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1. Abschnitt: Verfahren

A. Einsetzung des Untersuchungsausschusses und Untersuchungsauftrag

Das Abgeordnetenhaus von Berlin — 17. Wahlperiode — hat in seiner 18. Sitzung am 27.
September 2012 beschlossen, gemaR Art. 48 der Verfassung von Berlin einen
Untersuchungsausschuss zur Aufklarung der Ursachen, Konsequenzen und Verantwortung fur
die Kosten- und Termindberschreitungen des im Bau befindlichen Flughafens Berlin
Brandenburg Willy Brandt (BER) einzusetzen. Durch den Beschluss wurde der Ausschuss
beauftragt folgende Sachverhalte zu untersuchen:

A. Flughafenplanung

Al Was waren die Hintergriinde der Standortentscheidung (Konsensbeschluss) von 1996
fur den Neubau des Flughafens Berlin-Brandenburg und welche Annahmen fur
Nachtflugbedingungen gingen in diese Entscheidung ein?

A2 Auf welchen wirtschaftlichen und 6kologischen Eckdaten sowie Fluggastprognosen
basierte die Flughafenplanung nach dem Konsensbeschluss von 1996? Wie hoch
waren die damals prognostizierten Baukosten? Welche Gremien haben zu diesem
Zeitpunkt diese Planung verabschiedet?

A3. Welche Grundannahmen, Passagierzahlen und Anzahl von Flugbewegungen lagen
den Grobplanungen 1998 fiir den geplanten Grol3flughafen zu Grunde? Gab es
Abweichungen zu der unter A.2. genannten Flughafenplanung in den zugrunde
liegenden Eckdaten und Kostenannahmen und worin lagen diese begriindet?

A4, Zu welchen Ergebnissen kamen die larmphysikalischen, medizinischen,
toxikologischen und 6kologischen Gutachten, die auf Grundlage der ersten
Grobplanungen erarbeitet worden waren? Wie waren die Annahmen zur Anzahl der
Betroffenen  und  welche  Gebiete  wurden identifiziert,  fur  die
ImmissionsschutzmaRnahmen zu ergreifen sein werden? Wurden die Gutachten zu
einem spateren Zeitpunkt aktualisiert oder neu angefertigt, um auf neue oder
geénderte Planungen oder Eckdaten einzugehen?

A.b. Kam es nach der Sitzung der Projektplanungsgesellschaft Schénefeld mbH (PPS) am
5. Oktober 1998 zum Thema ,,Gesamtkoordination 39/98“ des Projekts ,,Flughafen
Berlin Brandenburg International Ausbau Schénefeld” zu einer Uberarbeitung der
Grobplanung von der Deutschen Flugsicherung? Wurden entsprechend auch die
vorliegenden larmphysikalischen, medizinischen, toxikologischen und ¢kologischen
Gutachten aktualisiert? Wurde Einfluss auf das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung ausgelibt, im Sinne der PPS auf die Flugsicherung
einzuwirken? Wenn ja, durch wen und in welcher Form?

A.6. Nach welchen Kriterien und mit welchen Vorgaben wurden Gutachten des
bestimmenden Planfeststellungsverfahrens fir den Neubau des Flughafens Berlin-
Brandenburg ausgeschrieben und von wem wurden diese Gutachten erstellt? Wie
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AT

A.8.

A9.

A.10.

A.ll.

Al2

viele Gutachten gab es im Vorfeld des bestimmenden Planfeststellungsverfahrens
und in welchen Punkten unterscheiden bzw. widersprechen sie sich? Wie &ul3erten
sich die Gutachter im Jahr 2000 zu den prognostizierten Larmwerten im
Planfeststellungsverfahren?

Waurden die Anwohner von Planungsbeginn an tber absehbare Belastungen durch
den neu zu bauenden Flughafen informiert? Wenn nein, warum nicht? Wann sind der
Flughafengesellschaft Informationen zugegangen, dass die Flugrouten bei einem
Parallelbetrieb der Start- und Landebahnen um 15° abknicken missen? Wann hatten
die Geschaftsfiihrung, der Aufsichtsrat sowie die Vertreter der Anteilseigner der
Flughafengesellschaft davon Kenntnis haben kénnen und wann hatten sie tatsachlich
davon Kenntnis? Aus welchem Grund wurde der nicht abknickende, gradlinig
verlaufende Verlauf der Flugrouten von der Flughafengesellschaft noch bis Anfang
September 2010 in der Offentlichkeit kommuniziert?

Von welchen Passagierzahlen und welcher Anzahl von Flugbewegungen ging die
Flughafengesellschaft bei Einreichung der Unterlagen zum
Planfeststellungsverfahren fiir den neuen Grol3flughafen im Dezember 1999 aus? Mit
welchen ImmissionsschutzmaBnahmengebieten wurde zu diesem Zeitpunkt
gerechnet? Mit welchen notwendigen Kosten fur die SchutzmalRnahmen wurde zu
diesem Zeitpunkt gerechnet?

Wurden Larmschutz- und andere drittschiitzende Regelungen aus dem
Planfeststellungsbeschluss von der Geschaftsfuhrung der Flughafengesellschaft
bewusst ignoriert? Wenn ja, hatte der Aufsichtsrat von dieser Vorgehensweise
Kenntnis? Wie war die Reaktion des Aufsichtsrates?

Wurde in Vorbereitung der Flughafenplanung die geologische Beschaffenheit bzw.
Tauglichkeit des Bodens hinsichtlich der Bebaubarkeit fir das geplante Projekt
Groliflughafen untersucht? Welche Risikofaktoren und ortlichen Besonderheiten
wurden untersucht und zu welchem Ergebnis kamen die Untersuchungen? Wurden in
Baugrundgutachten widerspruchliche Aussagen getroffen und auf welche Risiken
bzw. mogliche problematische Entwicklungen wurde hingewiesen?

Mit welchen staatlichen Einrichtungen Berlins und Brandenburgs wurden die
geologische Beschaffenheit des vorgesehenen Baugrundes und dort ggf. bestehende
Probleme erortert? AuRerten diese Einrichtungen Bedenken und worin bestanden
diese? Wie wurden seitens der Flughafengesellschaft diese Probleme eingeschétzt
und bei der weiteren Planung beriicksichtigt? Hatte der Aufsichtsrat der
Flughafengesellschaft Kenntnis von Problemen mit der geologischen Beschaffenheit
des vorgesehenen Baugrundes? Wenn ja, ab welchem Zeitpunkt?

Welche Planungen fir Terminal, Flugbetriebsflachen, lbrige Flughafeneinrichtungen
sowie fir Infrastruktur- und LarmschutzmalBnahmen wurden seit 2000 von wem
initiiert und durch wen angefertigt? Welche Kosten wurden fur die unterschiedlichen
Planungen kalkuliert? Wiesen die Baukorper in den unterschiedlichen Planungen
Unterschiede auf? Wenn ja, welche? Auf welcher Planungsgrundlage wurde 2006
mit dem Bau des Flughafens begonnen und basierte dessen Finanzierungskonzept?
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B.

B.1

B.2

B.3.

B.4.

B.5.

B.6.

B.7.

Informationsfluss und Kontrolle

Welche Anforderungen an ihre Aufsichtsratsmitglieder wurden von den
Anteilseignern der Flughafengesellschaft vorab formuliert? Weshalb wurden keine
Personen in den Aufsichtsrat berufen, die Erfahrungen bei vergleichbaren
Grol3projekten vorweisen konnten?

In welchen Gremien der Flughafengesellschaft wurden die wesentlichen
Entscheidungen getroffen?

Auf welche Weise und wie umfanglich waren die von den Léndern Berlin und
Brandenburg sowie von der Bundesrepublik entsandten Vertreter im Aufsichtsrat und
der Gesellschafterversammlung der Berlin Brandenburg Flughafengesellschaft mbH
(BBF) uber den aktuellen Stand der Realisierung des Bauvorhabens, notwendige
Anderungen und die voraussichtlichen Kosten des Projektes informiert? Gab es
Phasen, zu denen von dem oben abgefragten VVorgehen abgewichen wurde, sowohl
zu einem héheren oder auch einem geringeren Informationsfluss hin?

Was hat der Senat getan, um seine Rechte als Anteilseigner wahrzunehmen? Wurde
im Senat jemals erortert, Rechte der Flughafengesellschaft gegen ihre Organe
wahrzunehmen? In welcher Weise wurden die Interessen des Landes Berlin
wahrgenommen?

Wie war die Arbeitsweise der Mitglieder des Aufsichtsrats? Welche Strategien des
Controlling wurden verfolgt und welche Aktivitdten entfaltet, damit der bei
Baubeginn vorgesehene Kostenrahmen des Projekts sowie der Termin der
Inbetriebnahme des neuen Flughafens realisiert werden konnte? Gab es Uber die
turnusmaRigen Sitzungen des Aufsichtsrates und deren Ausschusse hinaus Kontakte
bzw. Rucksprachen zwischen Mitgliedern dieser Gremien? Fanden Sondersitzungen
statt, gab es schriftliche Berichte? Welche Personen und Abteilungen Berliner
Senatsverwaltungen haben die Vertreter Berlins bei deren Aufsichtsratstatigkeit
unterstitzt? Konnten die Vertreter Berlins im  Aufsichtsrat in  den
Senatsverwaltungen auf ausreichenden technischen Sachverstand bzw. ausreichende
Erfahrungen zurtickgreifen? Wurden vom Aufsichtsrat externe Experten zur
Begutachtung oder Bewertung wichtiger Detailfragen der Bauplanung zur
Unterstutzung ihrer Aufsichtsratstatigkeit beigezogen?

Auf welche Weise und wie umfanglich wurde der Aufsichtsrat Uber die Arbeits- und
Diskussionsergebnisse der einzelnen Ausschisse des Aufsichtsrates informiert?
Befasste sich der Aufsichtsrat eingehend mit diesen Arbeits- und
Diskussionsergebnissen? Wurden in den Ausschussen Probleme thematisiert, die
nachfolgend nicht im Aufsichtsrat behandelt wurden?

Wurde der Aufsichtsrat durch den Sitzungsturnus umféanglich informiert? Warum
wurden bei einem Grol3projekt wie dem BER nicht haufiger Aufsichtsratssitzungen
anberaumt? Wurde der Aufsichtsrat zwischen den Sitzungen z. B. von



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 21 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

B.8.

B.9.

B.10.

B.11.

B.12.

B.13.

B.14.

zwischenzeitlich aufgetretenen Problemen informiert? In welcher Form geschah
dies? Wie hat sich der Aufsichtsrat zwischen den Sitzungen z. B. Uber den
Baufortschritt auf eigene Initiative hin informiert?

Ergaben sich aus der Doppelrolle des Aufsichtsratsvorsitzenden der
Flughafengesellschaft, der auch als Vertreter eines Anteilseigners in der
Gesellschafterversammlung fungierte, Interessenkonflikte und wie wurde mit diesen
umgegangen? Welche Auswirkungen hatte diese Doppelrolle bei Entscheidungen
uber sukzessive Planungen und Kosten?

Ergaben sich aus der Doppelrolle des stellvertretenden Aufsichtsratsvorsitzenden der
Flughafengesellschaft, der auch als Vertreter eines Anteilseigners in der
Gesellschafterversammlung fungierte und zugleich als Ministerprasident fur die
Genehmigungsbehorde Brandenburg zustandig war, Interessenkonflikte?

Hat sich der Senat von Berlin mit den anderen beiden Anteilseignern ber Risiken
und Probleme des GroRprojekts BER ausgetauscht? Gab es eine Zusammenarbeit der
jeweils mit dem Grol3projekt befassten Verwaltungen der einzelnen Anteilseigner?
Wichen einzelne Einschdtzungen der offentlichen Verwaltungen oder einzelner
Anteilseigner zu Problemlagen voneinander ab und wie wurde in diesen Féllen im
Aufsichtsrat damit umgegangen?

Wie und in welchem Umfang hat die Senatskanzlei den Projektfortschritt beobachtet,
sich informiert und Stellungsnahmen der Geschéftsfihrung der Flughafengesellschaft
eingefordert? Welche Erkenntnisse hatte die Senatskanzlei z. B. Uber den
Baufortschritt? Welche MalRnahmen hat die Senatskanzlei ergriffen bzw. veranlasst?

Welche Anfragen, Stellungnahmen und Prifungen durch den Bundesrechnungshof
und/oder die Landesrechnungshéfe der Lander Berlin und Brandenburg sind wahrend
des Neubaus des Flughafen Berlin-Brandenburg eingegangen, beantwortet und zur
Kenntnis genommen worden und wie wurde im Rahmen der Bauplanung und
Baudurchfuhrung seitens der Flughafengesellschaft und deren Anteilseigner darauf
reagiert?

Welche Wirtschaftsprifungsgesellschaften wurden von der Flughafen Berlin
Brandenburg GmbH bzw. deren Anteilseignern beauftragt? Ubten die mit der
Wirtschaftsprifung im Rahmen des Neubaus des Flughafens beauftragten
Wirtschaftspriufungsgesellschaften auch eine beratende Funktion aus? Wenn ja, in
welchem Umfang und zu welchen Themen? Haben
Wirtschaftsprufungsgesellschaften  Finanzierungsmodelle fir den Neubau des
Flughafen Berlin-Brandenburg entwickelt, welche sie im Nachgang selbst priften?

Wie viele Sonderprufungen zu welchen Themenbereichen wurden seit Beginn des
Neubaus des Flughafens Berlin-Brandenburg bei welchen
Wirtschaftspriufungsgesellschaften durch die Flughafengesellschaft und/oder ihre
Anteilseigner in Auftrag gegeben und was sind die Ergebnisse der jeweiligen
Sonderprufungen? Gab es Auftrdge zu Sonderprifungen, die nicht beendet wurden
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B.15.

C.2.

C.3.

C.4.

C.5.

C.6.

und wie wurde mit den vorliegenden Teilergebnissen dieser nicht beendeter
Sonderpriifungen umgegangen?

Wurden neben Wirtschaftsprifungsgesellschaften noch andere Externe mit
wirtschaftlicher Beratung oder prufungsnahen Dienstleistungen beauftragt? Wenn ja,
welche Gesellschaften wurden beauftragt und zu welchem Ergebnis fiihrten deren
Prifungen?

Vergabe- und Bauphase

Nach welchen Kriterien wurden 2004 von der Flughafengesellschaft die
Generalplanerleistungen fir das BBI-Teilobjekt ,,Fluggastterminal® vergeben? Was
waren die Grinde, diese Aufgabe der Planungsgemeinschaft Flughafen Berlin
Brandenburg International (kurz: pg bbi) anzuvertrauen?

War dem Aufsichtsrat bekannt, dass sich der Generalplaner pg bbi aus den Firmen
gmp GmbH, IGK-IGR GmbH und J.S.K GmbH zusammensetzte? War dem
Aufsichtsrat bekannt, dass die Blros gmp und J.S.K. zuvor mit der Bauplanung des
Terminals beauftragt worden waren und nunmehr auch mit Prifungs- und
Uberwachungsleistungen betraut wurden, d. h. sich deren Kontrolltitigkeit auf die
eigene vorherige Tatigkeit bezog? Wenn dies dem Aufsichtsrat bekannt war, wie
bewertete er diesen Umstand?

Nach welchen Kriterien und mit welchen Vorgaben wurden die Planung und
Konstruktion der Brandschutz- und Entrauchungsanlage fur den Neubau des
Flughafens Berlin-Brandenburg ausgeschrieben?

Wann wurden erstmals maRgebliche Umplanungen an den Brandschutzanlagen
vorgenommen und warum war dies erforderlich? Auf welche Eckdaten und
Leistungsparameter war die urspringliche Planung der Brandschutzanlage
ausgerichtet? Gab es notwendige Anderungen dieser Planungsvorgaben zu einem
spaterem Zeitpunkt und worin lagen diese begriindet? Welche Auswirkungen hatten
diese Anderungen wiederum auf andere Planungsbereiche und Bauabschnitte des
Flughafens und welche Kosten entstanden dadurch? Welche unterschiedlichen
Mdglichkeiten des Einbaus einer Entrauchungsanlage wurden diskutiert? Was waren
die Beweggriinde, sich fir die aufwéndige Losung einer unterirdischen
Rauchabflhrung zu entscheiden?

Wie wurden Umplanungen, Parallelvorgange, die Abstimmung und Einhaltung von
Terminen usw. zwischen den verschiedenen Beteiligten koordiniert und das
Controlling elektronisch unterstiitzt? Welche Schwierigkeiten ergaben sich dabei?

Auf welche Weise und wie umféanglich wurden die von den Léandern Berlin und
Brandenburg sowie von der Bundesrepublik entsandten Vertreter im Aufsichtsrat und
der Gesellschafterversammlung der Flughafengesellschaft in dieser Phase (iber den
aktuellen Stand der Flughafenplanung, der aktualisierten Prognosen hinsichtlich des
erwarteten Passagieraufkommens, Auftragsvergaben und etwaigen Veranderungen
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C.7.

C.8.

C.9.

C.10.

C.11.

C.12.

D.

hinsichtlich der kalkulierten Kosten des Projektes informiert? Welche Konsequenzen
wurden aus den neuen Erkenntnissen und Planungen gezogen?

Traten nach Baubeginn Probleme (z. B. Baumaéngel) in Verbindung mit der
geologischen Beschaffenheit des Baugrundes auf? Wie wurde und wie wird aktuell
damit umgegangen? Wurde bzw. wird ein Grundwassermonitoring vorgenommen?
Wenn ja, durch wen und mit welchem Ergebnis?

Zu welchen Planungs- bzw. Bauphasen wurden die Kosten fir das
Schallschutzprogramm berechnet? Auf welcher Berechnungsgrundlage ist dies
erfolgt und mit welchem Ergebnis? Wann und aus welchen Anldssen hat sich der
Aufsichtsrat mit dem Schallschutzprogramm beschéaftigt? Welche Festlegungen,
Beschllisse und Ergebnisse waren die Folge dieser Beratungen? Wann und in
welchen Phasen wurden diese Kostenberechnungen aktualisiert?

Gab es ein eigenes Controllingsystem der Flughafengesellschaft? Wenn nein, warum
nicht? Wie, in welchen Bereichen, wann und zu welchen Konditionen wurde wer mit
einem externen Controlling beauftragt? Welche Griinde waren jeweils dafur
ausschlaggebend, dass ein externes Controlling in Auftrag gegeben wurde? Welche
Aufgaben, die grundsatzlich den Organen der Flughafengesellschaft zugewiesen
sind, wurden im Rahmen eines externen Controllings wahrgenommen?

Was waren bzw. sind die Festlegungen in den Ernennungsschreiben und
Zielvereinbarungen fur bzw. mit den einzelnen Projektmanagern?

Sind der Flughafengesellschaft wahrend der gesamten Baudurchfuhrung Falle von
Schwarzarbeit bekannt geworden und wie wurde darauf reagiert? Wie viele
Kontrollen gegen Schwarzarbeit und zur Uberpriifung von Mindestlohnvorschriften
gab es seit Beginn der Baudurchfiihrung? Welche Verstdle durch am Flughafenbau
beteiligte Unternehmen wurden in welchen Bereichen festgestellt? Wurden
systematische Verstole festgestellt und wie wurde im Einzelnen darauf reagiert?

Waren im Zuge der Ausschreibungen fir Bauleistungen und/oder Bauplanungen
Auffalligkeiten (z. B. Bieterkartelle) zu verzeichnen und wie wurde in diesen Fallen
verfahren und welche vorbeugenden Malinahmen wurden ergriffen? Welche
Strafverfahren im Zusammenhang mit dem Neubau des Flughafens Berlin-
Brandenburg sind bislang angestrengt worden?

Absagen

1. Hintergriinde der Absage der flr den 30. Oktober 2011 angekindigten Inbetriebnahme des
Flughafens

D.11

Was waren die Hintergrinde der ersten Terminverschiebung? Waren Ende 2009
auch Verzogerungen im Baufortschritt zu verzeichnen? Welchen zeitlichen Umfang
hatten diese Verzogerungen? In welchen Bereichen waren Bauverzogerungen
gegeniiber der urspriinglichen Planung sowie eventuellen aktualisierten
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D.1.2

D.1.3

D.14

D.1.5

D.1.6

Terminplanen zu erkennen und aus welchen Grinden kam es zu diesen
Verzogerungen? Welche Malinahmen wurden seitens der Flughafengesellschaft und
der beauftragten Planungsbiros ergriffen, um die fir Ende Oktober 2011
angekundigte Eroffnung des Flughafens nicht zu geféhrden?

Wann hatten die Geschaftsfiihrung, der Aufsichtsrat sowie die Anteilseigner der
Flughafengesellschaft jeweils Kenntnis von finanziellen Problemen der IGK-IGR
Ingenieur Gesellschaft Kruck, die letztlich Insolvenz anmelden musste?

Wann sind der Flughafengesellschaft Informationen dariiber zugegangen und seit
wann hatten die Geschéftsfuhrung, der Aufsichtsrat sowie die Anteilseigner der
Flughafengesellschaft jeweils tatsachlich Kenntnis von Plédnen der Européischen
Kommission, mit einer Verordnung die Sicherheitsstandards in der Luftfahrt zu
verdndern? Zu welchem Zeitpunkt haben die Flughafengesellschaft sowie die
beauftragten Planungsbiros Erkundigungen eingeholt, welche Auswirkungen diese
Plane auf den im Bau befindlichen Flughafen haben? Wann war bekannt geworden,
dass in den Flughéafen der EU voraussichtlich kinftig der Einsatz groRerer Priifgerate
als der bislang ublichen Scanner sowie neue Bestimmungen hinsichtlich der
Dimensionierung der Entrauchungsanlagen notwendig sein wirden und wie wurde
wann darauf reagiert?

Wann wurde der Geschéftsfuhrung, dem Aufsichtsrat sowie den Anteilseignern der
Flughafengesellschaft jeweils bekannt, dass und aus welchen Grinden eine
Inbetriebnahme 2011 nicht zu realisieren sei? Mit welchen MalRnahmen reagierte der
Aufsichtsrat auf die Absage? Gab es insbesondere einen hdufigeren Sitzungsturnus
und eine verscharfte Berichtspflicht? Wurden unabh&ngige Experten hinzugezogen?
Gab es weitere Malinahmen?

Welche Veranderungen seitens der Geschéftsfuhrung und/oder des Aufsichtsrates
wurden in  der Projektkoordination im Projektcontrolling sowie dem
Risikomanagement zur Vermeidung von Bauverzdgerungen vorgenommen? Welche
personellen Konsequenzen hatte 2010 die Absage der angekindigten Inbetriebnahme
zur Folge?

Wer hat auf der Grundlage welcher Planungen und Kenntnisse 2010 als neuen
Termin der Inbetriebnahme Anfang Juni 2012 festgelegt? Gab es seitens der Planer
und/oder bauausfihrender Firmen Warnungen bzw. Hinweise von dritter Seite, dass
sieben Monate Terminverschiebung fir die Er6ffnung zu knapp bemessen seien?

2. Hintergriinde der Absage der flr den 3. Juni 2012 angekindigten Inbetriebnahme des
Flughafens

D.2.1

Waren nach der ersten Absage der Eroffnung in 2010 weitere Verzdgerungen im
Baufortschritt zu verzeichnen? Waren bereits Ende 2011 fiir die Geschaftsfuhrung,
den Aufsichtsrat und die Anteilseigner Bauverzégerungen erkennbar, die den
Eréffnungstermin im Juni 2012 fraglich erscheinen lieBen? In welchen Bereichen
waren Bauverzdgerungen zu erkennen und aus welchen Grinden kam es zu diesen
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D.2.2

D.2.3

D.24

D.2.5

D.2.6

D.2.7

D.2.8

Verzogerungen? Welche Malinahmen wurden ergriffen, um die nunmehr fir Anfang
Juni 2012 angekundigte Eroffnung des Flughafens nicht zu gefdhrden?

Wann haben die Flughafengesellschaft und die beauftragten Planungsbiros
festgestellt, dass der angekindigte Er6ffnungstermin ,,3. Juni 2012 abgesagt werden
muss und welche Umsténde flhrten zu dieser Erkenntnis?

Auf welche Weise und in welchem Umfang informierten sich die Geschaftsfiihrung,
der Aufsichtsrat sowie die Anteilseigner der Flughafengesellschaft jeweils tber den
Baufortschritt bzw. aktuellen Stand der Fertigstellung? Wann wurde die
Geschaftsfuhrung von beauftragten Firmen informiert, dass die Vielzahl der
Planungsdnderungen und unzureichende Koordinierung zu Zeitproblemen fiihren
konnten? Welche Informationen Uber die gesicherte Inbetriebnahme des neuen
Flughafens Anfang Juni 2012 lagen der Flughafengesellschaft vor, als sie bei der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung im Februar 2012 eine Beendigung der
Betriebsgenehmigung des Flughafens Tegel per Anfang Juni 2012 beantragte?

Wann sind der Senatskanzlei Tatsachen dartiber bekannt geworden, dass die Vielzahl
der Planungsanderungen und unzureichende Koordinierung zu Zeitproblemen fihren
koénnten?

Wann waren Probleme, die zur Absage der Inbetriebnahme am 3. Juni 2012 fiihrten,
auf der Planungsebene und der Umsetzungsebene sowie der Geschaftsfiihrung und
dem Aufsichtsrat bekannt geworden?

Wie haben die Geschéaftsfuhrung, der Aufsichtsrat sowie die Anteilseigner der
Flughafengesellschaft jeweils auf Warnungen des TUV Rheinland und der
Beratungsgesellschaft McKinsey reagiert? Welche MaRnahmen wurden nach
Vorlage des WSP/CBP-Berichts ergriffen?

Gab es Bonusregeln fur die Geschaftsfiihrung der Flughafengesellschaft? Nach
welchen Kriterien wurden Bonuszahlungen bewilligt? Gab es das Bonus-
Ausschlusskriterium ,,Er6ffnungstermin nicht eingehalten*? Warum wurden mit
Jahresabschluss 2011 den beiden Geschéaftsfihrern der Flughafengesellschaft, Prof.
Dr. Schwarz und Dr. Kortgen, Bonuszahlungen vom Aufsichtsrat bewilligt, obwohl
offenbar bereits seit 2010 erhebliche Probleme mit dem Brandschutz und der
Entrauchungsanlage bekannt waren, die den vorgesehenen Eréffnungstermin
gefahrden konnten und im Aufsichtsrat dazu Kritik geduf3ert wurde?

Wie sah die Vertragsgestaltung mit den beiden Geschaftsfihrern der
Flughafengesellschaft, Prof. Dr. Schwarz und Dr. Kortgen, aus? Welche Vertrage
wurden geschlossen und beinhalteten diese Vertrage Zielvereinbarungen? Wenn ja,
welche? Waren in diesen Vertrdgen Haftungsregelungen vermerkt und wurden diese
Regelungen verandert? Wenn ja, wann und durch wen wurden Anderungen
vorgenommen? Welche Vertrdge wurden gekindigt? Warum wurde nach der Absage
der Inbetriebnahme Anfang Juni 2012 lediglich mit einem der beiden
Geschaftsfuhrer die Zusammenarbeit beendet? Warum wurde die Zusammenarbeit
mit Herrn Dr. Kortgen beendet? Warum wurde mit ihm ein Aufhebungsvertrag
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D.2.9

D.2.10

D.2.11

D.2.12

D.2.13

D.2.14

D.2.15

D.2.16

D.2.17

geschlossen und keine Kindigung ausgesprochen? Wurden
Schadensersatzforderungen gegen Herrn Dr. Kortgen gepriift bzw. gestellt? Wenn
nein, warum nicht?

Was waren die Griinde fir die Vertragsauflosung mit pg bbi?

Wann erlangte die Geschéftsfihrung, der Aufsichtsrat sowie die Anteilseigner der
Flughafengesellschaft jeweils erstmals Kenntnis von Problemen mit der
Brandschutzanlage? Wann wurde der Aufsichtsrat informiert? Wann wurden die
Mitglieder des Aufsichtsrats und die Anteilseigner Uber die Notwendigkeit einer
teilautomatischen Ubergangslosung  (,,Mensch-Maschine-Schnittstelle®) fir den
Brandschutz informiert und wie wurde darauf reagiert?

Wie reagierte der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft im Dezember 2011 auf die
Mitteilung der Geschaftsfihrung, dass es wg. nicht funktionierender
Laftungsklappen zu einem Baustopp gekommen sei und welche Veranlassungen traf
der Aufsichtsrat daraufhin?

Was war der Hintergrund der Probleme mit der Brandschutz- und
Entrauchungsanlage und wie wurde beabsichtigt diese Probleme zu l16sen?

In welcher Form wurde die Brandschutz- und Entrauchungsanlage fir den
Fluggastterminal im Zuge des Verfahrens 2007 vom Landkreis Dahme-Spreewald
genehmigt?

Warum wurde erst Ende Februar 2012, drei Monate vor der angekindigten
Erdffnung des neuen Flughafens, der zustandigen Baubehorde das teilautomatische
Brandschutzkonzept vorgestellt? Auf welcher Rechtsgrundlage hat die zustandige
Baubehtérde nach dieser Présentation in  Aussicht gestellt, dass das
Brandschutzkonzept genehmigungsfédhig sei? Wie verliefen die weiteren
Abstimmungen mit der Genehmigungsbehorde?

Hat die zustandige Behorde bereits im Méarz 2012 gegen die in D.2.10 angefiihrte
Losung Bedenken angemeldet? Wenn ja, wie reagierte die Geschéftsfiihrung der
Flughafengesellschaft auf diese Bedenken? Wurde der Aufsichtsrat informiert und
wie reagierte er darauf?

Wie wurde seitens der Flughafengesellschaft und der beauftragten Planungsbiiros der
Ablauf der zur Eréffnung des Flughafens notwendigen behdrdlichen Genehmigungs-
und Abnahmeverfahren vorbereitet und organisiert? Wurden der Aufsichtsrat und die
Anteilseigner darlber in Kenntnis gesetzt? Wenn ja in welcher Form und in welchen
Intervallen?

Wann haben die Flughafengesellschaft und die beauftragten Planungsbiros
festgestellt, dass der angekundigte Er6ffnungstermin ,,3. Juni 2012 abgesagt werden
muss und welche Umsténde fiihrten zu dieser Erkenntnis?
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D.2.18 Wann wurde dem Aufsichtsrat und den Anteilseignern jeweils bekannt, dass eine

E.1.

E.2.

E.3.

E.4.

E.S.

E.6.

E.7.

E.8.

Inbetriebnahme 2012 nicht zu realisieren sei? Mit welchen MaRnahmen reagierte der
Aufsichtsrat auf die Absage?

Kostenentwicklung

Wie hoch wurden die Erstellungskosten des geplanten Grol3flughafens bei der
Grobplanung Ende der neunziger Jahre eingeschétzt? Welche Kosten waren bei der
ursprunglich geplanten privaten Baumalinahme Flughafen BBI angenommen
worden? Mit welchem Betrag wurde bei Baubeginn 2006 kalkuliert? Mit welchen
Erstellungskosten wurde bei der Absage des ersten angekiindigten Er6ffnungstermins
gerechnet und von welchen Kosten ist aktuell auszugehen? Welche IST-Kosten hat
der Flughafen BER bis heute aufgeschlisselt nach einzelnen Bereichen
INSGESAMT verursacht und wie verhalten sich diese gesamten IST-Kosten im
Vergleich zu den in der Planung angesetzten SOLL-Kosten?

Warum haben sich Geschaftsfihrung, Aufsichtsrat und Anteilseigner der
Flughafengesellschaft gegen einen privaten Generalunternehmer entschieden?

Wurden bei Baubeginn 2006 finanzielle und zeitliche VorsorgemalRnahmen ergriffen,
um eine termingerechte Eréffnung des Flughafens sicher zu stellen? Wenn ja, um
welche MalRnahmen handelte es sich und in welchen Abschnitten wurden diese
aktualisiert bzw. Uberpruft? Wie stellten sich diese VorsorgemalRnahmen nach
Abschluss der Finanzierungsverhandlungen 2009 dar?

Welche Infrastrukturmalinahmen sollten durch private bzw. 6ffentliche Finanzierung
realisiert werden? Und welche InfrastrukturmaBnahmen wurden letztlich privat bzw.
offentlich finanziert?

Welche Mehrkosten entstanden durch nachtrégliche maligebliche Veranderungen der
urspringlichen Planung des Terminals? Aus welchen Griinden wurden diese
Umplanungen notwendig und welche Veranderungen wurden vorgenommen?

Zu welchem Zeitpunkt ist eine Anpassung der Planungen aufgrund wirtschaftlicher
und o©kologischer Eckdaten sowie Fluggastprognosen erfolgt und mit welchen
Konsequenzen fiir die Termin- und Kostenplanung war dies verbunden?

Welche Auswirkungen hatten verdnderte Prognosen der zu erwartenden
Passagierzahlen auf die Erstellungskosten? In welchem Umfang wurde baulich auf
die korrigierten Prognosen reagiert? Welche Gremien und Institutionen wurden zu
welchem Zeitpunkt Uber die Erhéhung der Kosten infolge erhdhter Passagierzahlen
informiert?

Welche Mehrkosten entstanden durch mangelhafte Baukoordination und
Absprachendefizite? Welche Mehrkosten entstanden bisher durch Nachtrdge
beauftragter Firmen? Welche Mehrkosten entstanden durch zusétzliche
Sicherheitsauflagen?
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E.O. Welchen Hintergrund haben die im Planergdnzungsbeschluss 2009 konkretisierten
Formulierungen zum Tag- und Nachtschutz im Planfeststellungsbeschluss? Wie
wurden die Kosten flr den Schallschutz berechnet? Wurden nach dem Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts von 2006 die Kosten flir den Schallschutz neu berechnet
und wenn ja, wie? Weshalb dréngte die Flughafengesellschaft nicht schon 2006 auf
eine Klarstellung der Regelungen zum Tagschutzgebiet? Welche Mehrkosten
entstanden durch zunéchst zu niedrig kalkulierte Schallschutzauflagen und durch die
Ausweitung des Personenkreises aufgrund der von der Deutschen Flugsicherung
festgelegten Flugrouten?

E.10. Wurde fur die ordnungsgemalie Umsetzung der SchallschutzmaBnahmen Vorsorge
getroffen? Wenn ja, in welcher Hohe? Wurden diese Kosten in die Bilanz der
Flughafengesellschaft eingestellt? Wenn nein, warum nicht?

E.11. Welche Mehrkosten entstanden durch Zinsmarktentwicklung? Wie haben sich die
Kapitalanlagen der Flughafengesellschaft entwickelt? Wie war das Portfolio der
Anlagen der Flughafengesellschaft genau strukturiert und wie erfolgte hierbei die
Risikobewertung?

E.12.  Welche Mehrkosten bzw. Einnahmeausfalle entstanden durch entgangene Gewinne,
die per urspringlich geplanter Eroffnung des Flughafens per 30. Oktober 2011
kalkuliert worden waren? Welche Mehrkosten entstanden durch die kurzfristige
Absage des Eréffnungstermins Anfang Juni 2012? Entstanden Schéden fir Dritte?
An wen, in welcher Héhe und wann wurden durch die Flughafengesellschaft
Schadensersatzanspriiche im Zusammenhang mit dem Projekt BER gestellt?

E.13. Welche Mehrkosten entstanden durch die unerwartet verlangerten Betriebszeiten der
Flughafen Tegel und Schonefeld? Welche Mehrkosten entstanden durch
Schadensersatzanspriiche, die aus der erneut verschobenen Eréffnung des neuen
Flughafens resultierten?

E.14. Wann stellte die Geschéaftsfuhrung der Flughafengesellschaft fest, dass die Kosten
des neuen GroRflughafens den bewilligten Kreditrahmen von 2,4 Milliarden Euro
Uberstiegen und auch der sogenannte ,,Puffer in Héhe von 630 Millionen Euro
bereits verbraucht war? Wann und wie detailliert wurden der Aufsichtsrat und die
Anteilseigner tber die absehbaren Mehrkosten informiert? Welche Konsequenzen
wurden zu welchem Zeitpunkt gezogen?

E.15. Wann und mit welchem Ergebnis wurden im Zusammenhang mit
Kostensteigerungen im Aufsichtsrat und den Ausschiissen der Flughafengesellschaft
uber mogliche EU-Notifizierungsverfahren diskutiert?

Das Abgeordnetenhaus hat in seiner 50. Sitzung am 19.Juni 2014 beschlossen, den
Ausschuss geméBR 8 2 Abs. 1 UntAG BIn mit der Untersuchung weiterer Sachverhalte zu
beauftragen. Durch den Beschluss wurde der Untersuchungsauftrag wie folgt erweitert:
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Im Fragenkomplex E ,,Kostenentwicklung* wird folgende Fragestellung angefiigt:

E.16.

Welche Tatsachen flihrten 2012, in welcher jeweiligen Hohe, zum zusatzlichen
Finanzbedarf/Beihilfebedarf von 1,2 Mrd. Euro im Zusammenhang mit dem Bau des
BER? Welche Griinde fuhrten dazu, dass diese Summe durch die Gesellschafter der
FBB zugefiihrt wird und nicht tber weitere Kredite bedient werden? Welche
Erkenntnisse  bzw.  Annahmen hinsichtlich ~ der erforderlichen  neuen
Finanzierungsbedarfe wurden fur das Notifizierungsverfahren bzw. den Private-
Investor-Test bei der EU-Kommission vorgetragen? Wurden die wahrend der
Kontrolle des Baufortschritts bis zum Ende des Jahres 2012 erlangten Kenntnisse
sowie deren Dokumentation der EU-Kommission mitgeteilt?

Der Untersuchungsauftrag wird um den Fragenkomplex F. ,,Krisenmanagement* erweitert:

F.1.

F.2.

F.3.

F.4.

F.5.

F.6.

Was  haben  Gesellschafter,  Aufsichtsrat und  Geschaftsfihrung  der
Flughafengesellschaft unternommen, damit nach der gescheiterten Inbetriebnahme
des BER zum 3. Juni 2012 der Flughafen schnellstmdglich fertiggestellt,
abgenommen und eroffnet werden kann? Welche strukturellen und personellen
Veranderungen in der Flughafengesellschaft, der Geschéftsfuhrung und weiteren
Gremien, sowie in der Organisation des Bauprojektes BER wurden vorgenommen?
Welche Konsequenzen wurden nach der gescheiterten Eréffnung am 3. Juni 2012
seitens der FBB flr die Zusammenarbeit mit dem Bauordnungsamt gezogen?

Welche Kosten sind dadurch entstanden, dass Provisorien und Eilmanahmen, die im
Hinblick auf den Fertigstellungstermin am 3. Juni 2012 vorgenommen wurden,
korrigiert werden mussten.

Welche Einschatzungen, Gutachten, Sachverhalte lagen den zundchst verkiindeten
Inbetriebnahmeterminen (17. Mérz und 27. Oktober 2013) und welche Erkenntnisse
den jeweiligen Absagen zugrunde? Aus welchen Grinden, auf Basis welcher
Erkenntnisse, Gutachten usw. wurde im Januar 2013 génzlich auf eine
Terminsetzung fir die Inbetriebnahme des BER verzichtet?

Wie verlief die Uber eineinhalbjahrige Bestandsaufnahme der Baustelle BER ab Juni
2012 und weshalb dauerte die Bestandsaufnahme so lange? Welche Ergebnisse hat
die Bestandsaufnahme erbracht? Wie hat sich die Kindigung der pg BBI bis zum
Zeitpunkt des Plenarbeschlusses der Drucksache 17/1449 (19.06.2014) auf das
Fortschreiten der Bauarbeiten am BER ausgewirkt? Inwieweit wurden
Schadenersatzanspriiche der Flughafengesellschaft bzw. der Gesellschafter gegen die
pg BBI geprift und geltend gemacht?

Welche Baumalinahmen (Fertigstellung und Umbau) sind in dem Zeitraum vom 3.
Juni 2012 bis zum Plenarbeschluss der Drucksache 17/1449 (19.06.2014) erfolgt?
Welche Anlagen und Gebaude wurden zur Nutzung tbernommen? Wie gestalteten
sich Baufortschritte und Kosten fiir die FBB hinsichtlich des Fluggastterminals?

Welche finanziellen Auswirkungen fur die FBB und die Gesellschafter hat die
Nichtinbetriebnahme des BER bis zum Zeitpunkt der Beschlussfassung des
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F.7.

F.8.

F.9.

F.10.

Abgeordnetenhauses von Berlin (iber die Erweiterung des Untersuchungsauftrags des
1. Untersuchungsausschusses der 17. Wahlperiode?

Wie haben die mit der Ausfiihrung der TGA befassten Firmen ihre Vertrage
(einschlieBlich  Anordnungen und Nachtrdgen) erfullt? Inwieweit wurden
Gewadhrleistungsanspriiche geprift und geltend gemacht? Welche Vertrdge wurden
seit Mai 2012 mit diesen bzw. weiteren Firmen zur Umplanung und zum Umbau der
TGA im Fluggastterminal abgeschlossen? Wie werden diese kontrolliert, wie ist der
Erfallungsstand dieser Vertrage bis Méarz 2014?

Welche Schadenersatzanspriche wurden bis zum Plenarbeschluss der Drucksache
17/1449 (19.06.2014) gegenliber der Flughafengesellschaft bzw. ihren
Gesellschaftern geltend gemacht? Wie hoch sind die entsprechenden Kostenrisiken?
Ist das Risikomanagement neu aufgestellt worden?

In welchen Fallen wurden Unternehmen, die Bau- und Planungsleistungen fur
Anlagen des BER erbracht haben, die zum geplanten Eréffnungstermin 2012 nicht
funktionsfahig und nicht betriebswirksam waren, von der Flughafengesellschaft seit
Juni 2012 mit der Erbringung gleichartiger Bau- und Planungsleistungen neu- bzw.
nachbeauftragt?

Welche Malinahmen wurden bis zum Plenarbeschluss der Drucksache 17/1449
(19.06.2014) ergriffen, um bei der Auftragsvergabe Korruption effektiv zu
verhindern? Wurden Vorkehrungen zum Schutz von potentiellen Hinweisgebern
getroffen und wenn ja, welche? Welche Erkenntnisse zu Korruptionsfallen lagen den
fur den Bau des BER Verantwortlichen bis zum Plenarbeschluss der Drucksache
17/1449 vor?

Ferner hat das Abgeordnetenhaus in seiner 74. Sitzung am 14. Januar 2016 beschlossen, den
Untersuchungsauftrag wie folgt zu erweitern:

E. 17.

Welche Tatsachen fuhrten seit 2012 bis zum hiermit beantragten Plenarbeschluss
(14. Januar ~ 2016) in  welcher  jeweiligen = HOhe  zum  zusétzlichen
Finanzbedarf/Beihilfebedarf von 3,4 Mrd. Euro im Zusammenhang mit dem Bau des
BER? Welche Griinde fiihrten zu der Entscheidung, dass diese Summe durch die
Gesellschafter des BER zugefihrt werden muss und nicht tiber weitere Kredite finanziert
werden kann? Auf welcher Grundlage hinsichtlich der erforderlichen Finanzbedarfe
wurde das Notifizierungs- bzw. Prénotifizierungsverfahren eingeleitet? Welche
Unterlagen wurden bei der EU eingereicht?
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B. Personelle Zusammensetzung

Durch den Einsetzungsbeschluss vom 27. September 2012 wurde zugleich festgelegt, dass der
Ausschuss aus neun Mitgliedern (drei Mitglieder der Fraktion der SPD, zwei Mitglieder der
Fraktion der CDU, zwei Mitglieder der Fraktion Blindnis 90/Die Grilinen, ein Mitglied der
Fraktion die Linke und ein Mitglied der Piratenfraktion) sowie deren Stellvertreter/-innen
bestehen sollte.

Zu ordentlichen Mitgliedern des Untersuchungsausschusses wurden in der 18. Sitzung des
Abgeordnetenhauses von Berlin am 27. September 2012 gewéhit:

Fur die Fraktion der SPD:
Abg. Renate Harant
Abg. Ole Kreins
Abg. Frank Zimmermann

Fur die Fraktion der CDU:
Abg. Oliver Friederici
Abg. Stefan Evers

Fir die Fraktion Bindnis 90/Die Griinen:
Abg. Andreas Otto
Abg. Harald Moritz

Fir die Fraktion Die Linke:
Abg. Jutta Matuschek

Fir die Piratenfraktion:
Abg. Martin Delius

Zu stellvertretenden Mitgliedern wahlte das Abgeordnetenhaus in seiner 18. Sitzung am
27. September 2012, in der 32.Sitzung am 30. Mai 2013 und in der 36. Sitzung am
26. September 2013:

Fur die Fraktion der SPD:
Abg. Ellen HauRdorfer (bis 30. Mai 2013)
Abg. Sven Heinemann (ab 30. Mai 2013)
Abg. Liane Ollech
Abg. Erol Ozkaraca

Fir die Fraktion der CDU:
Abg. Sven Rissmann
Abg. Dr. Robbin Juhnke

Fir die Fraktion Bindnis 90/Die Griinen:
Abg. Clara Herrmann
Abg. Ajibola Olalowo
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Fir die Fraktion Die Linke:
Abg. Elke Breitenbach (bis 25. September 2013)
Abg. Carsten Schatz (ab 26. September 2013)

Fir die Piratenfraktion:
Abg. Oliver Hofinghoff

Zum Vorsitzenden des Untersuchungsausschusses wahlte das Abgeordnetenhaus in seiner
18. Sitzung am 27. September 2012 Herrn Abgeordneten Martin Delius (PIRATEN), zur
stellvertretenden Vorsitzenden Frau Abgeordnete Renate Harant (SPD).

Zur Unterstutzung der Fraktionen im Untersuchungsausschuss wurden als Mitarbeiter von den
Fraktionen benannt:

— SPD: Frau Monika Neumann LL.M. (USA), Herr Jens Peter Franke (bis
November 2013), Frau Rona Tietje (von November 2013 bis April 2015)

— CDU: Herr Peter Ludolph

— Bundnis 90/Die Grinen: Frau Dr. Cordula Ludwig

— Die Linke: Herr Dr. Michail Nelken

— Piratenfraktion: Herr Dr. Benedict Ugarte Chacén

Der Untersuchungsausschuss wurde in organisatorischer und wissenschaftlicher Hinsicht
durch ein Ausschusssekretariat unterstutzt. Dieses bestand zunéchst aus einem Volljuristen
und einer Geschéaftsstellenmitarbeiterin und wurde ab Dezember 2012 bzw. Januar 2013
durch eine Volljuristin zur Anfertigung des Berichtsentwurfs und wissenschaftlichen
Zuarbeit, sowie einer weiteren Mitarbeiterin zur Unterstiitzung der Geschaftsstelle ergénzt.

Im Verlauf der Tétigkeit des 1. Untersuchungsausschusses zeigte sich sehr deutlich, dass es
sich hierbei um eine personelle Mindestausstattung handelt, von der auch in kinftigen
Untersuchungsausschissen nicht abgewichen werden sollte, um eine addquate Begleitung des
Untersuchungsausschusses zu gewahrleisten. Allein die Anfertigung des Abschlussberichts
erfordert im Normalfall eine/-n Volljuristen/-in, die/der sich dieser Aufgabe unbeeintrachtigt
von der laufenden Dezernatsarbeit widmen kann. Fir den 1. Untersuchungsausschuss waren
zudem aufgrund der besonders zahl- und umfangreichen Beweisbeschliisse grolRe Mengen
von Unterlagen anzufordern und auszuwerten, was einen immensen logistischen und
wissenschaftlichen Aufwand erzeugte. Hinzukommt, dass sich das am 13. Juli 2011 neu
gefasste Untersuchungsausschussgesetz des Landes Berlin in den Anfangen seiner
Anwendung befindet, sodass in der Praxis zahlreiche rechtliche Fragen parallel zur laufenden
Arbeit zu klaren waren.
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C. Ablauf des Untersuchungsverfahrens

I. Konstituierung und Verfahrensregeln

Am 19. Oktober 2012 trat der 1. Untersuchungsausschuss zu seiner konstituierenden Sitzung
zusammen und wahlte den Abgeordneten Stefan Evers (CDU) zum Schriftfihrer sowie den
Abgeordneten Harald Moritz (GRUNE) zum stellvertretenden Schriftfihrer.

Als Bezeichnung fiir das Untersuchungsverfahren verstandigte sich der Ausschuss auf den
Kurztitel ,,BER*".

Einvernehmlich wurden folgende Verfahrensregeln vereinbart:

1. Information der Medien

Die Unterrichtung der Presse und der Informationsmedien erfolgt gemeinsam durch den
Vorsitzenden und die Sprecher der Fraktionen. Nach den Sitzungen soll regelméfiig eine
Pressekonferenz durchgefuhrt werden.

2. Vereinbarung eines regelméBigen Sitzungstermins des Ausschusses

Der Ausschuss tagt grundsétzlich freitags in der Vorplenarwoche von 10.00 Uhr bis
14.00 Uhr. Begonnene Zeugenbefragungen werden beendet.

3. Als Sitzungssaal wird grundsatzlich Raum 113 vorgesehen, weil er mit den Nebenrdumen
geeignete Zeugen-Warteraume hat.

4. Beweisaufnahmen erfolgen geméR 8 9 UntAG grundsatzlich in 6ffentlicher Sitzung. Die
Beratungssitzungen des Ausschusses sind gemaR § 8 UntAG nicht6ffentlich.

5. Regelungen zum Personenkreis, der tGber den Kreis der Ausschussmitglieder hinaus zur
Teilnahme an den Sitzungen berechtigt ist:

a) Offentliche Sitzungen

Die Teilnahme von Besucher/inne/n an 6ffentlichen Sitzungen ist nach Anmeldung beim
Besucherdienst des Abgeordnetenhauses von Berlin grundséatzlich moglich. Die
Anmeldung kann (ber das Internet oder telefonisch unter 23 25 - 10 64 erfolgen.

GemaR § 9 Abs. 3 S. 2 UntAG konnen die Offentlichkeit oder einzelne Personen durch
Beschluss des Untersuchungsausschusses ausgeschlossen werden, wenn das 6ffentliche
Interesse oder berechtigte Interessen eines Einzelnen dies gebieten oder wenn es zur
Erlangung einer wahrheitsgemélRen Aussage erforderlich erscheint. Demgemal? sollen
Besucher/innen von dem Vorsitzenden unter Hinweis auf einen ggf. nach dieser
gesetzlichen Bestimmung erforderlichen Ausschluss vor der Teilnahme an der Sitzung
darauf hingewiesen werden, dass sie verpflichtet sind, Kontakte zu Personen, die
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maoglicherweise als Zeugen gehdrt werden kdnnen, anzugeben. Rechtsanwélte/-innen als
Organe der Rechtspflege dirfen nicht ausgeschlossen werden.

Die Teilnahme von Vertreter/innen des Senats oder deren Beauftragten an Sitzungen wird
nach 8 11 UntAG geregelt. Fir im Offentlichen Dienst Beschaftigte besteht die
Verpflichtung, auf Nachfrage offenzulegen, wenn sie bei einer von den zu
untersuchenden Vorféllen betroffenen Dienststelle tatig sind.

b) Nichtoffentliche Sitzungen

Es darfen grundsatzlich nur die Ausschussmitglieder, deren Stellvertreter/innen, die
benannten Fraktionsmitarbeiter/innen sowie die Mitarbeiter/innen der Verwaltung des
Abgeordnetenhauses teilnehmen. Fiir sonstige Mitglieder des Abgeordnetenhauses gilt
§ 10 UntAG.

Bei Sitzungen, die als VS-VERTRAULICH oder hoher eingestuft werden, durfen aul3er
den Ausschussmitgliedern und deren Stellvertreter/inne/n nur solche Personen anwesend
sein, die in der entsprechenden Geheimhaltungsstufe erméchtigt sind.

Fur Vertreter/innen des Rechnungshofs gilt: Eine Teilnahme an den Beratungssitzungen
ist ausgeschlossen (8 8 UntAG analog); fur nichtoffentliche Beweiserhebungssitzungen
wird die Anwesenheit generell zugelassen.

Geheimschutz
In Bezug auf den Umgang mit Verschlusssachen (VS) findet die Geheimschutzordnung

des Abgeordnetenhauses fiir das gesamte Untersuchungsverfahren Anwendung (8 14
Abs. 1 UntAG i. V. m. § 54 GO Abghs).

Bezliglich amtlich zu wahrender Privatgeheimnisse findet die Geheimschutzordnung
entsprechende Anwendung (8 14Abs. 1 UntAG i. V. m. § 54 Abs. 3 GO Abghs).

b)

d)

Die dem Untersuchungsausschuss ubersandten und VS-VERTRAULICH oder hdher
eingestuften Akten und Unterlagen werden im VS-Archiv des Abgeordnetenhauses
aufbewahrt. Zugang dazu haben nur die dafir ausdricklich erméchtigten
Mitarbeiter/innen des Ausschussburos.

AuRerhalb der Sitzungen kénnen VS-VERTRAULICH oder hoher eingestufte Akten oder
Unterlagen von den Ausschussmitgliedern, deren Stellvertreter/inne/n und den
namentlich benannten und zum Umgang mit VS ermdchtigten Mitarbeiter/inne/n der im
Ausschuss vertretenen Fraktionen im VS-Leseraum eingesehen, dirfen daraus jedoch
nicht entfernt werden.

Werden fur Sitzungen des Untersuchungsausschusses VS-Unterlagen benétigt, so sorgt
das Ausschussbiro dafur, dass diese fur die Dauer der Sitzung zur Verfligung stehen und
anschlieBend in das VS-Archiv zurlickverbracht werden. Die Fraktionen sollten
maoglichst anmelden, welche Akten sie speziell winschen, damit nicht der Gesamtbestand
mitgebracht werden muss.
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e) Die geheimhaltungsbedurftigen Akten, Aktenteile und sonstigen Schriftstiicke werden auf
jeder Seite mit einem kopierfesten Kennzeichen versehen. Soweit von solchen Unterlagen
Kopien angefertigt werden, werden auch diese Kopien im gleichen Raum aufbewahrt und
diirfen daraus nicht entfernt werden.

7. Einladungen erhalten:
— die Mitglieder und stellvertretenden Mitglieder des Ausschusses
— der Président des Abgeordnetenhauses
— die benannten Mitarbeiter/innen der Fraktionen

nachrichtlich:

— der Senat
— der Rechnungshof

8. Protokolle
a) Fertigung der Protokolle

Uber jede Sitzung — offentlich oder nichtéffentlich — wird ein Beschlussprotokoll erstellt.
Dariber hinaus werden Uber die Beweiserhebungssitzungen des Ausschusses
Wortprotokolle gefertigt (8 7 Abs. 1 S. 2 UntAG).

Uber die Verhandlungen in Beratungssitzungen werden auf Antrag Wort- und/oder
Inhaltsprotokolle erstellt.

Die  Tonaufzeichnungen  der  Sitzungen  werden nach  Abschluss  des
Untersuchungsverfahrens bis zum Ende der Legislaturperiode aufbewahrt.

Das Recht, Tonaufzeichnungen abzuhdren, haben nur die Mitglieder und die
stellvertretenden Mitglieder des Untersuchungsausschusses sowie die namentlich
benannten  Fraktionsmitarbeiter/innen und die Ausschussmitarbeiter/innen  des
Abgeordnetenhauses.

Tonaufzeichnungen Uber VS-Verhandlungen sind den Mitarbeiter/inne/n der Fraktionen
im Untersuchungsausschuss und den Mitarbeiter/inne/n des Ausschussbiros nur
zuganglich, sofern sie entsprechend sicherheitstberprift sind.

b) Verteilung der Protokolle
Protokolle — offentlicher und nichtoffentlicher Sitzungen - erhalten die
Ausschussmitglieder, die stellvertretenden Mitglieder und die benannten, entsprechend
sicherheitsuberpriften Mitarbeiter/innen der Fraktionen sowie das Ausschussbiro.

Protokolle, die VS-VERTRAULICH oder hoher eingestuft sind, werden je einmal
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—  pro Fraktion und
— Ausschussbiiro

gefertigt und verbleiben im VS-Archiv.
¢) Einsichtnahme in die Protokolle bzw. deren Weitergabe

Die Vorsitzenden und Geschaftsfiihrer/-innen der Fraktionen kénnen in die Protokolle
Einsicht nehmen. Sie werden ggf. ber das Ausschussbiiro zur Verfligung gestellt.

Zeugen wird die Einsichtnahme nach § 27 UntAG innerhalb von 2 Wochen nach
Erstellung der Abschrift gewahrt.

Protokolle nichtoffentlicher Sitzungen werden zur Einsichtnahme bzw. Weitergabe weder
wéhrend des  Verfahrens noch  nach  seiner  Beendigung  freigegeben
(Beratungsgeheimnis).

Als VS eingestufte Protokolle durfen von den namentlich benannten Mitarbeiter/inne/n
der Fraktionen im Ausschuss nur eingesehen werden, sofern sie zum Zugang mit VS
ermachtigt sind.

9. Arbeitsunterlagen
a) Angeforderte Unterlagen erhalten

— die Mitglieder des Untersuchungsausschusses
— die Mitarbeiter/innen der Fraktionen im Untersuchungsausschuss und
— das Ausschussburo,

sofern sie nicht als VS-VERTRAULICH oder VS-GEHEIM eingestuft sind.

Alle von offentlichen Stellen des Landes Berlin angeforderten Unterlagen sind neben
dem Original in mehrfacher Ausfertigung an das Ausschussbiiro zu bersenden. Die
Anzahl der neben dem Original bendtigten Ausfertigungen wird auf grundsatzlich 8
Kopien festgelegt.

Dasselbe gilt grundsatzlich fir Anforderungen gegeniiber anderen Adressaten von
Beweisbeschlissen.

Soweit Akten und Unterlagen VS-GEHEIM oder VS-VERTRAULICH eingestuft sind,
genugt die Ubersendung des Originals sowie weiterer 6 Ausfertigungen an das
Ausschussbiro.

Sofern der Umfang eines angeforderten Aktenstiicks eine Vervielfaltigung nicht zuldsst,
steht es den Mitgliedern, den stellvertretenden Mitgliedern und den Mitarbeiter/innen der
Fraktionen im Untersuchungsausschuss zur Einsichtnahme im Ausschussbiro zur
Verfligung.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 37 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

b) Sonstige Arbeitsmaterialien erhélt

10.

11.

12.

13.

der unter a) benannte Personenkreis sowie die stellvertretenden Mitglieder.
Foto-, Film- und Tonaufnahmen

Bei nichtoffentlichen Sitzungen sind Aufnahmen der Medien nur bis zur Er6ffnung der
Sitzung zul&ssig.

Tonaufnahmen sind grundsétzlich nicht gestattet, da zu befurchten ist, dass dadurch der
Zweck des Untersuchungsverfahrens (durch Beeinflussung spater zu vernehmender
Zeugen) gefahrdet werden koénnte. Ausnahmen von dieser Regelung bedirfen eines
Beschlusses des Untersuchungsausschusses.

In Offentlichen Beweiserhebungssitzungen sind Film- und Fotoaufnahmen nur mit
Zustimmung der Zeugen oder Sachverstandigen und Beschluss des Ausschusses gestattet.
Die entsprechende Zustimmung soll vor der Anhérung abgefragt werden.

Tonaufnahmen werden auch bei Zustimmung der Zeugen oder Sachverstandigen grund-
satzlich nur zum Zwecke aktueller Berichterstattung erlaubt. Ausnahmen bedirfen eines
ausdrucklichen Beschlusses des Ausschusses.

Live-Ubertragungen sind nicht gestattet.
Mitschriften

Mitschriften von Vertretern der Presse oder von Besuchern sind grundsatzlich gestattet.
Schriftliche Aufzeichnungen werden untersagt, wenn der Verdacht besteht, dass sie zum
Zwecke der Zeugenbeeinflussung weitergegeben werden sollen (8 9 Abs. 2 S. 3 UntAG).

Kurztitel des Untersuchungsverfahrens: ,,UntABER*
Antrége und Beweisantrége der Fraktionen

Alle Beweisantrdge der Fraktionen sind fortlaufend nummeriert unter Bezugnahme auf
den betreffenden Komplex des Untersuchungsauftrages schriftlich Gber das Ausschuss-
biro an den Vorsitzenden zu richten. Die Antrdge mussen substantiiert / begriindet sein
und sollen in der Regel die fir die Umsetzung erforderlichen Angaben, insbesondere
ladungsfahige Anschriften und sonstige Angaben (Firmen- und Personennamen etc.)
enthalten.

Die Antrdge sollten spatestens drei Arbeitstage vor einer Ausschusssitzung im
Ausschussburo eingehen, damit eine geordnete Verteilung in die Fécher der Ausschuss-
mitglieder und deren Stellvertreter/innen moglich ist.

Der Ausschuss hat im Laufe des Untersuchungsverfahrens eine Reihe von Anderungen der
Regularien beschlossen; im Einzelnen waren dies:
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e Die Reduzierung der gemaR Punkt9 neben dem Original zu fertigenden
Ausfertigungen von Beweisunterlagen auf zundchst sechs und schlieBlich finf Kopien
(Beschliisse vom 11. Januar 2013 und 1. Februar 2013)

e Erganzung von Punkt 13 wie folgt: ,,Drei Arbeitstage vor einer Sitzung des
Ausschusses erhalten die Mitglieder eine jeweils zu diesem Zeitpunkt aktualisierte
Ubersicht Uber die Beweismittel und -antrage.” (Beschluss vom 1. Februar 2013)

e Einflhrung eines Zeitlimits fir Zeugenvernehmungen in Punkt 14: ,Bei
Zeugenvernehmungen sollen die Befragungen durch die Fraktionen die Zeit von
jeweils 25 Minuten pro Fragerunde nicht Gberschreiten.” (Beschluss vom
6. September 2013)

e Verlangerung der reguldren Sitzungszeit gemall Punkt 2 bis 15 Uhr (Beschluss vom
15. November 2013)

e Einfihrung eines verkirzten Befragungsverfahrens flir Zeugenvernehmungen in
Punkt 15:

,FUr einzelne Zeugenbefragungen kann einstimmig das folgende Verfahren
beschlossen werden:

Die einzelnen Fraktionen reichen im Vorfeld der jeweiligen Befragung ihre Fragen an
den Zeugen schriftlich beim Ausschussbiro ein. Die Befragung wird anhand der
eingereichten Fragen allein durch den Vorsitzenden vorgenommen. Nachfragen durch
Fraktionen, die sich aus der Befragung durch den Vorsitzenden ergeben, werden
zugelassen, sobald ein inhaltlicher Sachzusammenhang abgeschlossen ist.” (Beschluss
vom 18. September 2015)

e Erganzung von Punkt 4: , Nichtoffentliche Zeugenvernehmungen sind vertraulich im
Sinne 8 53 der Geschéftsordnung des Abgeordnetenhauses von Berlin.” (Beschluss
vom 29. Januar 2016)

I1. Beweisaufnahme
1. Schriftliches Beweismaterial
a. Verfahren der Anforderung von Beweismaterial

Aufgrund der Beweisantrdge der Fraktionen wurden dem Ausschuss die dem beigefiigten
Aktenplan (siehe Anlage) zu entnehmenden Unterlagen zur Verfugung gestellt. Darlber
hinaus wurden dem Ausschuss zu einzelnen Fragen schriftliche Auskiinfte erteilt.

Das schriftliche Beweismaterial umfasste in einfacher Ausfertigung tber 1700 Aktenordner
und Schriftstiicke. Es Ubertrifft damit die Materialmenge bisheriger Untersuchungsausschiisse
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des Abgeordnetenhauses um ein Vielfaches. Unbericksichtigt ist hierbei die Anfertigung von
Mehrfachausfertigungen zur Verteilung an die Fraktionen.

b. Vertrauliche Behandlung und Geheimhaltung von Beweisunterlagen

Der  Untersuchungsausschuss ist  verpflichtet, im Zuge der Beweiserhebung
Personlichkeitsrechte Dritter sowie Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse zu achten und ggf.
die hierfur erforderlichen Schutzmalinahmen zu ergreifen. Fur schriftliches Beweismaterial
bietet das Berliner Untersuchungsausschussgesetz die Mdglichkeit einer Geheimhaltung nach
den Geheimhaltungsstufen der Geheimschutzordnung des Abgeordnetenhauses (814
Abs. 1 UntAG BIn). Daneben hat der Untersuchungsausschuss flr zahlreiche Unterlagen, die
zwar schutzwirdige Belange Dritter betrafen, jedoch noch nicht die Belegung mit einer
Geheimhaltungsstufe rechtfertigten, eine vertrauliche Behandlung gemdaR 8§ 53 GO Abghs
beschlossen.

Die jeweilige Einstufung wurde bereits bei Eintreffen der Dokumente im Abgeordnetenhaus
durch  vorlaufige Entscheidung des  Ausschussvorsitzenden gemal 814 Abs. 1
S. 3 UntAG BIn vorgenommen. Soweit Unterlagen der vorlaufigen Einstufung VS-
Nur flr den Dienstgebrauch oder VS-Vertraulich in Zeugenvernehmungen Verwendung
fanden, hat der Ausschuss die endgultige Einstufung der Dokumente mit entsprechenden
Geheimhaltungsbeschlissen im Vorfeld der Zeugenvernehmung vorgenommen. Die
Einstufung aller Ubrigen Dokumente wurden mit Beschluss des Ausschusses vom
29. April 2016 bestétigt. Die Einstufung der einzelnen Unterlagen kann dem anliegenden
Aktenplan enthnommen werden.

Bei der Wahl der jeweiligen Einstufung handelt es sich grundsatzlich um eine
Ermessenentscheidung des Ausschusses. Hierbei sind die verfassungsmaliigen Rechte des
Untersuchungsausschusses und das o6ffentliche Aufklarungsinteresse einerseits gegeniiber
schutzwiirdigen Belangen Betroffener abzuwagen (vgl. 8. 14 Abs. 3 S. 2 UntAG Bln). Bei der
Herausgabe von Unterlagen von Beweismitteln durch Gerichte und Verwaltungen besteht
jedoch die Besonderheit, dass der Untersuchungsausschuss bei der Beschlussfassung tber die
Geheimhaltung an die Festlegung der herausgebenden Stelle gebunden ist (814
Abs. 2 UntAG). In diesen Féllen ist die Einstufung der Dokumente als vertraulich oder
geheimhaltungsbediirftig stets auf eine entsprechende Festlegung der herausgebenden Stellen
zurlckzufihren.

Es entstand im Ausschuss der Eindruck, dass nicht bei allen Dokumenten die Begriindung der
Einstufung mit dem Schutz von Betriebs- oder Geschaftsgeheimnissen ausreichend unterlegt
war.

Dennoch hat der Untersuchungsausschuss auch bei Unterlagen, die durch Unternehmen und
Privatpersonen zur Verfligung gestellt wurden, dem Wunsch der Betroffenen nach
vertraulicher Behandlung in der Regel entsprochen. Dies war zumeist durch den Schutz von
Betriebs- und  Geschaftsgeheimnissen  begriindet, in  Einzelfdllen auch  mit
Sicherheitsaspekten, da es sich beim Flughafen um sogenannte kritische Infrastruktur handelt,
die bei Bekanntwerden baulicher Details einem erhéhten Sicherheitsrisiko ausgesetzt ist.
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c. Verwendung von Unterlagen fur Zwecke des 6ffentlichen Abschlussberichts

Das seit 2011 geltende Berliner Untersuchungsausschussgesetz erdffnet erstmals die
gesetzliche Mdglichkeit, fur die Zwecke des Abschlussberichts die Geheimhaltung einzelner
Stellen aus Beweisunterlagen per Beschluss aufzuheben. Voraussetzung hierfiir ist eine
vorherige Stellungnahme betroffener Dritter bzw. der aktenherausgebenden Stelle (§ 14
Abs. 4 S.1 bzw. Abs. 5 S. 1 UntAG BlIn). Soweit in den Sondervoten vereinzelt vertrauliche
oder geheimzuhaltende Beweismittel verwendet wurden, ohne dass die Betroffenen
Gelegenheit zur Stellungnahme hatten, sind die betroffenen Textpassagen in der
nichtoffentlichen Anlage dieses Berichts fur die Mitglieder des Abgeordnetenhauses
einsehbar.

Abgesehen  von  diesen  Einzelfdllen hat der  Untersuchungsausschuss das
Stellungnahmeverfahren fir sédémtliche Passagen im Abschlussbericht einschlielich der
Sondervoten durchgefuihrt, die sich auf geheimhaltungsbedurftige oder vertrauliche
Unterlagen beziehen. Im Anschluss daran beriet der Ausschuss in seinen Sitzungen am
20. Mai 2016, 3. Juni 2016 und 10. Juni 2016 unter Berlcksichtigung der Stellungnahmen
uber die Verdffentlichung der betroffenen Passagen. Die Stellungnahmen und die Beratung
fiihrten zu folgenden Ergebnissen:

aa. Unterlagen der Flughafengesellschaft

Die Flughafengesellschaft stimmte der Veroffentlichung der vorgelegten Passagen im
Wesentlichen zu, mit einigen Ausnahmen, die sich v. a. auf personenbezogene Angaben und
der Bezifferung von offentlich bislang nicht bekannten Kosten bezogen.

Der Ausschuss entschied hinsichtlich fast aller betroffenen Inhalte, dass das 6ffentliche
Aufklarungsinteresse die mit der Stellungnahme der Flughafengesellschaft geltend gemachten
Interessen iberwog und die Passagen somit zu verdffentlichen sind. Nur in einem Fall fiel die
Entscheidung gegen eine Veroffentlichung aus. Dies betraf die Nutzung eines Dokumentes als
Anlage zum Sondervotum der Fraktion Bundnis 90/Die Griinen; dieses ist als Teil der
nichtoffentlichen Anlage fur die Mitglieder des Abgeordnetenhauses einsehbar.

bb. Unterlagen der Landes- und Bundesverwaltung

Folgende Stellen wiinschten an der vertraulichen Behandlung von Unterlagen auch flr die
Zwecke des Abschlussberichts festzuhalten:

- Abgeordnetenhaus von Berlin

- Senatskanzlei

- Bundesrechnungshof

- Landgericht Potsdam

- Senatsverwaltung flr Finanzen

- Senatsverwaltung fir Wirtschaft, Technologie und Forschung

Die Stellungnahmen verwiesen im Wesentlichen auf die bereits bei Herausgabe der
Dokumente getroffene Einstufung und die hierbei gegebene Begriindung. Der Ausschuss kam
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jedoch zu der Auffassung, dass diese zwar die vertrauliche Behandlung von Aktenbestanden
wéhrend des Untersuchungsverfahrens gebietet, nicht aber den Ausschluss ausgewahlter
Fundstellen fir die Zwecke des 6ffentlichen Abschlussberichts. Bei sdémtlichen verwendeten
Fundstellen tberwiegt das 6ffentliche Aufklarungsinteresse die von den aktenherausgebenden
Stellen geltend gemachten staatlichen oder privaten Schutzgiiter, sodass der Ausschuss deren
Einstufung fur die Zwecke des Abschlussberichts aufhob.

Ebenfalls aufgehoben wurden Einstufungen der Textstellen, deren Verdffentlichung die
aktenherausgebenden Stellen zugestimmt haben. Dies waren:

- Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur
- Rechnungshof von Berlin

Die ubrigen Dbetroffenen Stellen haben bis zum Abschluss des Verfahrens keine
Stellungnahme abgegeben. Da in allen Fallen ausreichende Gelegenheit zur Stellungnahme
bestand, entschied sich der Ausschuss auch hier fir eine Veroffentlichung.

cc. Unterlagen sonstiger Inhaber

Sonstige Unternehmen und Privatpersonen, die von der Maoglichkeit zur Stellungnahme
gebraucht gemacht haben, haben teils der offentlichen Verwendung ihrer Unterlagen
zugestimmt, teils Einwénde v.a. mit Blick auf den Schutz von Geschéfts- und
Betriebgeheimnissen erhoben. Der Ausschuss kam auch bei Vorliegen entgegenstehender
Stellungnahmen in allen Féllen zu dem Schluss, dass die konkret betroffenen Textpassagen in
der Abwagung der betroffenen Schutzgiter nicht derart in private Interessen eingriffen, dass
eine Veroffentlichung unverhéltnismalig ware, und hob daher die entsprechenden
Einstufungen auf. Ebenso verfuhr der Ausschuss in den Féllen, in denen keine Stellungnahme
abgegeben wurde; hier hatte stets ausreichend Gelegenheit zur Stellugnnahme bestanden.

d. Durchsetzung einer Beweisanforderung mithilfe einer Zwangsmalinahme

In einem Fall hat der Untersuchungsausschuss die vollstdndige Herausgabe eines
Beweismittels mithilfe einer ZwangsmalRnahme durchgesetzt. Es handelte sich um eine
Unterlage, die der Untersuchungsausschuss mit Schreiben vom 5. Februar 2013 bei den
Gewahrsamsinhabern anforderte.

Im der weiteren Korrespondenz gaben die Gewahrsamsinhaber die angeforderte Unterlage
heraus, allerdings — auch auf mehrfache Nachfrage hin — nur in einer Fassung, in der
Zahlenangaben unkenntlich gemacht waren. Aus den Gesamtumstédnden und dem Verhalten
der Gewahrsamsinhaber schloss der Ausschuss, dass diese im Besitz einer vollstandigen Datel
ohne Auslassungen waren, und die Schwéarzungen bzw. Auslassungen nachtraglich eingeftgt
hatten. Darlber hinaus ging der Ausschuss von einem bewussten Versuch aus, den Ausschuss
uber den Zustand des Dokumentes zu téuschen. Da es sich bei den geschwérzten Teilen
zudem um fir den Untersuchungsauftrag relevante Angaben handelte, beschloss der
Untersuchungsausschuss daher in seiner Sitzung am 7. Juni 2013, beim Landgericht Berlin
die Durchsuchung der Hamburger Geschaftsraume der Gewahrsamsinhaber zum Zwecke der
Beschlagnahme des in Rede stehenden Dokuments und seine Herausgabe an den
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Untersuchungsausschuss zu beantragen. Das Landgericht ordnete die beantragte
Durchsuchung und Beschlagnahme mit Beschluss vom 20. Juni 2013 an.

Darlber hinaus hat der Ausschuss die Erweiterung des oben genannten Beschlusses um die
Berliner Geschéftsraumlichkeiten der Gewahrsamsinhaber sowie um das direkt hinter den
Hamburger  Blrordumlichkeiten  gelegene  Anwesen des  vertretungsberechtigten
Gesellschafters beantragt. Auch diesem Antrag wurde mit Beschluss des Landgerichts vom
10. September 2013 in vollem Umfang stattgegeben.

Am 25. Oktober 2013 konnte daraufhin in einer zeitgleich in Berlin und Hamburg
stattfindenden Aktion mit Hilfe der Landeskriminaldmter das Dokument als Beweismittel
sichergestellt werden. Der Gewahrsamsinhaber gab das Dokument, das sich in seinen Berliner
Geschaftsraumen befand, in einer ungeschwaérzten Fassung freiwillig heraus, sodass es weder
zu einer Durchsuchung noch zu einer Beschlagnahme kam.

Gegen die Beschlisse des Landgerichts legten die Gewahrsamsinhaber Beschwerde ein. Das
Landgericht half der Beschwerde nicht ab; daher hatte das Kammergericht Uber die
Beschwerde zu befinden. Das Kammergericht entschied mit Beschluss vom 6. Oktober 2014,
dass die Beschwerde zum absolut tberwiegenden Teil keinen Erfolg hatte. Lediglich die
Erstreckung der Durchsuchungsanordnung durch das Landgericht auf die Privatwohnung des
Antragsgegners sei rechtswidrig gewesen.

Dabei wurde dem Vorbringen des Untersuchungsausschusses in allen Rechtsfragen Recht
gegeben. Aufgrund eines bei Privatwohnungen erhdhten Prifungsmalstabs habe allerdings
das Landgericht zu Unrecht das tatsachliche Vorbringen des Ausschusses fiir ausreichend
gehalten, um die Durchsuchung der Privatwohnung anzuordnen.

Da der Gewahrsamsinhaber das gesuchte Dokument zur Abwendung einer Durchsuchung und
Beschlagnahme vor Ort freiwillig herausgegeben hatte, ohne dass Privatradume betreten
wurden, war der nunmehr als rechtswidrig erachtete Teil der Anordnung in der Umsetzung
nicht betroffen. Wegen der rechtlichen Einzelheiten wird auf den in der Anlage beigefuigten
Beschluss des Kammergerichts vom 6. Oktober 2014 verwiesen.

2. Zeugen
a. Verfahren der Zeugenvernehmungen

Insgesamt wurden 71 von urspringlich beantragten 112 Zeugen in folgender Reihenfolge
vernommen (Hintergrund und Funktionsbeschreibung siehe Personenregister):

e Herr Alexander StraBmeir (11. Januar 2013, 5. Sitzung)
e Herr Dr. Herbert Mértin (11. Januar 2013, 5. Sitzung)

e Herr Klaus Boger (11. Januar 2013, 5. Sitzung)

e Herr Hans-Olaf Henkel (1. Februar 2013, 6. Sitzung)

e Herr Eberhard Diepgen (1. Februar 2013, 6. Sitzung)

e Herr Gerd Kronmiller (15. Februar 2013, 7. Sitzung)

e Herr Dr. G6tz Herberg (15. Februar 2013, 7. Sitzung)
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Herr Michael Bayr (1. Marz 2013, 8. Sitzung)

Herr Prof. Heinrich Olbert (15. Mérz 2013, 9. Sitzung)

Herr Dieter Kaden (15. Marz 2013, 9. Sitzung)

Herr Rainer Bretschneider (19. April 2013, 10. Sitzung)

Herr Joachim Leyerle (19. April 2013, 10. Sitzung)

Herr Klaus Wowereit (24. Mai 2013, 11. Sitzung, 7.Juni 2013, 12. Sitzung, und
19. Juni 2015, 46. Sitzung)

Herr Dr. Christian Sundermann (23. August 2013, 13. Sitzung)

Herr Werner Ruhnke (6. September 2013, 14. Sitzung)

Herr Bodo Mende (6. September 2013, 14. Sitzung)

Herr Michael Zehden (20. September 2013, 15. Sitzung)

Herr Prof. Dr.-Ing. Engelbert Litke Daldrup (18. Oktober 2013, 16. Sitzung)

Herr Rainer Bomba (1. November 2013, 17. Sitzung)

Herr Harald Wolf (15. November 2013, 18. Sitzung)

Herr Joachim Korkhaus (6. Dezember 2013, 19. Sitzung, und 31.Januar 2014,
21. Sitzung)

Herr Olaf Nozon (14. Februar 2014, 22. Sitzung)

Herr Thomas Schwarz (28. Februar 2014, 23. Sitzung)

Herr Martin Jacob (28. Februar 2014, 23. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Hans-Joachim Paap (14. Mérz 2014, 24. Sitzung, und 28. Mérz 2014,
25. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Knut Nell (9. Mai 2014, 26. Sitzung, und 13. Juni 2014, 28. Sitzung)
Herr Dipl.-Ing. Andreas Dahlitz (16. Mai 2014, 27. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Thomas Klups (16. Mai 2014, 27. Sitzung)

Herr Torsten Mdller (27. Juni 2014, 29.Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Erik Willner (27. Juni 2014, 29.Sitzung)

Herr Prof. Dr. h. c. mult. Dipl.-Ing Meinhard von Gerkan (12. September 2014,
30. Sitzung)

Herr Dr.-Ing. Hermann Kraft (26. September 2014, 31. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Thomas Weyer (10. Oktober 2014, 32. Sitzung)

Herr  Dr.-Ing. Manfred Kortgen  (17. Oktober 2014, 33. Sitzung, und
21. November 2014, 35. Sitzung)

Herr Christian Manninger (7. November 2014, 34. Sitzung, und 9. Januar 2015,
38. Sitzung)

Herr  Prof. Dr. Rainer  Schwarz (5. Dezember 2014, 36. Sitzung, und
19. Dezember 2014, 37. Sitzung)

Frau Ariane Graf-Hertling (30. Januar 2015, 39. Sitzung)

Herr Dipl. Ing. Gisbert Kollenda (30. Januar 2015, 39. Sitzung)

Herr Dr.-Ing. Michael Fretter (13. Februar 2015, 40. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Horst Amann (6. Marz 2015, 41. Sitzung, und 22. Mai 2015,
44. Sitzung)

Herr Dr.-Ing. e. h. Hartmut Mehdorn (20. Marz 2015, 42. Sitzung)

Herr Stephan Loge (17. April 2015, 43. Sitzung)

Herr Hartmut Zimmermann (17. April 2015, 43. Sitzung)

Herr Christof Lideritz (17. April 2015, 43. Sitzung)

Herr Thomas Seidel (22. Mai 2015, 44. Sitzung)
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Herr Frank Henkel (5. Juni 2015, 45. Sitzung)

Herr Hermann Weber (4. September 2015, 47. Sitzung)

Herr Alfredo di Mauro (4. September 2015, 47. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Ralf Langenickel (18. September 2015, 48. Sitzung)
Herr Prof. Dr.-Ing. Jochen GrolRmann (18. September 2015, 48. Sitzung)
Herr Dr. Sebastian Stern (2. Oktober 2015, 49. Sitzung)

Herr Dr.-Ing. Bernd Schulitz (2. Oktober 2015, 49. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Hubert Nienhoff (2. Oktober 2015, 49. Sitzung)
Herr Werner Gatzer (16. Oktober 2015, 50. Sitzung)

Herr Uwe HOrmann (16. Oktober 2015, 50. Sitzung)

Frau Solveig Gute (6. November 2015, 51.Sitzung, und 12. Februar 2016,
56. Sitzung)

Herr Dr. Helmuth Markov (6. November 2015, 51. Sitzung)

Herr Dr.-Ing. Carsten von Damm (20. November 2015, 52. Sitzung)
Herr Hans-Glinter Zerbe (20. November 2015, 52. Sitzung)

Herr Gottfried Egger (20. November 2015, 52. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. J6rg Marks (4. Dezember 2015, 53. Sitzung)

Herr Roland Vetter (4. Dezember 2015, 53. Sitzung)

Herr Harro ARkamp (4. Dezember 2015, 53. Sitzung)

Herr Prof. Dr. Franz Diemand (8. Januar 2016, 54. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Rolf Peterhansel (8. Januar 2016, 54. Sitzung)

Herr Prof. Dipl.-Ing. Peter Oettel (29. Januar 2016, 55. Sitzung)
Herr Dr. Manfred Marz (29. Januar 2016, 55. Sitzung)

Herr Dipl.-Ing. Gunter Birk (29. Januar 2016, 55. Sitzung)

Herr Matthias Platzeck (26. Februar 2016, 57. Sitzung)

Herr Ralf Karasch (11. Marz 2016, 58. Sitzung)

Herr Wolfgang Hummel (8. April 2016, 59. Sitzung)

Gemall § 27 Abs. 1 UntAG Blin ist den Zeugen Gelegenheit zur Einsicht in die Protokolle
ihrer Vernehmung in den Rdumen des Abgeordnetenhauses zu geben. Im Anschluss an die
Einsichtnahme konnen Zeugen eine Stellungnahme zu den Protokollen abgeben (8§27
Abs. 1S.2 UntAG BIn). Etwa die Halfte der Zeugen machte von der Gelegenheit zur
Einsichtnahme Gebrauch. Hiervon gaben 19 Zeugen Stellungnahmen ab, die dem Ausschuss
erganzend zu den Wortprotokollen zur Kenntnis gegeben wurden.

b. Vertrauliche Behandlung von Zeugenaussagen

Die  Zeugenvernehmungen fanden grundsétzlich  offentlich  statt.  Teile  der
Zeugenvernehmungen waren nicht oOffentlich und vertraulich im Sinne von 8§53
Abs. 1 GO Abghs; vereinzelt wurden Vernehmungsabschnitte mit dem Geheimhaltungsgrad
VS-Vertraulich belegt. Dies war teils dadurch begriindet, dass die Zeugenaussagen Betriebs-
und Geschaftsgeheimnisse berlhrten, teils dadurch, dass schriftliche Unterlagen der
entsprechenden Einstufung den Zeugen vorgehalten werden sollte.

Fur die Zwecke des Abschlussberichts ist der Ausschuss analog zum Verfahren hinsichtlich
des schriftlichen Beweismaterials (s. 0.) vorgegangen und hat Zeugen, deren Aussagen aus
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nichtoffentlicher Sitzung Eingang in den Abschlussbericht finden sollten, Gelegenheit zur
Stellungnahme gegeben. Der Ausschuss hat beschlossen, alle fir den Abschlussbericht
vorgesehenen Zeugenaussagen zu vertffentlichen, ggf. unter Bertcksichtigung der
eingegangenen Stellungnahmen.

c. Verhéngung eines Zwangsgeldes wegen unberechtigter Aussageverweigerung

In einem Fall beantragte der Ausschuss ein Zwangsgeld beim Landgericht Berlin, um die
Aussage einer Zeugin zu erwirken, nachdem diese im Laufe der Vernehmung wiederholt
Auskiinfte verweigert hatte. Der Antrag hatte nur teilweise Erfolg, sodass das Gericht nur
einen Teil der beantragten Summe als Zwangsgeld festsetzte.

Das rechtliche VVorbringen, mit dem die Zeugin ihre Aussage verweigerte, wurde grofitenteils
durch das Gericht zurtickgewiesen. Insbesondere stellte das Gericht klar, dass erstens arbeits-
rechtliche  Verpflichtungen der  Zeugin  gegenuber ihrem  Arbeitgeber  kein
Aussageverweigerungsrecht begriinden. Zweitens ist zur Herstellung einer ,vertraulichen*
Sitzung, auf die die Zeugin teilweise einen Anspruch hatte, keineswegs ein
Geheimhaltungsbeschluss im Sinne von § 323b StGB notwendig.

In einem Punkt gab das Gericht der Zeugin recht, ndmlich dass die bloRe nichtoffentliche
Sitzung noch keine ,vertrauliche* Sitzung darstellte, wie es aufgrund der eingeschrankten
Verschwiegenheitsentbindung der Zeugin erforderlich gewesen ware. § 53 Abs. 3 GO Abghs,
wonach nichtoffentliche Aussprachen des Abgeordnetenhauses vertraulich sind, sofern nichts
anderes beschlossen wurde, hélt das Gericht nicht fur anwendbar. Dies wird damit begriindet,
dass die Vorschrift sich nur auf ,,Aussprachen im Sinne von 8 62 GO Abghs und damit nur
auf einen Teil der nichtéffentlichen Sitzungen beziehe, nicht aber auf Zeugenvernehmungen.
Fiur Sitzungsteile, die keine Aussprachen seien, sei daher Vertraulichkeit erst gewahrleistet,
wenn dies nach 8 53 Abs. 1 GO Abghs durch den Ausschuss beschlossen wurde.

Der letztgenannte Aspekt fiihrt dazu, dass nach Befinden des Gerichts nur die Antwort auf
eine Frage zu Unrecht endgultig verweigert wurde, ndmlich der Frage nach der beruflichen
Vorerfahrung der Zeugin. Diese Frage hatte die Zeugin bereits in 6ffentlicher Vernehmung
beantworten missen. Hinsichtlich der Fragen hingegen, die eine vertrauliche Behandlung
erforderten, erfolgte die Aussageverweigerung nach Auffassung des Gerichts zu recht.

Die rechtliche Begrindung des Beschlusses widerspricht der gelibten parlamentarischen
Praxis und der Systematik der Geschaftsordnung des Abgeordnetenhauses, in der keineswegs
strikt zwischen einer ,,Aussprache” im Sinne von § 62 GO Abghs und tbrigen Teilen der
parlamentarischen Beratung unterschieden wird. Der Ausschuss hat jedoch davon abgesehen,
gegen den Beschluss Beschwerde einzulegen, da nach Rechtsauffassung des Gerichts mit
verhéltnismaRig einfachen Mitteln eine Aussagepflicht der Zeugin hergestellt werden konnte.
Hierfir genlgte ein Beschluss nach 8§53 Abs.1 GO Abghs dahingehend, dass die
nichtoffentliche Zeugenvernehmung vertraulich ist. Der Ausschuss hat eine entsprechende
Ergénzung seiner Regularien mit Beschluss vom 29. Januar 2016 vorgenommen.

Wegen der rechtlichen Einzelheiten wird auf den anliegenden Beschluss des Landgerichts
Berlin vom 27. Januar 2016 verwiesen.
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D. Abschluss des Untersuchungsverfahrens

Der Ausschuss beschloss den Abschluss der Beweisaufnahme zum 19. Mai 2016. Parallel zu
den letzten Zeugenvernehmungen wurde der Entwurf des Abschlussberichts dem Ausschuss
abschnittsweise vorgelegt und in sieben Sitzungen ab dem 26. Februar 2016 beraten.
Aufgrund der gedringten Beratungsablaufe und der Vielzahl der Anderungsantrage sind
textliche Dopplungen und Widerspriche nicht durchgehend auszuschlieBen. In seiner
vorletzten, 63. Sitzung am 3. Juni 2016 beschloss der Ausschuss seinen Abschlussbericht
mehrheitlichen mit den Stimmen der Fraktionen der SPD und der CDU gegen die Stimmen
der Fraktion Bindnis 90/Die Griinen, der Fraktion die Linke und der Piratenfraktion. Der
Bericht wurde dem Parlament am 23. Juni 2016 vorgelegt.
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2. Abschnitt: Untersuchungsergebnis

A. Grundlagen
I. EinfUhrung

Die Grundlage fur die Errichtung eines Grol3flughafens fiir Berlin und Brandenburg mit dem
Projektnamen ,,Berlin Brandenburg International* (BBI) wurde 1991 in Form eines
Konsortialvertrages zwischen der Bundesrepublik Deutschland sowie den L&ndern Berlin und
Brandenburg gelegt. Mit dem Ziel der Neuordnung des Luftverkehrs in Berlin und
Brandenburg einschlieflich der Konzentration des zivilen Luftverkehrs auf einen
Single-Standort griindeten die drei Gesellschafter die Berlin Brandenburg Holding GmbH
(BBF Holding GmbH). Diese hatte mehrere Tochtergesellschaften, auf die sich der Betrieb
der Verkehrsflughafen in Berlin und Brandenburg verteilte. Die Lander Berlin und
Brandenburg waren mit jeweils 37 Prozent, der Bund mit 26 Prozent an dem Unternehmen
beteiligt.

Geplant war zunéchst, die Errichtung und den Betrieb des neuen Flughafens, sowie die
BBF Holding GmbH  insgesamt  zu  privatisieren.  Das  hierzu  durchgefihrte
Ausschreibungsverfahren wurde jedoch 2003 endgultig eingestellt, als Verhandlungen mit
dem einzig verbliebenen Investorenkonsortium BBIP scheiterten.® Um das Projekt BBI durch
die nunmehr in offentlicher Hand verbleibende BBF Holding GmbH realisieren zu kdnnen,
fand eine umfassende Umstrukturierung des Konzerns um die BBF Holding GmbH statt.

Zur Verdeutlichung der Struktur und Entwicklung der fir diesen Untersuchungsbericht
relevanten Gesellschaften dient folgender Uberblick:

¢ Die Berlin Brandenburg Flughafen Holding GmbH (BBF Holding GmbH) wurde
mit dem Konsortialvertrag 1991 gegriindet. Aufgabe des Unternehmens war das
Halten von Beteiligungen an Flughafengesellschaften im Raum Berlin-Brandenburg
sowie Planung, Ausbau, Finanzierung und einheitliche Fihrung wvon
Verkehrsflughéfen in dem genannten Raum. Im Zuge der Konzernneuorganisation
wurde die BBF Holding GmbH 2003 auf die Tochtergesellschaft FBS GmbH (s. u.)
verschmolzen.

e Die Projektplanungs-Gesellschaft mbH Schonefeld (PPS GmbH) wurde am
13. September 1996 als Tochtergesellschaft der BBF Holding GmbH eigens zur
Planung und Durchfuhrung des BBI-Projektes gegriindet. Im Jahr 2000 gab sie jedoch
die meisten ihrer Zustdndigkeiten an andere Tochtergesellschaften der
BBF Holding GmbH ab: Die Planungsarbeiten fiir den BBI wurden in die FBS GmbH,
die Verwaltung der Liegenschaften, des Baufeldes Ost sowie der Umsiedlungen im
Zusammenhang mit dem Flughafenneubau in die Liegenschaftsgesellschaft
FPS GmbH ausgelagert. Seitdem beschrankte sich die Zustandigkeit der PPS GmbH
auf die Durchfiihrung der Privatisierung des BBF-Konzerns. Da die Privatisierung der

! Das Scheitern des Vergabeverfahrens war teilweise Gegenstand des 1. Untersuchungsausschusses des
Abgeordnetenhauses von Berlin der 14. Wahlperiode — ,,Flughafen Schénefeld 11“, vgl. Abschlussbericht des
Untersuchungsausschusses vom 21.9.2001, Drs. 14/1515, sowie des 1. Untersuchungsausschusses des Landtags
Brandenburg der 3. Wahlperiode, vgl. Landtag Brandenburg, Drs. 3/5952.
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Flughafengesellschaft im Jahr 2003 endgultig scheiterte und der Gesellschaftszweck
der PPS GmbH sich damit erledigt hatte, wurde die PPS GmbH 2003 zusammen mit
der BBF Holding GmbH auf die FBS GmbH verschmolzen.

e Die Flughafen Berlin Schonefeld GmbH (FBS GmbH) wurde 1990 durch die
Treuhandanstalt errichtet. Gegenstand des Unternehmens war der Betrieb und
Ausbau? des vorhandenen Flughafens Berlin-Schonefeld. Seit 1991 100-prozentige
Tochtergesellschaft der BBF Holding GmbH, Ubernahm sie im Jahr 2000 die
Planungsaufgaben fir das BBI-Projekt von der PPSGmbH. Seit der
Konzernneuorganisation 2003 nahm die FBS GmbH die Stellung der bisherigen
Muttergesellschaft BBF Holding GmbH ein. Zu ihren Aufgaben gehérte nunmehr laut
Gesellschaftsvertrag auch der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld zum
Flughafen BBI.®> Zum Jahreswechsel 2011/2012 benannte sich die FBS GmbH in
Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB GmbH) um.

e Die Berliner  Flughafen-Gesellschaft ~ mbH (BFG mbH) ist  die
Bertreibergesellschaft der Flughafen Tegel und Tempelhof, nach Schliefung des
Letzteren nur noch des Flughafens Tegel. Betriebsrechte und -pflichten dieser
Flughéafen sind in der BFG mbH gebindelt. Zwischen der BBF Holding GmbH und
der BFG mbH bestand ein Beherrschungs- und Abflhrungsvertrag, der nach
Aufschmelzung der BBF Holding GmbH auf die FBS GmbH auf diese (bertragen
wurde.

Zur Vereinfachung wird im vorliegenden Bericht das zum jeweiligen Zeitpunkt als
Muttergesellschaft des Konzerns fungierende Unternehmen als Flughafengesellschaft
bezeichnet. Gemeint ist damit wvon 1991 bis zur Verschmelzung 2003 die
BBF Holding GmbH, von 2003 bis 2011 die FBS GmbH und seit 2012 die FBB GmbH.

Der Projektname des zu errichtenden Flughafens lautete bis 2011 Berlin-Brandenburg
International (BBI) und wird im Untersuchungsbericht auch so verwendet. Erst seit 2012
wird stattdessen der IATA-Codename BER verwendet.

I1. Organe der Flughafengesellschaft

Wesentliche Aufgabe des Untersuchungsausschusses war es, zu erkunden, ob Ursachen fir
die Probleme im Zusammenhang mit dem Projekt BBI/BER bereits in der Organisation und
Kommunikationsstrukturen des Projektes zu finden sind. Hierfir, und fir die
Nachvollziehbarkeit samtlicher Entscheidungsprozesse von Beginn an ist es unerl&sslich,
zundchst ein grundlegendes Verstandnis ber die Organe der Flughafengesellschaft selbst zu
schaffen.

Die Organe der Gesellschaft sind die Gesellschafterversammlung, der Aufsichtsrat und die
Geschaftsfihrung. Deren Verhéltnis zueinander richtet sich nach gesetzlichen und
gesellschaftsvertraglichen Regelungen. Entscheidend ist, dass es dem Aufsichtsrat der

2 Hiermit war nicht bereits der GroRflughafen als Single-Standort gemeint, sondern lediglich die
Kapazitatserweiterung der vorhandenen Flughafenanlage.
% § 2 des Gesellschaftsvertrags der FBS GmbH in der Fassung vom 27.8.2003, FBB 82 BI. 28.
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Gesellschaft gem. § 52 Abs. 1 GmbHG i. V. m. 88 76, 111 Abs. 4 AktG verwehrt ist, in das
gem. § 35 GmbHG allein der Geschéftsfuhrung vorbehaltene, operative Geschaft eizugreifen.

1. Die Gesellschafterversammlung

Die Gesellschafterversammlung der GmbH ist das oberste Organ und Entscheidungszentrum
der Gesellschaft. In der Gesellschafterversammlung der Flughafengesellschaft waren und sind
die Gesellschafter Berlin, Brandenburg und Bundesrepublik Deutschland entsprechend ihrer
jeweiligen  Anteile am  Unternehmen stimmberechtigt. Den Vorsitz in  der
Gesellschafterversammlung fithrt der Vorsitzende des Aufsichtsrates,” ohne ihr jedoch selbst
anzugehdren.

Die Vertretung des Landes Berlin in der Gesellschafterversammlung der
Flughafengesellschaft wurde und wird durch die Senatsverwaltung fir Finanzen
wahrgenommen.

Die Gesellschafterversammlung beschliet Uber grundsétzliche Angelegenheiten und den
Status der Gesellschaft, und seit 2003 auch grundsatzliche MalRnahmen im Zusammenhang
mit dem Bauprojekt BBI.> Die Gesellschafterversammlung beruft die Mitglieder des
Aufsichtsrats und erteilt ithnen die Entlastung. Sie bestatigt die Jahresabschliisse und
jahrlichen Wirtschaftspldne. Daneben kann sie grundsétzlich alle Entscheidungen an sich
ziehen, namentlich auch Geschéftsfihrerangelegenheiten. Anders als in einer
Aktiengesellschaft leitet die Geschéaftsfiihrung das Unternehmen also nicht vollkommen
eigenstandig.®

Der Inhalt der Protokolle der Gesellschafterversammlung, sowie Zeugenaussagen legen
jedoch nahe, dass die Gesellschafterversammlung der Flughafengesellschaft von ihrer
Madoglichkeit, Angelegenheiten des operativen Geschéfts aus der Zustandigkeit der
Geschaftsfuhrung an sich zu ziehen, keinen Gebrauch gemacht hat. Sie fungierte als
Gremium, das in Ubergeordneten Angelegenheiten der Flughafengesellschaft entschied. Auch
die gesetzlich und nach Gesellschaftsvertrag erforderliche Zustimmung zu einzelnen
Rechtsgeschaften wurde eher als rein formelles Erfordernis wahrgenommen.

Der Zeuge Klaus Wowereit sagte hierzu:

»Ja, in der Gesellschafterversammlung, klar, da sind die Vertreter der drei
Gesellschafter da. Das ist aber —— Ich habe das ja jetzt lange leiten dirfen. Es sind
fast immer Formalien, also Bestatigung des —— Es gibt ja immer die Empfehlungen
vom Aufsichtsrat an die Gesellschafterversammlung, die dann noch mal den
Jahresabschluss mit absegnen mussen oder bestimmte Entscheidungen noch mal
bestatigen missen. Und da die ja vorher meistens getroffen sind, ist ja jetzt in der

*§ 11 Abs. 1 des Gesellschaftsvertrages der FBB GmbH i. d. F. vom 17.11.2011, FBB 82, BI. 108.

> Vgl. § 13 Abs. 1 Buchst. m des Gesellschaftsvertrages der FBS GmbH i. d. F. vom 27.8.2003, FBB 82, Bl. 34,
zuletzt § 13 Abs. 1 Buchst. n des Gesellschaftsvertrages der FBB GmbH i. d. F. vom 17.11.2011,

FBB 82, BI. 109.

® Schifer, Gesellschaftsrecht, 2. Aufl. 2011, § 34 Rn. 3; vgl. auch § 37 Abs. 1 GmbHG, wonach die
Gesellschafter die Vertretungsbefugnis der Geschaftsfilhrung beschréanken kénnen.
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Gesellschafterversammlung selber nicht das normale Forum, wo man jetzt groR
inhaltlich noch diskutiert. Da geht es sehr stark um Formalien, ob denn die
Beschlsse richtig wiedergegeben worden sind und so weiter und so fort. Es ist jetzt
nicht das Gremium, wo jetzt die wesentlichen strukturellen Entscheidungen
diskutiert werden, also das ist jedenfalls nicht meine Erfahrung.*’

Dem Untersuchungsausschuss lagen die Protokolle der Gesellschafterversammlungen aus den
Jahren 1996 bis 2011 vor.

2. Die Geschaftsfiihrung

Aufgabe der Geschaftsfiihrung ist die Fuhrung der Geschafte, d. h. jede tatsachliche oder
rechtsgeschéftliche Tatigkeit fir die GmbH, und die gerichtliche und aullergerichtliche
Vertretung der GmbH. Die Geschéaftsfiihrungsbefugnis ist umfassend, soweit sie nicht durch
Gesellschaftsvertrag oder Einzelweisung beschrénkt wird. Die Geschaftsfuhrer der GmbH
sind an Weisungen der Gesellschafter gebunden, durfen sich aber auch ohne ausdriickliche
Weisung nicht Uber den tatséchlichen oder mutmaBlichen Willen der Gesellschafter
hinwegsetzen.

Die Gesellschaftsvertrage der Flughafengesellschaft sahen zundchst vier, spéter zwei oder
mehr Geschéftsfihrer vor. Zu Beginn der Bauzeit des BBI besal} die Flughafengesellschaft
drei Geschaftsfihrer, darunter einen Sprecher der Geschaftsfihrung, einen Geschaftsfiihrer
fir den Bereich Personal und einen Technik-Geschéftsfiihrer. Mit Beschluss des
Présidialausschusses des Aufsichtsrats im Dezember 2008 war der damalige Vorsitzende
Klaus Wowereit beauftragt worden, einen neuen kaufmannischen Geschéftsfiihrer zu suchen.®
Im September 2009 wurde diese Suche jedoch ergebnislos abgebrochen.® Ab 2009 bestand
die Geschaftsfiihrung schlieRlich aus zwei Geschéftsfihrern.

Die Funktion eines Sprechers der Geschéftsfiihrung war eine herausgehobene. Der Sprecher
der Geschéftsfuhrung war — soweit es keinen Geschéftsfuhrer Finanzen gab — auch zusténdig
fur die Finanzen, die strategische Ausrichtung des Unternehmens und, nach dem Wegfall
eines eigenstandigen Geschéftsfuhrungspostens, fir das Personal. Der Technische
Geschaftsfuhrer hingegen war fir alle Belange des Betriebs der vorhandenen Flughéafen
sowie flr das Projekt BBI/BER zustandig. Dessen ungeachtet haben die Geschaftsfiihrer eine
ungeteilte Verantwortung fiir das Gesamtunternehmen. Eine Beschrankung der
Verantwortung auf nur einige Ressorts ist sowohl nach Satzung und Gesellschaftsvertrag, wie
auch nach den Regeln des Corporate Governance Kodex Brandenburg ausgeschlossen.™®

Im Untersuchungszeitraum war die Geschaftsfiihrung besetzt mit:

7 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 74.

® FBS GmbH, Protokoll der 90. Sitzung des Aufsichtsrats am 12.12.2008, FBB Bd. 70, BI. 2.

’ FBS GmbH, Protokoll der 94. Sitzung des Aufsichtsrats am 17.9.2009, FBB Bd. 264, BI. 283 ff.

19 FBB-Geschéftsverteilung Stand 1.11.2008, FBB 78, S. 116. Vgl. auch: Gesellschaftervertrag, i. d. F. vom
17.11.2011, FBB 82, S. 107; Geschaftsanweisung fiir die Geschaftsfiihrer v. 17.9.2010, FBB 81, S. 44.
Geschéftsverteilungsplan der Berliner Flughafen bzw. der FBB 2009 bis 2012, FBB 78, S. 117 bis 136.
Corporate Governance Kodex Brandenburg, S. 15, www.mdf.brandenburg.de/cms/detail.php/Ibm1.c.356541.de.
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e Dr. GOtz Herberg (Sprecher der Geschaftsfihrung), 7.Dezember 1994 bis
31. Dezember 2002

e Dieter Johannsen-Roth (Sprecher der Geschéftsfuhrung) 16. September 2003 bis
31. Mai 2006

e Prof. Dr. Rainer Schwarz (Sprecher der Geschéftsfiihrung) 1. Juni 2006 bis 16. Januar
2013

e Dr. Hartmut Mehdorn (Vorsitzender der Geschéftsfihrung) 11. Méarz 2013 bis
31. Mérz 2015

e Karsten Muhlenfeld (Vorsitzender der Geschaftsfiihrung) seit 16. Marz 2015

e Thomas Weyer (Geschaftsfiihrer Technik) 1. Januar 2004 bis 31. August 2008
e Dr. Manfred Kortgen (Geschaftsfihrer Technik) 1. September 2008 bis 31. Mai 2012
e Horst Amann (Geschaftsfiihrer Technik) 1. August 2012 bis 31 Oktober 2013

e Manfred Holzel (Geschéftsfuhrer Personal) bis 28. Februar 1997

e Ralf Brunhdber (Geschaftsfihrer Personal) 14. Februar 1997 bis 14. Januar 2002

e Jorg Rommerskirchen (Geschéftsfuhrer Personal) 16. Februar 2002 bis 2. Oktober
2003

e Dr. Manfred Bobke-von Camen (Geschéftsfihrer Personal) 1.Januar 2004 bis
31. Dezember 2008

o Kilian Krieger (Geschaftsfuhrer Finanzen) 15. Mérz 1997 bis 15. September 1999
e Andreas Foidl (Geschaftsfiihrer Finanzen) 19. November 1999 bis 31. Juli 2002
e Heike Folster (Geschaftsfiihrerin Finanzen) seit 21. Mai 2013

Das Ressort des Personal-Geschéftsfuhrers entfiel 2009, weil aufgrund des Verkaufs der
Bodenabfertigungsgesellschaft GlobeGround die Beschaftigtenzahl gesunken war und damit
auch die notwendige Arbeitnehmerbeteiligung. Stattdessen versuchte der Aufsichtsrat, einen
kaufménnischen Geschaftsfihrer zu berufen. Auch hiervon sah der Aufsichtsrat schliellich
mit der Begrindung ab, die Kandidatensuche habe kein tberzeugendes Ergebnis gebracht.
Zudem habe eine der wichtigsten Aufgaben des kaufménnischen Geschéftsfuhrers darin
bestanden, eine Langfristfinanzierung fir das Projekt BBI abzuschlielRen. Diese Aufgabe sei
bereits gel6st worden.'! Erst zum 21. Mai 2013 wurde mit Heike Folster wieder eine eigens
flr den Bereich Finanzen zustandige Geschaftsfihrerin berufen.

Das bis 31. Oktober 2013 eigenstdndige Ressort des Technischen Geschéaftsfiihrers wurde
seitdem durch den jeweiligen Vorsitzenden der Geschaftsfihrung wahrgenommen.

Aus dem Bereich der Geschéftsfihrung lagen dem Ausschuss fur die Beweisfihrung
Protokolle der Geschéftsfiihrersitzungen aus dem Zeitraum 2006 bis Juni 2014 vor.

1 Skzl 111 BF (Mende), Niederschrift der Sitzung des Prasidialausschusses des FBS-Aufsichtsrates am 7.9.2009,
Skzl 652, BI. 63 f.
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3. Der Aufsichtsrat

Die Hauptaufgabe des Aufsichtsrats ist die Uberwachung der Geschaftsfiihrung. Gegenstand
der Uberwachung seitens des Aufsichtsrates sind die wesentlichen MaBnahmen der
Geschaftsfuhrung.’>.  Der MaRstab  dieser Uberwachung sind  RechtmaRigkeit,
Ordnungsmagigkeit und Wirtschaftlichkeit.®> Die Tatigkeit der Geschaftsfithrung, die sich
nach den Malistdben eines sorgfaltigen und gewissenhaften Kaufmanns zu richten hat, wird
vom Aufsichtsrat kontrolliert. Bestimmte Entscheidungen der Geschaftsfiihrung, z.B. beim
Uberschreiten gewisser Wertgrenzen, miissen vom Aufsichtsrat bestatigt werden. Erkennt er
Fehler in der Geschaftsfiihrung und hat die Geschaftsfihrung gegen ihre Pflichten verstolen,
muss der Aufsichtsrat einschreiten und geeignete Mallnahmen zum Unternehmenswonhl
einleiten. Bei einer Pflichtverletzung durch die Geschaftsfiihrung ist die Geltendmachung von
Ersatzanspriichen mindestens zu prifen, bei einer Kiindigung aus wichtigem Grund die
gesetzliche Frist von zwei Wochen nach § 626 Abs.2 BGB unbedingt einzuhalten. Der
Aufsichtsrat ist nicht berechtigt, der Geschaftsfuhrung Weisungen zu erteilen, dies ist der
Gesellschafterversammlung vorbehalten (siehe Senatsverwaltung fir Finanzen, Hinweise flr
Beteiligungen des Landes Berlin an Unternehmen, Merkblatt fur Aufsichtsréte).

Fur die Gesellschafter der Flughafengesellschaft stellt der Aufsichtsrat eine zusatzliche
Madglichkeit dar, die Beteiligung der 6ffentlichen Hand an dem Unternehmen wahrzunehmen.
Im Unterschied zu den Vertretern in der Gesellschafterversammlung haben die Mitglieder des
Aufsichlasrats ihr Amt jedoch weisungsfrei und allein im Interesse des Unternehmens zu
fiihren.

Bei der Flughafengesellschaft sind hierzu Einzelheiten in den jeweiligen
Gesellschaftsvertragen festgelegt.® So kann der Aufsichtsrat u.a. bestimmte Arten von
Geschéften an seine Einwilligung binden. Er bestellt die Geschaftsfuhrung und beruft sie ab.
Der Aufsichtsrat erlasst mit Zustimmung der Gesellschafterversammlung eine
Geschaftsanweisung fur die Geschaftsfiihrung.

Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft hatte zundchst 20, seit August 2008
15 Mitglieder. Hiervon werden zehn Mitglieder durch die Anteilseigner benannt, zwei durch
den Bund und jeweils vier durch die Lander Berlin und Brandenburg. Die restlichen Mandate
entfallen auf Arbeitnehmervertreter/-innen.

Unter den vier durch das Land Berlin zu benennenden Aufsichtsratsmitgliedern waren in der
Regel ein Vertreter aus der Wirtschaft, sowie jeweils ein Vertreter zweier Senatsverwaltungen
und der Senatskanzlei auf Staatssekretdrs- oder Senatorenebene, bzw. der jeweilige
Regierende Burgermeister. In dem fiir den vorliegenden Bericht relevanten Zeitraum waren
dies:

e Hans-Olaf Henkel (bis 1. Juli 1996, zugleich Vorsitzender des Aufsichtsrates)
e Sen Dr. Lore Maria Peschel-Gutzeit (SenJust, bis 4. Dezember 1997)

12 Erfurter Kommentar zum Arbeitsrecht, 16. Aufl. 2016, § 111 AktG, Rn. 2 m. w. N.

13 Erfurter Kommentar zum Arbeitsrecht, 16. Aufl. 2016, § 111 AktG, Rn. 3 m. w. N.

| utter/Krieger/Verse, Rechte und Pflichten des Aufsichtsrates, 6. Aufl. 2014, Rn. 1428 m. w. N.
15 Siehe FBB 82.
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e Sen Prof. Dr. Herwig Haase (SenVuB, bis 15. Mai 1996)

e StS Volker Kahne (Skzl, bis 19. August 1996)

e RBm Eberhard Diepgen (21. Mai 1996 bis 23. Juli 2001, ab 24. Juni 1996 zugleich
Vorsitzender des Aufsichtsrates)

e Sen Dr. Annette Fugmann-Heesing (SenFin, 13. September 1996 bis 16. August 1999)

e SenJurgen Klemann (SenBWYV, spéter a. D., 13. September 1996 bis 8. Juni 2001)

e Sen Dr. Ehrhard Korting (SenJust, spater a.D., 5.Dezember 1997 bis
18. Januar 2000)

e RBma. D. Dietrich Stobbe (26. August 1999 bis 21. Juni 2002)

e StS Dr. Gisela Meister-Scheufelen (SenWiTech, 08. Juni 2001 bis 23. Juli 2001)

e RBm Klaus Wowereit (23. Juli 2001 bis 2. Oktober 2003 Aufsichtsrat der

BBF Holding GmbH, 21. Oktober 2003 bis 12. Dezember 2014 Aufsichtsrat der

FBS GmbH bzw. FBB GmbH; zugleich Vorsitzender des Aufsichtsrats

21. Oktober 2003 bis 25. August 2008, 23. September 2008 bis 16. Januar 2013 und

13. Dezember 2013 bis 12. Dezember 2014; stellvertretender VVorsitzender

16. Januar 2013 bis 13. Dezember 2013)

StS Erika Romberg (SenWiTech, 23. Juli 2001 bis 13. Februar 2002)

StS Frank Bielka (SenFin, 26. Juli 2002 bis 30. September 2003)

Michael Zehden (seit 21. Oktober 2003)

StS  Volkmar Strauch (SenWiArbFrau, 22. Februar 2002 bis 2. Oktober 2003

(BBF Holding GmbH), 21. Oktober 2003 bis 25. August 2008)

e Bm und Sen Klaus Boger (SenBildJugSport, 1. Marz 2000 bis 2. Oktober 2003

Aufsichtsrat der BBF Holding GmbH, 21. Oktober 2003 bis 25. August 2008

Aufsichtsrat der FBS GmbH)

Sen Harald Wolf (SenWiTechFrau, 23. September 2008 bis 7. Dezember 2011)

StS Klaus Teichert (SenFin, 23. September 2008 bis 11. August 2009)

StS Dr. Christian Sundermann (SenFin, 11. August 2009 bis 7. Mérz 2012)

Sen Frank Henkel (SenInnSport, seit 9. Dezember 2011)

StS Dr. Margaretha Sudhof (SenFin, 23. Mdarz 2012 bis Juni 2015)

StS Prof. Dr.-Ing. Engelbert Liitke Daldrup (SenStadtUm, seit Jun 2015)*°

RBm Michael Miiller (seit 12. Dezember 2014, seit 3. Juli 2015 zugleich Vorsitzender

des Aufsichtsrats)

Eine der wesentlichen Erkenntnisquellen fur den Ausschuss waren die Protokolle der
Aufsichtsratssitzungen und dazugehérigen Beschlussvorlagen der Geschéftsfuhrung. Diese
wurden durch die Flughafengesellschaft zur Verfligung gestellt. Um die Aktivitadten des
Landes Berlin im Aufsichtsrat nachvollziehen zu koénnen, hat der Ausschuss auch die
vorbereitenden Unterlagen herangezogen, die von den jeweiligen Referenten in der
Senatskanzlei und den Senatsverwaltungen fur die durch diese entsandten
Aufsichtsratsmitglieder erstellt wurden.

'8 Die genauen Daten der Abbestellung bzw. Bestellung der Aufsichtsratsmitglieder Dr. Sudhof und
Prof. Dr. Lutke Daldrup gingen aus den Beweismitteln nicht hervor.
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B. Hintergrinde der Standortentscheidung von 1996

Am 28.Mai 1996 unterzeichneten der damalige Bundesverkehrsminister, Matthias
Wissmann, der Brandenburgische Ministerprasident, Dr. Manfred Stolpe und der Regierende
Burgermeister von Berlin, Eberhard Diepgen, eine Vereinbarung mit dem Passus:

»Angepalit an die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung, unter Berlicksichtigung
der Haushaltslage der Gesellschafter und nach Prifung aller fur und gegen die
Standorte Schonefeld und Sperenberg sprechenden Argumente entscheiden sich die
Gesellschafter fur die Entwicklung des Standortes Schonefeld als Single-Standort
unter Nutzung der vorhandenen Flughafeneinrichtungen (Integrations-Konzept) und
geben der BBF Holding GmbH damit die Basis einer wirtschaftlichen
Entwicklung.“*’

Diese mit ,,Konsensbeschluss® betitelte Vereinbarung gilt allgemein als das Ereignis, durch
das der Standort des kiunftigen Grof3flughafens auf Schonefeld festgelegt wurde. Es handelte
sich um den Endpunkt eines langwierigen Entscheidungsprozesses, der einschlieBlich
mehrerer vorbereitender Untersuchungen mehrere Jahre andauerte.

Die rechtliche Festlegung des Flughafenstandortes l&sst sich grob in drei Phasen einteilen:
Zundchst wurde im Raumordnungsverfahren eine Vorauswahl mdoglicher Standorte
ausgewertet. Hieran schloss sich eine Verhandlungsphase an, die zum Konsensbeschluss
zwischen den Anteilseignern der Flughafengesellschaft fuhrte. AnschlieBend wurde in
Landesplanungsvertragen und —gesetzen, sowie im Planfeststellungsverfahren der Standort
Schonefeld juristisch abgesichert.

Der Untersuchungsauftrag des Ausschusses geht vom Konsensbeschluss als der eigentlichen
Standortentscheidung aus und stellt die Frage nach dessen Hintergriinden.’® Das
Untersuchungsergebnis hinsichtlich der Standortfrage konzentriert sich deshalb auf den
Zeitraum bis zum Konsensbeschluss. Ob und in welcher Weise die Eignung des Standortes
Schonefeld noch  wédhrend  der  anschlieBenden  Landesplanung  und  im
Planfeststellungsverfahren in Frage gestellt wurde, ist nicht Teil des Untersuchungsauftrages
und entzieht sich deshalb der n&heren EroOrterung. Letztlich ist unstrittig, dass der
Planfeststellungsbeschluss die rechtliche Grundlage der Standortentscheidung ist und
juristisch Bestand hat, da die gegen ihn gerichteten Klagen abschliel3end entschieden wurden.

I. Das Raumordnungsverfahren

Beim Raumordnungsverfahren geméaR § 15 ROG handelt es sich um ein Instrument zur
Prifung der Raumvertréglichkeit eines Vorhabens. Die Ergebnisse dienen insoweit der
Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens, als nach §4 Abs.1 S.1ROG die Ziele,
Grundsatze und sonstigen Erfordernisse der Raumordnung im Planfeststellungsverfahren zu
berucksichtigen sind.

17 Skzl 342, BI. 199.
8 \gl. Frage A.1 des Untersuchungsauftrags, Drs. 17/0544.
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1. Vorbereitende Untersuchungen

Zur Vorbereitung der Standortfindung lieR die Geschéaftsfuhrung der Flughafengesellschaft
eine erste Suche nach potenziellen Flughafenstandorten durch ein Unternehmenskonsortium
um die Lahmeyer International GmbH durchfiihren. Diese erbrachte das Ergebnis, dass die
Standorte Jiterbog West, Jiterbog Ost, Borkheide und Michelsdorf die Anforderungen am
besten erfullten. Zusétzlich empfahl Lahmeyer International GmbH, auch die Variante eines
Ausbaus des Flughafens Schonefeld (Nord) nach Suden in das Raumordnungsverfahren
aufzuntleg\men, da hierdurch ein bereits vorhandener Verkehrsflughafen genutzt werden
konne.

Die Ergebnisse des Lahmeyer-Gutachtens wurden im Aufsichtsrat kritisch gesehen, da
Zweifel daran bestanden, ob die Suche alle fiir das Raumordnungsverfahren mafigeblichen
Kriterien beriicksichtigt hatte.”® Der Aufsichtsrat beauftragte daher die Geschaftsfiihrung, eine
weitere Standortsuche durchzufiihren. Die Geschéftsfuhrung beauftragte diesmal eine
Projektgruppe, bestehend aus der Dornier GmbH und der WIB Ingenieurgesellschaft mbH
(WIB GmbH), mit der Suche. Der Kriterienkatalog fur die Standortsuche wurde unter
Berticksichtigung von Gesichtspunkten erstellt, die im September 1992 von Vertretern aller
drei Anteilseigner in einer Interministeriellen Konferenz erarbeitet wurden, und am
25. Januar 1993 durch den Aufsichtsrat bestatigt.”*

Fur die Voruntersuchung waren folgende Vorgaben und Zielparameter vorgesehen:
Internationaler Flughafen mit Drehscheibenfunktion (Umsteigeranteil 20 Prozent), Kapazitat
der ersten Ausbaustufe fir 2010 30 Mio. PAX/a, in der zweiten und ggf. weiteren Phasen 60
bis 80 Mio. PAX/a, bei zwei bis zu sechs unabhéngig voneinander betreibbaren Start- und
Landebahnen, daraus sich ergebender Flachenbedarf zwischen 3.780 und 3.880 ha unter
Berlcksichtigung aller Ausbauoptionen, 24-Stundenbetrieb, Belegenheit innerhalb von 60 km
um den Lehrter Bahnhof als zentralen Punkt.?

Die Projektgruppe empfahl in ihrem Abschlussbericht 1993, die bestplatzierten Standorte
Sperenberg und Juterbog-Ost im Raumordnungsverfahren zu untersuchen. Daneben wurde
auch Schonefeld als dritte Standortalternative zur Untersuchung empfohlen, obwohl die
Bewertung des Standortes lediglich im Mittelfeld auf Rang 5 von 9 lag.?® Sie begriindete dies
mit bereits bestehenden Planungen und dem im Rahmen der Feinbewertung recht guten
Abschneiden des Standorts.**

9 protokoll der 3. Aufsichtsratssitzung der BBF Holding GmbH am 4.9.1992, FBB 52 BI. 322.

2 protokoll der 3. Aufsichtsratssitzung der BBF Holding GmbH am 4.9.1992, FBB 52 BI. 324.

2! protokoll der 6. Aufsichtsratssitzung der BBF Holding GmbH am 26.4.1993, FBB 52 BI. 270.

22 projektgruppe Berlin-Brandenburg — Dornier GmbH/WIB GmbH, AbschluRbericht zum Arbeitspaket
»Standortsuche®, FBB 199, BI. 11 ff.

2% Projektgruppe Berlin-Brandenburg — Dornier GmbH/WIB GmbH, AbschluRbericht zum Arbeitspaket
»Standortsuche®, FBB 199, BI. 150.

24 projektgruppe Berlin-Brandenburg — Dornier GmbH/WIB GmbH, AbschluBbericht zum Arbeitspaket
»Standortsuche”, FBB 199, BI. 154.
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2. Ablauf und Ergebnis des Raumordnungsverfahrens

Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft beschloss in seiner 7. Sitzung am 28. Juni 1993
nach eingehender Diskussion einstimmig, die Geschéftsfuhrung zu beauftragen, zur
Vorbereitung eines Raumordnungsverfahrens vertiefende Untersuchungen der Standorte
Juterbog Ost, Schonefeld Sud und Sperenberg zu veranlassen. Die Gleichwertigkeit dieser
drei Standorte fiir die Untersuchung war in der vorangegangenen Diskussion betont worden.?
Die Aufsichtsratsmitglieder Herr Prof. Ruhnau und Herr Hirche legten Wert darauf, dass die
drei ausz%ewahlten Standorte gleichwertig in der nachsten Untersuchungsrunde behandelt
werden.

Im Mai 1994 begann auf Antrag der Flughafengesellschaft das Raumordnungsverfahren beim
Brandenburgischen Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Raumordnung (MUNR
Brandenburg). Ziel war die landesplanerische Beurteilung der Eignung von Sperenberg,
Juterbog-Ost und Schonefeld-Sud als potenzielle Single-Standorte des kiinftigen
GroRflughafens. Daneben wurde auch die Option einer Beibehaltung des bisherigen
Flughafensystems mit den drei Berliner Flughéafen Tegel, Tempelhof und Schonefeld (Nord)
unter Verzicht auf einen Flughafenneubau, genannt ,,Null-Variante*, untersucht.

Gegenstand des Raumordnungsverfahrens war vor allem eine Prifung der Vereinbarkeit des
Vorhabens mit den Zielen der Raumentwicklung des Landes Brandenburg.?’ Diese schloss
eine Betrachtung der Umweltauswirkungen ein.

Die raumordnerische Bewertung erfolgte anhand der folgenden Kriterien:?®

e Dezentrale Konzentration; hierunter ist ein Entwicklungsansatz zu verstehen, nach dem
der sog. duRere Entwicklungsraum, der nicht unmittelbar mit Berlin zusammenhéngt,
gefordert werden sollte und bei der Planung grof3er VVorhaben zu bevorzugen war.

e Zentralortliche Gliederung, d.h. gleichwertige Versorgung der Bevodlkerung durch

Gliederung in Ober-, Mittel-, Grund- und Kleinzentren

Auswirkung auf die Bevolkerung (Bevolkerungszahl, Zu- und Abwanderung)

Auswirkungen auf die Wirtschaft

Siedlungs- und Freiraum

Siedlungsentwicklung und Wohnen

Konversion, d. h. der Beitrag des Vorhabens zur Sanierung militarischer Flachen und

Einrichtungen fur zivile Zwecke

Land- und Forstwirtschaft

Erholung/Tourismus

Verkehr

Soziale Infrastruktur

Ver- und Entsorgung

2 protokoll der 7. Aufsichtsratssitzung der BBF Holding GmbH am 28.6.1993, FBB 52, BI. 257.

% BBF Holding GmbH, Protokoll der 7. Aufsichtsratssitzung am 28.6.1993, FBB 52, BI. 257.

2"\/gl. MUNR Brandenburg, Zusammenfassung der Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens vom 17.11.1994,
Skzl 204, BI. 7 ff. (18).

%8 Siehe MUNR Brandenburg, Zusammenfassung der Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens vom 17.11.1994,
Skzl 204, BI. 7 ff.
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e Rohstoffe/Lagerstatten
e Katastrophenschutz
e  Militarischer Raumbedarf

Die Bewertung der Auswirkungen auf die Umwelt unterschied die Schutzguter:

Menschen

Tiere und Pflanzen

Boden

Grund- und Oberflachenwasser
Luft

Klima

Landschaft

Kultur und sonstige Sachgter

Als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens gab das MUNR Brandenburg am
17. November 1994 seine landesplanerische Beurteilung bekannt. Diese gab einem
Flughafenneubau eindeutig den VVorzug gegeniber der Null-Variante, da die Beibehaltung des
Status quo den Ausbau der drei bestehenden Flughéfen bis zur theoretischen Leistungsgrenze
erfordern wdirde. Ein solcher Ausbau sei mit unvertretbaren Mehrbelastungen flr
Bevolkerung und Umwelt verbunden.

In der Frage, welches der geeignete Single-Standort fiir den Flughafenneubau sei, wurden
Juterbog-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 hierfiir war vor allem die hohe
Larmbelastung sowie die Tatsache, dass Schonefeld als stadtnaher Standort dem Grundsatz
der Dezentralen Konzentration widerspreche.

Letztlich ist das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens jedoch nicht bindend oder
prajudizierend fur die weiteren Planungen gewesen. In mehreren Gutachten und juristischen
Stellungnahmen wurde diese Position untersetzt und die Wirtschaftlichkeit des Projekts als
das ausschlaggebende Kriterium der Standortwahl bekraftigt.*® Die Bindungswirkung des
Raumordnungsverfahrens fur die spétere Planfeststellung war im Auftrag der Gesellschafter
durch Prof. Udo Steiner, Universitat Regensburg, tiberpriift worden.®! Der Gutachter wies
nach, dass eine solche Bindungswirkung verneint werden muss. Das Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens sei im Planfeststellungsverfahren zwar zu beriicksichtigen, kénne
aber durch anderweitige Offentliche Belange. z. B. Belange der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit gem. § 7 BHO (berwunden werden.*?

2% Siehe MUNR Brandenburg, Zusammenfassung der Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens vom 17.11.1994,
Skzl 204 BI. 7 ff. (8).

%0 Skzl 23, BI. 46 ff; Vermerk aus Senatsverwaltung fir Bauen und Wohnen, Skzl 49, BIl. 79; Vermerk
StraBmeier in Skzl 49, BI. 84.

31 Skzl 23, BI. 212.

% Skzl 39, BI. 193.
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I1. Verhandlungen auf dem Weg zum Konsensbeschluss

Politische Verhandlungen der Gesellschafter tber die Standortfrage begleiteten bereits das
Raumordnungsverfahren. Im Verhandlungsprozess spielte der Standort Juterbog-Ost bald
keine Rolle mehr, sodass sich die Diskussion auf Schonefeld und Sperenberg konzentrierte.

1. Akteure

Auf dem Weg zum Konsensbeschluss wurde die Standortfrage auf mehreren Ebenen erortert.
Als Akteure sind auszumachen:

e Die Ldander Berlin und Brandenburg sowie der Bund als Gesellschafter der
Flughafengesellschaft; stellvertretend fir den Gesellschafter Berlin hat der Ausschuss die
Zeugen StraBmeir, Kronmdiller und Diepgen gehort.

e Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft; stellvertretend flir diesen wurde der Zeuge
Hans-Olaf Henkel vernommen, der zur Zeit des Konsensbeschlusses den Vorsitz
innehatte.

e Die Geschaftsfiihrung der Flughafengesellschaft; hierzu wurde der Zeuge Dr. Herberg
gehort.

e Zum weiteren Verstdndnis der politischen und gesellschaftlichen Diskussion wurde
erganzend der Zeuge Bdger vernommen.

Da der Konsensbeschluss im Kreise der Anteilseigner der Flughafengesellschaft zustande
kam, sind insbesondere die Interessenlagen der jeweiligen Gesellschafter und ihr Verhéltnis
zueinander naher zu beleuchten.

Der Zeuge Eberhard Diepgen fasste die Ausgangslage folgendermalien zusammen:

»Ich weise darauf hin, dass es in dem Zusammenhang natirlich sehr unterschiedliche
Interessenlagen der Gesellschafter gegeben hat. Der Gesellschafter Bund mit seinen
bestimmten Verpflichtungen auch fir andere Flughafenstandorte, aber vor allen
Dingen auch die Interessenlage: Welche Verpflichtungen im Hinblick auf finanzielle
Auswirkungen bei den verschiedenen Standorten gibt es? — Die Interessenlage des
Landes Brandenburg: Wie weit kann die Flughafenplanung einbezogen werden in
nicht nur Raumordnung, sondern in wirtschaftliche Entwicklungen fir die
Gesamtregion dabei? [...]

Die Interessenlage Brandenburgs war, diese Flughafenplanung flr die wirtschaftliche
Infrastruktur und die Reduzierung von finanziellen Verantwortlichkeiten zu nutzen,
die sonst auf das Land Brandenburg zugekommen waren. Die Interessenlage Berlins
war, dass wir die wirtschafts- und arbeitsmarktpolitischen Konsequenzen fir die
Region Berlin, also fiur die Stadt Berlin, ebenfalls mit berticksichtigen mussten. Das
waren die unterschiedlichen Ausgangspositionen.“*®

%3 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 43.
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Dem Untersuchungsausschuss sind jedoch verfassungsrechtliche Grenzen gesetzt, was das
Verhalten der Gesellschafter Brandenburg und Bund angeht. Als Landesparlament kann das
Abgeordnetenhaus lediglich Sachverhalte innerhalb der Berliner Landeszustandigkeit
untersuchen. Akteure auf3erhalb Berlins sind daher flr den Untersuchungsauftrag nur insoweit
von Interesse, als dies zum Verstédndnis des geschichtlichen Gesamtzusammenhangs oder des
Verhaltens der Berliner Akteure notwendig ist.

a. Das Land Brandenburg

Der Anteilseigner Brandenburg beflirwortete von Anfang an den Standort Sperenberg. Das
Raumordnungsverfahren zeigte, dass der Standort am ehesten den landesplanerischen
Interessen Brandenburgs entsprach.

Die Brandenburger Regierung beschloss am 1. August 1995 einen ,,Landesentwicklungsplan
Flughafen BBI* fur den Standort Sperenberg, um bereits die landesplanerische Absicherung
des Standortes Sperenberg zu betreiben.

Selbst als durch den Konsensbeschluss bereits eine Entscheidung zugunsten Schonefeld
gefallen war, verdeutlichte das Land Brandenburg seine eigentliche Praferenz durch die
Aufnahme eines Passus in die Praambel des Konsensbeschlusses, demzufolge der
Geselgl;chafter Brandenburg Sperenberg als Flughafenstandort fir ,.besonders geeignet*
hielt.

b. Die Bundesrepublik Deutschland

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 Bdger erklarten 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 Minchen treten konnte. Dies
sei wiederum auf die Einflussnahme durch die Lufthansa zuriickzufuhren, die sich mit einem
Engagement in Berlin zurlickhielt.

Wortlich sagte der Zeuge Klaus Boger:

»lch 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 Minchen andererseits parallel ausgebaut als Umsteigeflughafen fur Deutschland
ausreichen und dass sich insbesondere die Lufthansa entsprechend vereinbart hatte,

% Konsensbeschluss, Skzl 342, BI. 198.
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es gab und gibt natdrlich immer Verbindungen zwischen Lufthansa und
Bundesverkehrsministerium, dass man das deutlich gemacht hat.* — ,,Der Bund, der
argumentiert hat: Wir kénnen das nicht finanzieren, hat im gleichen Mai 1996 eine
Finanzierungszusage fir 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 kdnnen 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 tbrigen Entscheidungen fir Frankfurt und
Miinchen zuwider sprach.“*

Ahnlich duBerte sich der Zeuge Eberhard Diepgen:

»-Wir waren natirlich in der Konkurrenz. Die Konkurrenz war in Deutschland zu
Frankfurt, zu Miinchen, zu Dusseldorf. Ich darf darauf hinweisen, dass damals der
Billigflieger noch nicht in dem Male entdeckt worden war. Und wir mussten uns
dabei ja auch 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 zuriickweisen — 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 fiir Sperenberg und einen grofRen Flughafen: Das entsprach
nicht in Wirklichkeit ihrer Interessenlage. Sie hatte die Verantwortung in Munchen,
in Frankfurt, sie hatte die Verantwortung auch vor dem Hintergrund des
Flugverkehrsaufkommens in Ddusseldorf. Sie hatte die Einbindung in ihre
internationalen Vereinbarungen mit anderen Fluggesellschaften.“*®

In der Tat lag nach Auskunft der Brandenburgischen Landesregierung vonseiten der
Lufthansa keine Zusage flir eine Unterstutzung des Projektes BBI vor. Die
Unternehmensberatung Roland Berger habe fir ein drittes Luftverkehrsdrehkreuz in
Deutschland eine ,,Durststrecke* vorausgesagt.*’

Der Zeuge Diepgen vermutete auflerdem, dass der Bund unter dem Druck eines
Bundesrechnungshofberichtes® stand®®: Der Bericht &uBerte die Befirchtung, dass
Wirtschaftlichkeitserwagungen und damit der Standort Schonefeld im
Raumordnungsverfahren zu kurz gekommen sei gegeniber landesplanerischen Interessen
Brandenburgs.*® Der Bundesrechnungshof empfahl:

% Zeuge Boger, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 71.

% Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 47.

3" Landtag Brandenburg, Drs. 3/3786, Antwort der Landesregierung auf die GroRe Anfrage 34 der Fraktion der
PDS Drs. 3/3370 ,,Marktchancen BBI*, Skzl 750, BI. 25 f.

% Bundesrechnungshof, Bericht nach § 88 Abs. 2 BHO (iber den Stand der MaBnahmen zum Ausbau der Berlin-
Brandenburger Flughafen vom 20.12.1994, Skzl 24, BI. 10 ff.

% Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 43.

“0 Bundesrechnungshof, Bericht nach § 88 Abs. 2 BHO iiber den Stand der MaRnahmen zum Ausbau der Berlin-
Brandenburger Flughafen vom 20.12.1994, Skzl 24 BI. 31.
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»,Der Bund sollte darauf hinwirken, dafl bei der Standortentscheidung
betriebswirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche Aspekte angemessen gegenuber
landesplanerischen Zielen berticksichtigt werden.“*

c. Die Position des Landes Berlin

Fur das Land Berlin als Gesellschafter der Flughafengesellschaft verhandelte im Rahmen der
Standortfindung die Senatskanzlei. Der Ausschuss hat sich daher stellvertretend fur das Land
Berlin vor allem mit der Politik der Senatskanzlei beschaftigt. Allerdings ist allgemein
festzustellen, dass die politischen Akteure innerhalb Berlins keineswegs eine einheitliche
Position einnahmen. Im Gegensatz zu den beiden Mitgesellschaftern vertrat auch die
Senatskanzlei im Namen des Landes Berlin keine durchgehend gleichbleibende Position.

aa. Kritische Bewertung des Raumordnungsverfahrens

Die Haltung der Senatskanzlei war allgemein gekennzeichnet durch eine kritische Bewertung
der Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens. Sowohl die Beweisunterlagen als auch die
Zeugenaussagen waren gepragt durch die Wahrnehmung, das Land Brandenburg habe aus
Eigeninteresse eine einseitige Vorfestlegung zugunsten Sperenbergs vorgenommen. So heil3t
es etwa in einem internen Vermerk der Senatskanzlei:

,Die gesamte landesplanerische Bewertung der drei Standortalternativen war schon
vor der Durchfihrung des Raumordnungsverfahrens auf der Seite des Landes
Brandenburg vorentschieden*?

Ein weiterer Vermerk bezeichnet die landesplanerische Beurteilung des MUNR Brandenburg
als ,,praktisch unbrauchbar“ **, weshalb die Berliner Senatsverwaltungen einen umfangreichen
Fragenkatalog an das MUNR Brandenburg erarbeiteten.

Der Zeuge Alexander Stralmeir begriindete die Arbeiten wie folgt:

»,Die Nachfragen waren darauf gerichtet — und das liest man dann auch in meinen
Vermerken —, die Benachteiligung, die Schonefeld erfahren hatte, und die zu gute
Bewertung von Sperenberg jedenfalls aufzukldaren und gegebenenfalls so
Gerechtigkeit herzustellen, dass man auf dieser Grundlage eine Standortentscheidung
treffen konnte.“*

Auf die einzelnen Einwéande gegenuber den Wertungen des Raumordnungsverfahrens wird
unter B.11.2 n&her einzugehen sein.

1 Bundesrechnungshof, Bericht nach § 88 Abs. 2 BHO iiber den Stand der MaRnahmen zum Ausbau der Berlin-
Brandenburger Flughafen vom 20.12.1994, Skzl 24, BI. 33.

2 \Jermerk Skzl I D (StraRmeir) vom 3.1.1995, Skzl 22 BI. 142.

* \Vermerk Skzl I D (StraBmeir) vom 17.1.1995, Skzl 808, BI. 66 f.

#Zeuge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 9.
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bb. Wechselnde Verhandlungspositionen

Bei aller Skepsis gegentber dem Raumordnungsverfahren ist aber kein kategorischer
Ausschluss des Standortes Sperenberg von Anfang an zu erkennen. So existieren aus der
Senatskanzlei Entwurfsarbeiten fiir eine Positionsvereinbarung zwischen dem Regierenden
Birgermeister von Berlin und dem Ministerprésidenten des Landes Brandenburg, die dem
Standort Sperenberg den Vorzug geben. In einem sogenannten ,,5. Entwurf* von Juni 1995
der Positionsvereinbarung heif3t es:

»Berlin und Brandenburg stimmen tberein, dall fir den Standort Sperenberg mit der
Erstellung der Unterlagen fur das Planfeststellungsverfahren nunmehr begonnen wird
mit dem Ziel, dal® der neue Flughafen zum Jahr 2015 vollistandig fertiggestellt und
iiber die Schiene und StraBe optimal erreichbar sein soll.“*®

Seitens der SPD-Fraktion im Abgeordnetenhaus von Berlin wurde mit einem ,,Gegenentwurf*
zum o0.g. Entwurf gearbeitet, der in den Akten der Senatskanzlei als ,,Boger-Papier”
bezeichnet wurde. Dieses Papier, welches laut einem Vermerk der Senatskanzlei vom
21. Juni 1995 stammen soll*®, unterschied sich in mehreren Punkten vom Entwurf der
Senatskanzlei. So sah das ,,Boger-Papier” beispielsweise vor, dass nach ,,der Errichtung des
neuen Flughafens BBI in Sperenberg [...] die Flughafen Tegel und Schonefeld zeitnah zu
schlieBen* seien.*” Eine SchlieRung des Flughafens Tegel war jedoch nach dem Entwurf der
Senatskanzlei nicht vorgesehen.*®

In einem Gesprach mit Ministerprasident Dr. Manfred Stolpe am 27. Mai 1995 verabredete
der Regierende Burgermeister Eberhard Diepgen sogar die Formulierung einer Vereinbarung
u. a. mit dem Kerninhalt:

»ES soll einer [sic] internationaler Flughafen im Raum Sperenberg errichtet werden.
Er soll im Jahre 2015 den Betrieb aufnehmen.«*°

Weitere Entwurfsarbeiten zeichnen eine Linie vor, die den Bau in Sperenberg langfristig
anstrebt, jedoch von den finanziellen Mdglichkeiten der Gesellschafter abhangig macht. Die
Aufgeschlossenheit fur den Standort Sperenberg kam der Berliner SPD entgegen, die sich als
Koalitionspartner fir den Flughafenneubau in Sperenberg aussprach. In diesem
Zusammenhang gab die SPD-Fraktion des Abgeordnetenhauses von Berlin am 30. Januar
1995 eine Presseerklarung zu den Ergebnissen einer Klausurtagung heraus, in welcher
ausfihrlich die Haltung der Fraktion zum Standort eines kinftigen Flughafens erlautert wird.
In der Presseerklarung heifl3t es:

* Skzl 36, BI. 32.

“® \ermerk Skzl I D (StraRmeir), Skzl 1, BI. 82.

47 Boger-Papier”, Skzl 1, BI. 78.

*8 \Vermerk Skzl | D (StraRmeir), Skzl 1, BI. 82.

* Gesprachsvermerk des RBm vom 29.5.1995, Skzl 36, BI. 91.
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»,Bei Abwagung aller zur Zeit vorliegenden planerischen und wirtschaftlichen
Gutachten spricht sich die SPD-Fraktion fur den Standort Sperenberg aus, der den
Ergebnissen der brandenburgischen Raumordnungsinteressen entspricht und die fir
den Kostentrager der Infrastruktur- und VerkehrsmalRnahmen gunstigere Variante
gegeniiber Juterbog-Ost darstellt.“*°

Der ehemalige Vorsitzende der Fraktion der CDU im Abgeordnetenhaus von Berlin, Klaus-
Ridiger Landowsky, schilderte die damalige Haltung seiner Fraktion zum Standort des
kinftigen Flughafens in einem Interview mit dem Berliner Tagesspiegel am 23. April 2013.
Darin stellte er fest, dass der Standort des neuen Flughafens ,,nicht ohne die Berliner CDU
[hatte] beschlossen werden kénnen®. In der damaligen CDU-Fraktion habe es ,,stets eine
Préferenz fur Schonefeld” gegeben. Der Standort Sperenberg sei der Fraktion ,.einfach zu weit
weg von Berlin* gelegen. Hinzu kame, dass ,.ein Flughafen Sperenberg nicht gerade zur

Identifikation mit der Hauptstadt Berlin beigetragen hatte*.>*

Dass das Anstreben eines Flughafenneubaus am Standort Sperenberg auch in der
Senatskanzlei eher zwiespaltig gesehen wurde, zeigt ein zu den o. g. Entwirfen verfasster
Vermerk:

»,Die anliegende, nach lhren Wiinschen formulierte Linie ist moglicherweise in
Koalitionsverhandlungen konsensféhig; sie widerspricht aber den erkennbaren
Madoglichkeiten. Dies kann nur der schrittweise Ausbau Schonefelds zu einem
internationalen GroBflughafen sein.“>

Zugleich stand die Aufgeschlossenheit gegeniiber Sperenberg stets unter dem Vorbehalt, dass
die Finanzierung der Verkehrsanbindung von Sperenberg durch private Investoren oder das
Land Brandenburg gesichert wird. Der damalige Regierende Biirgermeister Eberhard Diepgen
formulierte dies im Gesprachsvermerk zur Positionsvereinbarung vom 27. Mai 1995
folgendermalien:

»Der Aufsichtsrat der Berliner Flughafengesellschaft soll den Vorstand beauftragen,
konkrete Verhandlungen Uber eine private Finanzierung eines Flughafens
aufzunehmen. [...]

Die Finanzierung der Verkehrsanbindung soll durch die entsprechenden Kostentréger
ubernommen werden. Sollten Dritte zu dieser Verpflichtung innerhalb des
Zeitrahmens nicht in der Lage sein, so wird eine Vorfinanzierung durch das Land
Brandenburg ausdrucklich mit verabredet.

Die Finanzierung der [sic] Verkehrs eines Flughafens Sperenberg bis zum Jahre 2015
darf nicht zulasten des Ausbaus des Offentlichen Personennahverkehrs in Berlin
entsprechend den Zusagen der Bundesregierung, den notwendigen Llckenschlissen
sowie auch nicht zulasten des notwendigen Regionalverkehrs im Land Brandenburg

%0 SPD-Fraktion des Abgeordnetenhauses von Berlin, Presseinfo v. 30.01.1995, Skzl 34, BI. 71 ff. (73).
5! Tagesspiegel (,,Uns war das zu weit weg*“) v. 23.4.2013.
52 \Vermerk Skzl | (HinkefuR) vom 4.12 1995, Skzl 40 BI. 12.
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erfolgen. Es mul3 damit eine gesonderte und zusatzliche Finanzierung gegeben
s w53
sein.

Ahnliche Vorbehalte zeigten die Stellungnahmen einzelner Senatsverwaltungen:

Die Senatsverwaltung fur Finanzen hegte wegen der erwarteten Belastung offentlicher
Finanzen grundsétzliche Skepsis gegenlber einem stadtfernen Standort und wollte diesen nur
akzeptieren, wenn der Bund die Kosten der Verkehrsanbindung tberndhme. Gegen den
Standort  Sperenberg  wurde aulerdem die Unwadagbarkeit der Kosten flr
Grundsticksbeschaffung und Altlastensanierung ins Feld gefiihrt, sowie die gegenuber
Schonefeld geringere Verbesserung von Arbeitsmarktentwicklung und Steueraufkommen.>*

Ein interner Vermerk der Senatsverwaltung fiir Standentwicklung und Umwelt zu
raumplanerischen Auswirkungen der Flughafenstandorte Schoénefeld Stud und Sperenberg
beméngelt zwar die fehlende Beteiligung Berlins an der Durchfiihrung des
Raumordnungsverfahrens — so wurde entgegen der Berliner Stellungnahme der starkere
wirtschaftlicher Effekt eines stadtnahen Flughafens flr die Gesamtregion weniger gewichtet
als der des stadtfernen. Im Ergebnis folgt der Vermerk aber den Wertungen des
Raumordnungsverfahrens und sieht auflerdem einen grofRen Vorteil von Sperenberg in der
Anbindung an die ohnehin auszubauende Anhalter Bahn.*® Fiir die Senatsverwaltung hing
daher die Bewertung des Standortes Sperenberg von einer qualitativ hochwertig ausgebauten
Verkehrsanbindung ab.*°

Zusammenfassend ergibt sich ein hochst gemischtes Bild, das keine eindeutige Positionierung
von Anfang an erkennen lasst. Der Zeuge StralBmeir hat es ,,als eine sehr lebhafte Diskussion
wahrgenommen.“ — ,,Mein Eindruck war, dass beide Standorte vertretbar sind“*’ — ,,Es ging
teilweise durch die Parteien hindurch.«*®

Ein Flughafenneubau in Sperenberg wurde zwar als Mdéglichkeit gesehen. Jedoch wurde die
Realisierbarkeit von Sperenberg zunehmend von den Finanzierungsmoglichkeiten abhéngig
gemacht. Diese sich allmahlich verfestigende Verhandlungsposition verdeutlicht ein
zusammenfassender Vermerk zum ersten Spitzengesprach zwischen allen drei Anteilseignern:

»,Die Standpunkte fur/gegen Schonefeld/Sperenberg stehen sich unvereinbar
gegentber*-,,Die Sachargumente fiir/gegen Schonefeld/Sperenberg sind von den
Interessenlagen her bestimmt und nicht zwingend. Auch eine ,,Punkte-Wertung*
kommt zu keinem eindeutigen Ergebnis.“-,,Einziges ,,k.0.-Argument” ist m.E. die
Finanzierungsfrage. Der Bund ist nicht bereit/in der Lage, die VVerkehrsinvestitionen
zu finanzieren. [...] Viel wichtiger scheint mir aber die Frage der Finanzierung von
Bau und Betrieb von BBI. Eine rein private Finanzierung ist Illusion; eine
teil6ffentliche Finanzierung stoRt an die Grenzen des Haushaltes. All dies spricht

>3 Gesprachsvermerk des RBm vom 29.5.1995, Skzl 36, BI. 92.

> Schreiben SenFin Pieroth an RBm, Skzl 1, BI. 64 f.

> Vermerk SenStadtUm I1 B 2 (Miiller) vom 5.1.1995, Skzl 22, BI. 182 ff.

%% \/gl. auch Schreiben SenStadtUm Hassemer an RBm Diepgen vom 6.1.1995, Skzl 22, Bl. 223 f.
57 Zeuge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 30.

%8 Zeuge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 10.
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dafiir, sich schrittweise und nach Mdglichkeit dem Bedarf anzupassen, also
Schonefeld auszubauen.”-,Wenn ein solches Ergebnis nicht erreichbar ist, muf
zunachst die Finanzierung von Sperenberg — am besten auch von Schonefeld —
geklart werden.“>®

cc. Das politische Klima in Berlin

Nach den politischen Hintergriinden der Standortentscheidung gefragt, &uRerten Zeugen, dass
Sperenberg vor allem aufgrund seiner groReren Entfernung in der Berliner Bevolkerung als
kaum zustimmungsféhig galt.

Der Zeuge Hans-Olaf Henkel fuhrte hierzu aus:

»,Dann komme ich zur Erreichbarkeit. Auch das ist ein grof’es Thema gewesen. Es
héngt immer davon ab, was Sie nehmen. Wenn man aber einen konstanten Ort
nimmt, sagen wir mal Berlin-Mitte, dann wissen wir, heute ist es nach Tegel
11 Kilometer. Wunderbar! Das gibt es nirgendwo anders in der Welt. Das heil3t, die
Berliner Passagiere argern sich tber Schonefeld. Das ist Klar, weil es nicht mehr so
bequem ist. Sie erinnern sich an den Aufschrei, als Tempelhof geschlossen wurde.
Schonefeld ware dann 22 Kilometer. Jetzt kdnnen Sie sich mal vorstellen, wie die
Bevolkerung aufgejault hatte, wenn man nach Sperenberg gegangen ware. Das wéren
44 gewesen. Oder nach Juterbog, was Ubrigens damals eine durchaus
ernstgenommene Alternative war. Das wéren dann 64 gewesen. — So viel zum
Hintergrund dieser Kriterien.“®

Der Zeuge Bdger begriindete die schlussendliche Zustimmung der Berliner SPD zum Standort
Schonefeld mit der eindeutigen Stimmungslage der Berliner Bevolkerung:

Zeuge Klaus Baoger: ,,[IJch bin mir ziemlich sicher, dass Sie fur Sperenberg in der
Bevolkerung Berlins knapp Uber der 5-Prozent-Zustimmung gelegen hatten. Das war
ein Projekt des Kopfes und der Vision, langfristig vorausgedacht. Wir hatten in der
Bevolkerung damit keine Mehrheit gehabt momentan. Ich sage Ihnen das so, um
Ihnen deutlich zu machen, weil Sie auch gefragt haben: Wie kommt es, wenn Sie von
einer solchen Position dann abgehen und sagen: Der Konsensbeschluss, der
Konsensbeschluss? — Ganz einfach: Weil ich dafur keine machtpolitische und reale
Basis mehr gesehen habe.“®

In der Tat sprachen sich in einer durch den Tagesspiegel am 20. April 1995 verdffentlichten
Umfrage 77 Prozent der Befragten flir einen stadtnahen Flughafen, also Schonefeld aus,

> Vermerk Skzl | (HinkefuR) vom 31.5.1995 zum Termin 2.6.1995 mit BVM Wissmann, MP Stolpe, RBm
Diepgen und dem Aufsichtsratsvorsitzenden Henkel, Skzl 36, Bl. 36 ff.

%0 Zeuge Hans-Olaf Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 6.

61 Zeuge Boger, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 71.
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wahrend nur 7 Prozent den Standort Sperenberg befiirworteten.®> Ahnlich fiel eine infas-
Umfrage der Berliner Zeitung mit 86 Prozent fiir Schonefeld aus.®®

dd. Oppositionsfraktionen

Die damalige Fraktion Bindnis 90/Die Grunen im Abgeordnetenhaus von Berlin hielt Mitte
der 1990er an Schonefeld als Standort fir einen alleinigen Flughafen fur Berlin fest. In einem
Ende November 1994 eingebrachten Antrag (,,GroRflughafen BBI*) wandte sich die Fraktion
gegen den Bau eines neuen Flughafens im Raum Berlin-Brandenburg. Der Flughafen
Tempelhof solle ,,umgehend®, der Flughafen Tegel bis zum Jahr 2000 geschlossen werden.
,Der dann verbleibende Flugverkehr wird ab diesem Zeitpunkt am Standort Schonefeld von
der siidlichen Start- und Landebahn abgewickelt“, heiRt es in dem Antrag.®* Begriindet wurde
der Antrag von der Fraktion zum einen mit dem aus ihrer damaligen Sicht nicht als realistisch
einzustufenden Wachstum der Passagierzahlen und zum anderen mit weitreichenden
negativen Auswirkungen auf die Umwelt der Standorte Sperenberg und Jiterbog, sowie
finanziellen Belastungen fur das Land Berlin. So missten bei einem Flughafenbau am
Standort Sperenberg insgesamt 22 Millionen B&ume gefallt werden, am Standort Juterbog
wiirde eine breite eiszeitliche Hiigellandschaft in Mitleidenschaft gezogen.®® Im Februar 1995
brachte die Fraktion Bundnis 90/Die Grinen im Bundestag einen Antrag ein, der sich
ebenfalls fir die Abwicklung des kinftigen Berliner Flugverkehrs am dann einzigen
Flughafenstandort Schénefeld aussprach.®®

Die damalige PDS-Fraktion im Abgeordnetenhaus von Berlin legte im Mai 1995 ebenfalls
einen Antrag vor, der sich gegen die Planung eines neuen Flughafens im Raum Berlin-
Brandenburg wandte. Ebenso wie die damalige Fraktion Bundnis 90/Die Griinen sprach sich
auch die Fraktion der PDS fir die kunftige Abwicklung des Flugverkehrs am bestehenden
Standort Schonefeld aus. Der Standort Tempelhof solle ,sofort* geschlossen werden, eine
SchlieBung Tegels solle ,,mittelfristig* angestrebt werden. Zum Schutz der Anwohner seien
»optimale LarmschutzmalRnahmen in der Umgebung von Schoénefeld durchzusetzen®. Nach
Sicht der damaligen PDS-Fraktion sei die zum damaligen Zeitpunkt fir die Konzipierung
eines neuen Flughafen angenommene Bedarfsentwicklung ,,nicht realistisch.®’

d. Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft

Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft hat die Standortfrage mehrfach erdrtert. Zugleich
geht aus den Aufsichtsratsprotokollen hervor, dass bis zuletzt unklar war, ob hinsichtlich des
Flughafenstandortes Uberhaupt eine Beschlussfassung im Aufsichtsrat erfolgen sollte und
inwieweit diese verbindlich ware. Auch in der Standortfrage selbst war der Aufsichtsrat von
grolRer Uneinigkeit gekennzeichnet. Die Arbeitnehmervertreter im Aufsichtsrat beflirworteten
durchgehend den Standort Sperenberg und versuchten wiederholt, eine Beschlussfassung

%2 Tagesspiegel vom 20.4.1995, zitiert nach Kopie Skzl 25, BI. 209.

% Berliner Zeitung vom 11.3.1995, zitiert nach Kopie Skzl 25, Bl 208.
® Abgeordnetenhaus von Berlin, 12. Wahlperiode, Drs. 12/5005.

% Abgeordnetenhaus von Berlin, 12. Wahlperiode, Drs. 12/5005.

% Deutscher Bundestag, 13. Wahlperiode, Drs. 16/616.

%7 Abgeordnetenhaus von Berlin, 12. Wahlperiode, Drs. 12/5626.
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dahingehend zu bewirken.®® Die Gesellschaftervertreter zeigten sich geteilter Meinung tiber
die Standortfrage, dulerten aber zudem mehrfach Zweifel an der Zustandigkeit des
Aufsichtsrats fur diese Entscheidung.®

Der Untersuchungsausschuss hat zur Frage der Standortfindung im Aufsichtsrat den Zeugen
Hans-Olaf Henkel gehort. Dieser war vom 28. September 1994 bis 1. Juli 1996 Vorsitzender
des Aufsichtsrats.

Der Zeuge Hans-Olaf Henkel bezeichnete in seiner Vernehmung die Auseinandersetzungen
im Aufsichtsrat als ,,Hauen und Stechen“.”® Seine Berufung in den Aufsichtsrat sah er als
Versuch, in der Standortfrage Einigkeit herzustellen:

Zeuge Hans-Olaf Henkel: ,,Offensichtlich — jetzt spekuliere ich, beweisen kann ich
das nicht — waren die Politiker nicht in der Lage, sich zu einigen. Der
Aufsichtsratsvorsitzende Hirche damals konnte auch keinen Beschluss im
Aufsichtsrat herstellen, und soweit ich mich erinnere, ich weil} nicht mehr, von wem,
entweder von Herrn Stolpe, Herrn Diepgen oder von Herrn Wissmann, dem
damaligen Verkehrsminister, wurde ich gefragt, ob ich bereit wére, mich in den
Aufsichtsrat wéhlen zu lassen, um diese Entscheidung herbeizufihren, die die Politik
nicht in der Lage war, damals herbeizufiihren.*

Auch unter dem Vorsitz des Zeugen Hans-Olaf Henkel kam der Aufsichtsrat zu keiner
Beschlussfassung hinsichtlich des kiinftigen Flughafenstandorts.

Der Zeuge Hans-Olaf Henkel selbst tendierte aus Griinden der Wirtschaftlichkeit zum
Standort Schoénefeld als Integrationsmodell, d. h. unter Nutzung der bereits vorhandenen
Flughafeninfrastruktur. So heil3t es im Protokoll der 14. Aufsichtsratssitzung:

»Herr Henkel restimiert, dal in der Gesamtbetrachtung das Integrationsmodell als
offensichtlich beste Losung aus der wirtschaftlichen Bewertung auf der Ebene der
offentlichen Hand hervorgeht*"

und weiter:

»Herr Henkel halt die 90 Minuten Strallenfahrzeit fir ein , Totschlagargument* fir
Sperenberg, welches nach dem heutigen Kenntnisstand nicht Iosbar erscheint.* "

% Protokoll der 14. Sitzung des BBF-Aufsichtsrats am 1.2.1995, FBB 52, BI. 14; Protokoll der 21. Sitzung des
BBF-Aufsichtsrats am 7.2.1996, FBB 53, BI. 256 ff.

% Siehe Protokoll der 14. Sitzung des BBF-Aufsichtsrats am 1.2.1995, FBB 52, Bl 14 (Dr. Knittel fiir den Bund)
; Protokoll der 21 Sitzung des BBF-Aufsichtsrats am 7.2.1996, FBB 53, Bl. 257 (StS Kéhne fir Berlin).

Zeuge Hans-Olaf Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 4.

""FBB 52, BI. 15.

?FBB 52, BI. 17.
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Neben der vom Zeugen Hans-Olaf Henkel angesprochenen Uneinigkeit und den Zweifeln an
der Zustandigkeit des Aufsichtsrates durfte einer Abstimmung daher auch der Umstand
entgegengestanden haben, dass die Mehrheit der Aufsichtsratsmitglieder, anders als der
Vorsitzende, den Standort Sperenberg beflirwortete:

Zeuge Hans-Olaf Henkel: ,,Aber nehmen wir mal an, ich hétte eine Abstimmung
uber die drei oder vier Alternativen, es sind ja vier gewesen, gemacht, dann hétte ich
wahrscheinlich plétzlich die Mehrheit fir Sperenberg bekommen, und zwar aufgrund
der Arbeitnehmerseite. Es war ganz offensichtlich, dass die OTV, der Vorgéanger von
Verdi [...] immer wieder, egal, was dafiir oder dagegen sprach, auf Sperenberg kam.
Gut, also ein Beschluss war nach meiner Beobachtung, nach meinem Urteil dann
nicht mehr moglich. Dann habe ich mir Gberlegt: Wie kriege ich einen Beschluss
hin? — denn Berlin brauchte ja einen Beschluss. Man kann ja nicht ewig
rumdiskutieren, auch wenn das in dieser Stadt irgendwie Mode ist, aber irgendwie
musste eine Entscheidung getroffen werden. Dann habe ich mich mit den
Gesellschaftern zusammengesetzt.“"

In der Tat vertrat der Zeuge Hans-Olaf Henkel im Aufsichtsrat zuletzt die Auffassung, dass
die Standortentscheidung zunachst im Kreise der Gesellschafter zu fallen habe.” Mit
Schreiben vom 13. Dezember 1994 initiierte der Zeuge Hans-Olaf Henkel die
Zusammenkunft der drei Gesellschafter mit dem Ziel, in der ersten Jahreshélfte 1995 eine
Entscheidung zu treffen und anzukiindigen. "

Zeuge Hans-Olaf Henkel: ,,Ich habe die Gesellschaft gebeten, von sich aus keinen
Standort zu empfehlen, da dies nach meiner festen Uberzeugung eine Entscheidung
der Gesellschafter, also eine politische Entscheidung ist. Ich werde auch im
Aufsichtsrat darauf hinwirken, daf wir uns mit den Pros und Cons jeder Alternative
beschéftigen, aber von uns aus keine Préferenz artikulieren, bevor nicht mit Ihnen ein
Einvernehmen (iber Tatsache, Standort und Zeitpunkt hergestellt werden konnte.“"®

Auch bei dem darauf folgenden Spitzengespréach zwischen
Bundesverkehrsminister Wissmann, dem  Regierenden  Blrgermeister Diepgen  und
Ministerprésident Dr. Stolpe am 2. Juni 1995 gab es keine Klarung zwischen den
Gesellschaftern.”” Seitens Berlins wurde aber eindeutig fir den Standort Schonefeld
argumentiert.”®

73 Zeuge Hans-Olaf Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 7.

™ Protokoll der 21. Sitzung des BBF-Aufsichtsrats am 7.2.1996, FBB 53, BI. 258,

"> Hans-Olaf Henkel, Schreiben an BVM Wissmann, RBm Diepgen, MP Dr. Stolpe vom 13.12.1994,

Skzl 808,Bl. 39 f.

"® Hans-Olaf Henkel, Schreiben an Bundesverkehrsminister Wissmann, RBm Diepgen, MP Dr. Stolpe vom
13.12.1994, Skzl 808,BI. 39 f. (40).

"’ Skzl 35, BI. 94 ff,

"8 Skzl Bd. 36, Vermerk zur Vorbereitung fiir RBm Diepgen.
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Die Rolle Dr. Herbert Martins bei der Entscheidung zur Standortfrage und schlieBlich dem
Zustandekommen des Konsensbeschlusses war auch im 1. Untersuchungsausschuss des
Abgeordnetenhauses von Berlin in der 14. Wahlperiode® ausfiihrlich beleuchtet worden.

,um innerhalb der politischen Parteien eine breite Zustimmung fir den
Konsensbeschluss zu erzielen, bedienten sich die BBF-Gesellschafter Berlin und
Brandenburg auf VVorschlag des damaligen Regierenden Blrgermeisters Diepgen der
Beraterdienste des Zeugen Dr. Herbert Martin. Nach Ubereinstimmenden
Zeugenaussagen war die Entscheidung der damaligen Koalitionspartner CDU und
SPD zu Gunsten Schonefelds nicht zuletzt auf die Moderatorenrolle von Dr. Martin
zuriickzuftihren.«®°

Er war es schlielich, der die verschiedenen Akteure auf den Standort Schonefeld vereinigte

und galt ,,als der Vater des Konsensbeschlusses*“.®

e. Die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft

Die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft war in Form von Zuarbeiten fir den
Aufsichtsrat an der Entscheidungsfindung beteiligt. Im Zuge der Auseinandersetzungen im
Aufsichtsrat wurde die Geschaftsfiihrung nach Abschluss des Raumordnungsverfahrens mit
verschiedenen Untersuchungen beauftragt, die Grundlage der Entscheidungsfindung werden
sollten. Hierzu z&hlt eine Wirtschaftlichkeitsrechnung und Finanzierbarkeitsanalyse, mit
denen die Geschéaftsfuhrung Gutachter der Unternehmen Lahmeyer International GmbH,
Arthur D. Little und Barclays de Zoete Wedd (BZW) beauftragte.® Weiterhin sollte die
Geschaftsfuhrung  Argumente fir und gegen die einzelnen Standortvorschlage
zusammenfassen und dem Aufsichtsrat in Form einer Synopse zur Verfugung stellen. Hiermit
beauftragte die Geschaftsfiihrung wiederum die WIB GmbH, also Dr. Herbert Mértin.

In den Beweisunterlagen finden sich mehrfach Hinweise darauf, dass die Geschéftsfiilhrung
selbst den Standort Sperenberg bevorzugte. Das Protokoll der 14. Aufsichtsratssitzung der
Flughafengesellschaft am 1. Februar 1995 halt fest:

»,von den erwéhnten Prifkriterien hat der Standort Schonefeld in Bezug auf 24-
Stunden-Betrieb Umwelt- = Larmbel&stigung fiir den Menschen und Landesplanung,
das heillt dezentrale Konzentration, unbefriedigend abgeschnitten. Auch die
zumindest aus heutiger Sicht nicht gegebene ICE-Anbindung ist von qualitativem
Nachteil. Von daher tendiert die Geschaftsfiihrung fiir Sperenberg.“®

® Abgeordnetenhaus von Berlin, Drs. 14/1515.

8 Abgeordnetenhaus von Berlin, Drs. 14/1515, S. 97.

81 Abgeordnetenhaus von Berlin, Drs. 14/1515, S. 23.

52 Protokoll der 14. BBF-Aufsichtsrats-Sitzung am 1.2.1995, FBB 52 BI. 15.
% Protokoll der 14. BBF-Aufsichtsratssitzung am 1.2.1995, FBB 52 BI 15.
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Dementgegen betonte der Zeuge Dr. Herberg im Rahmen seiner Befragung, dass jedenfalls er
selbst als Geschaftsfihrer nur auf Auftrag des Aufsichtsrates diesem zugearbeitet und sich in
der Standortfrage selbst neutral verhalten habe.

Zeuge Dr. GOtz Herberg: ,,Das ist eine Gesellschafterentscheidung, und ich habe
sie als solche gesehen und mich da tunlichst herausgehalten. Das Einzige, was wir
gemacht haben — das habe ich vorhin erwéhnt —, wir haben eine Synopse gemacht,
und da mussten eben andere Leute die Vor- und Nachteile daraus ableiten, die wir ja
aufgeschrieben haben. Ich selber habe nichts favorisiert — und habe deshalb auch
ubrigens Uberlebt. Meine Kollegen haben favorisiert und mussten leider dann
irgendwann Konsequenzen ziehen.“®!

Der Zeuge Dr. Herberg durfte sich hierbei auf den Geschéftsfiihrer Holzel bezogen haben. Ein
Vermerk aus der Senatskanzlei beklagt die mangelnde Objektivitat des Geschaftsfiihrers
Holzel und empfiehlt:

»Im Interesse einer Objektivierung des kiinftigen Vorgehens, insbesondere zur
Vermeidung der rechtlichen Angreifbarkeit der Planungsentscheidungen — sollte
m. E. dringend in Erwégung gezogen werden, die Zustandigkeit fir den BBI kiinftig
dem Sprecher der Geschaftsfihrung der BBF Holding GmbH, Herrn Dr. Gétz
Herberg, zuzuteilen. Entsprechendes sollte der Aufsichtsrat so schnell wie mdglich
beschlieBen.“®

In der Tat &nderte der Aufsichtsrat am 1. Februar 1995 die Geschéftsverteilung der
Geschaftsfuhrung dahingehend, dass der Flughafenneubau in die ausschliel3liche
Zustandigkeit des Zeugen Dr. Herberg ibergehen sollte.?® Dass das Ergebnis die Berliner
Seite dennoch nur bedingt zufriedenstellte, legt ein weiterer Vermerk nahe. Dieser bemangelt,
dass Geschaftsfiihrer Dr. Herberg sich in BBI-Fragen trotz neuer Geschaftsverteilung noch
nicht hinreichend gegen den Geschéftsfihrer Hélzel durchzusetzen vermochte, und schlief3t
mit der Feststellung:

»,Die Bereitschaft von Herrn Dr. Herberg, die teilweise schweren Verfahrensfehler,
die zu der Bevorzugung des Standortes Sperenberg gefuhrt haben, aufzuarbeiten und
auch im ubrigen der Benachteiligung des Standortes Schonefeld entgegenzuwirken,
erscheint aus hiesiger Sicht noch steigerungsfahig.«®’

Die Steuerung durch die Gesellschafter wird weiterhin illustriert durch die
Entstehungsgeschichte der durch die WIB GmbH erstellten Synopse. Diese sollte die
Standortfaktoren vergleichen und dem Aufsichtsrat als Entscheidungsgrundlage dienen.
Zugleich versuchten aber Gesellschaftervertreter, durch gegensétzliche Stellungnahmen auf
diese Arbeit Einfluss zu nehmen. Vertreter des Landes Brandenburg baten den WIB-

8 Zeuge Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 47.
8 Vermerk Skzl | D (StraBmeir) vom 19.1.1995, Skzl 808, BI. 68.

8 Aufsichtsratsbeschluss vom 1.2.1995, FBB 52, BI. 6.

87 \Vermerk Skzl | D (StraRmeir) vom 9.3.1995, Skzl 24, BI. 72.
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Geschaftsfuhrer, Dr. Martin, ein Thesenpapier der Gemeinsamen Landesplanungsabteilung®
bei der Erstellung der Synopse zu berucksichtigen, das den Standort Schonefeld in
Widerspruch zu den Vorgaben der Landesplanung setzte. Die Senatskanzlei wiederum
forderte Dr. Martin auf, das Papier bei der Erstellung der Synopse unberiicksichtigt zu lassen,
da %g nicht auf einvernehmlicher Weisungsbasis entstanden und auch inhaltlich nicht korrekt
sei.

Inwieweit eigene Praferenzen der Geschéftsfuhrung Eingang in die Zuarbeiten an den
Aufsichtsrat gefunden haben, konnte der Ausschuss nicht abschlieBend klaren. Insgesamt
machen die Zeugenaussagen und Beweisunterlagen jedoch deutlich, dass der Verlauf der
Entscheidungsfindung ~ weniger  durch  die  Geschéftsfuhrung, als durch das
Raumordnungsverfahren und die anschlielende politische Diskussion vornehmlich zwischen
den Gesellschaftern bestimmt wurde.

2. Die Standortfaktoren im Einzelnen

Im Laufe des Verhandlungsprozesses kristallisierten sich einige wesentliche Standortfaktoren
von Schonefeld und Sperenberg heraus, die im Folgenden gegeniibergestellt werden: %

a. Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit

Die  Wirtschaftlichkeit  des  Flughafenneubaus und  -betriebs  spielte  im
Raumordnungsverfahren noch eine untergeordnete Rolle. Dies ist zum einen darauf
zuriickzufiihren, dass das Raumordnungsverfahren nur die Ubereinstimmung des Vorhabens
mit den Zielen der Raumordnung Uberprift. Zum anderen planten die Anteilseigner der
Flughafengesellschaft von Anfang an, den GrolRflughafen durch private Investoren
finanzieren, errichten und betreiben zu lassen. Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit wurden
daher vor allem unter zwei Gesichtspunkten betrachtet: Ob sich ein privater Investor flr den
jeweiligen Standort finden lieRe, und wie hoch die dennoch verbleibende Belastung fur die
Offentliche Hand, etwa durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, ausfiele.

Ein durch die Unternehmensberatung BZW im Auftrag der Flughafengesellschaft
durchgefuhrter ,,Markttest” vom 15. Dezember 1995 ergab, dass eine deutliche Mehrheit der
potenziellen Investoren eher in einen Standort Schonefeld investieren wirde. Die befragten
Unternehmen sahen ein geringeres wirtschaftliches Risiko in der Investition. Zudem wurde
ein hoheres Verkehrsaufkommen am Standort Schonefeld und somit eine bessere
wirtschaftliche Entwicklung erwartet.*

Unter den Dbefragten Unternehmen legten zwei Konsortien jeweils eigene
Finanzierungskonzepte vor. Eine Gruppe um die IVG Holding war an einer Investition in ein

8 Gemeinsame Landesplanungsabteilung, Arbeitsstand und Szenarien zur Standortsicherung Flughafen BBI,
Skzl 41, BI. 160 ff.

% RBm, Schreiben vom 6.3.1996, Skzl 41,BI. 169 ff.

% v/gl hierzu die Aussage des Zeugen StraRmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2012, S. 6 ff.

% Schreiben Adam de Courcy Ling und Dr. Andreas Nick (BZW) an den Aufsichtsrat-Vorsitzenden Hans-Olaf
Henkel vom 9.1.1996, Skzl 40, BI. 130 ff.
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Integrationsmodell Schonefeld interessiert. Demgegeniber favorisierte eine zweite Gruppe,
bestehend aus der Philipp Holzmann AG, Deutsche Bank AG und der Lufthansa AG den
Standort Sperenberg. Sie legte eine Machbarkeitsstudie vor, deren Ergebnis lautete, dass die
Realisierung und der Betrieb des internationalen Flughafens Berlin Brandenburg International
am Standort Sperenberg auf weitgehend privatwirtschaftlicher Basis machbar seien.
Gesprache mit dem Konsortium ergaben jedoch, dass dieses nicht auf Sperenberg fixiert,
sondern auch an einer Investition in den Standort Schénefeld interessiert ware.

Trotz der grundséatzlichen Investitionsbereitschaft wurde aus dem Markttest zugleich deutlich,
dass samtliche potenzielle Investoren eine Beteiligung der Offentlichen Hand erwarteten.
Insbesondere waren Investoren nicht bereit, das Genehmigungsrisiko fur den Flughafen zu
ubernehmen. Zudem wurden 6ffentliche Investitionen in die Infrastruktur, insbesondere die
Verkehrsanbindung, sowie Zuschiisse an die Flughafengesellschaft erwartet.**

Hierbei besal der Standort Schonefeld den Vorteil, dass die Infrastruktur des bereits
vorhandenen  Flughafens mitgenutzt werden konnte.” Bereits die von der
Flughafengesellschaft im Raumordnungsverfahren eingereichten Antragsunterlagen sahen
vor, dass die Stdbahn des Flughafens Schonefeld-Nord Bestandteil des neuen Flughafens
Schonefeld-Siid ~ werden  sollte.®®  Darlber hinaus wurde im Rahmen  der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ein weitergehendes, vom IVG-Konsortium
vorgeschlagenes”  Integrationsmodell“ diskutiert. Diesem zufolge sollte der Flughafen
Schonefeld-Nord bis zur Kapazitatsgrenze ausgebaut und weitergenutzt werden. Erst danach
sollte der Erweiterungsschritt nach Suden erfolgen, jedoch unter Beibehaltung der
Kapazitaten in Schonefeld-Nord.*

Die durch Gutachter von Lahmeyer International, Arthur D. Little und BZW erstellte
Wirtschaftlichkeitsrechnung und Finanzierbarkeitsanalyse ergab, dass die Standorte
Juterbog-Ost und Sperenberg aus Sicht der Flughafengesellschaft die wirtschaftlichsten
Standorte waéren. Berlicksichtigte man hingegen die die Beanspruchung der o6ffentlichen
Hand, vg\gare das Integrationsmodell, gefolgt von Schonefeld-Sud, die wirtschaftlichere
Losung.

Ein anderes Gutachten, erstellt von Arthur D. Little und DIW, kam allerdings zu dem
Ergebnis, dass Schonefeld der wirtschaftlichste Standort sei. Da dieses Gutachten zunéchst
jedoch dem Aufsichtsrat vorenthalten wurde, vermuteten die Vertreter Berlins eine
systematische Benachteiligung des Standorts Schonefeld im Raumordnungsverfahren.*®

% Begleitschreiben zur Machbarkeitsstudie von Dr. Gerhard Légters, Vorstandsmitglied der Philipp
Holzmann AG, an RBm Diepgen vom 29.12.1995, Skzl 40, BI. 100 f.

% Gesprachsvermerk Skzl | D (Kronmiiller) vom 13.2.1996, Skzl 41, BI. 52 ff.

% Vgl. Vermerk an SenJust vom 3.1.1996, betr. Zusammenfassung der Ergebnisse Markt-Test BBI, Skzl 40
Bl. 104 ff. (105 und 107).

% Zeuge Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 40.

*FBB 52, BI. 31.

973, Stellungnahme der BBF Holding GmbH zum internen Vermerk SenVuB vom 26.1.1995, Skzl 34, BI. 83 f.
% Vermerk Skzl | D (StraRmeir) vom 24.1.1995, Skzl 22, BI. 213 ff.

% Vermerk CdS vom 2.2.1995 zur BBF-Aufsichtsratssitzung am 1.2.1995, Skzl 808 BI. 140.

100 \/ermerk Skzl | D (StraRmeir) vom 16.2.1995, Skzl 23, BI. 28.
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b. Nachtflugtauglichkeit und Larmbetroffenheit

Einer der wichtigsten Faktoren, die gegen den Standort Schonefeld sprachen, ist die
voraussichtlich hohe Larmbelastung durch den Flugbetrieb. Die Flughafengesellschaft hatte
zudem im Raumordnungsverfahren die Untersuchung eines Flughafenneubaus mit
24-Stunden-Betrieb beantragt. Dies fuhrte mit dazu, dass der Standort Schonefeld unter dem
Aspekt der Larmbelastung im Vergleich zu den anderen Standorten sehr schlecht abschnitt.
Es stand aulRer Zweifel, dass ein 24-Stunden-Betrieb in Schonefeld nicht méglich sein wirde.

Bereits in der durch WIB GmbH gefertigten VVoruntersuchung zum Raumordnungsverfahren
wird beziiglich des Standortes Schonefeld festgestellt:

»Als sehr Kkritisch erweist sich jedoch die Anzahl larmbetroffener Einwohner, die im
Fall der La&rmzonen Il und Il bis zum Faktor 50 hoher liegt als bei den Ubrigen
Standorten. Somit ware ein 24-Stunden-Betrieb nicht realisierbar. Ein
Gegnerpotential zu diesem Standort hat sich bereits seit langerem formiert und
offentlich artikuliert.«*™*

Die Nachtflugtauglichkeit spielte eine grofRe Rolle bei der Findung eines privaten Investors.
Deshalb war dies auch ein Kriterium zu Standortsuche. Bei den Berliner Verantwortlichen
ging man im Ubrigen davon aus, dass die uneingeschriankte Nachtfluggenehmigung am
Standort Schonefeld bei einem als Ausbau deklarierten Baus des BBI/BER Bestand haben
wiirde.® Andererseits kalkulierte BZW fiir den Fall, dass der Nachtflugbetrieb keinen
Bestand haben sollte, das daraus erwachsende Risiko flr einen wirtschaftlichen Flugbetrieb
nicht als sehr hoch, da das Primaraufkommen an Fluggésten wesentlicher sei.'%

Demgegeniber wurde Sperenberg aufgrund der wesentlich kleineren Zahl vom Fluglarm
betroffener Anwohner von verschiedenen Seiten als nachtfluggeeignet eingestuft. Ein
Positionspapier im Namen des Holzmann-Konsortiums nannte als unabdingbare
Voraussetzung eines Engagements der Gruppe am BBI: ,,Ein uneingeschrankter 24-Stunden-
Betrieb muf3 sichergestellt sein, ohne den kein HUB mit hoher Umsteigerquote entstehen
kann.”; diese Voraussetzung sei aufgrund der Ergebnisse des vergleichenden
Raumordnungsverfahrens am Standort Sperenberg erfiillt.1**

Auch die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft betonte auf die Frage des
Aufsichtsrates, wie sich Nachtflugbeschrankungen auf die Bewertung des jeweiligen
Standortes auswirken:

»,Voraussetzung flr die Akzeptanz eines Standortes durch die groRBen internationalen
Luftverkehrsgesellschaften, der gleichzeitig den Erfordernissen der deutschen
Hauptstadt und des Wirtschaftsstandortes Berlin/Brandenbug entspricht, ist die
Madglichkeit eines 24-Stunden-Betriebes” — ,,Eine Beschrankung oder ein Verbot des

101 projektgruppe Berlin-Brandenburg — Dornier GmbH/WIB GmbH, Abschlussbericht zum Arbeitspaket
»otandortsuche®, FBB 199, BI. 154.

192 \sermerk StraBmeier Skzl 22, BI. 123.

193 \/ermerk CdS, Skzl. 49, BI. 164.

104 positionspapier vom 15.3.1995, Skzl 25 BI. 188.
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Nachtflugverkehrs flhrt bei allen 3 Standorten in gleicher Weise zur Abwanderung
eines groRen Anteils des reinen Fracht- und Postflugverkehrs und — je nach Mal} der
Beschrankung — von Teilen des internationalen Langstreckenverkehrs zu Flughéfen
mit entsprechenden Méglichkeiten.“'%

Und weiter:

»Wahrend bei Jiterbog-Ost und Sperenberg ein unbeschrénkter Nachtflugbetrieb mit
hoher Wahrscheinlichkeit moglich sein wird, sind im Falle Schonefeld (Sid, Nord
oder Integration) — ebenfalls mit hoher Wahrscheinlichkeit — erhebliche
Beschrdnkungen zu erwarten. Die Beschrankung ergibt sich aufgrund der
landesplanerischen Beurteilung, die von einer erheblichen Zahl von betroffenen
Einwohnern am Standort Schonefeld (6000 Einwohner in L&rmschutzzone 11 und
9630 Einwohner im Bereich néchtlicher Spitzenpegel >55 dB(A) innen) ausgeht.
Hingegen ist die Zahl der l&rmbetroffenen Einwohner am Standort Sperenberg
(310 Einwohner in Larmschutzzone Il und 760 Einwohner im Bereich néchtlicher
Spitzenpegel > 55 dB(A) innen) sehr viel geringer.«!%

Die Stellungnahmen aus der Senatskanzlei Ubten in zweierlei Hinsicht Kritik an dieser
Wertung: Zum einen wurde bereits die wirtschaftliche Notwendigkeit eines Nachtflugbetriebs
in Frage gestellt. Zum anderen sei auch fur Sperenberg rechtlich nicht gewéhrleistet, dass ein
24-Stunden-Betrieb genehmigt wirde. Als Prézedenzfall hierflir wurden wiederholt die
Erfahrungen am Flughafen Munchen Il angefiihrt, so etwa in einem internen Vermerk vom
12. Mai 1995:

»Die Auswirkungen eines 24-Stunden-Betriebes auf dem Flughafen BBI wird von
den Gutachtern Ubereinstimmend als vernachl&ssigenswert bezeichnet. Darlber
hinaus ist nicht sichergestellt, daR ein Flughafen am Standort Sperenberg tatséchlich
néchtlichen Flugverkehr abwickeln darf. Am Beispiel Minchen II, der extra wegen
der Nachtflugtauglichkeit ins entfernt gelegene Erdinger Moos gelegt wurde, ist
deutlich geworden, daR solche Erwartungen im spateren Rechtschutz der Anwohner
zerschlagen werden.”“ — ,,Die Behauptung, ein Flughafen mit 24-Stunden-Betrieb
wirde zu einem Nachtcargo-Hub oder einem né&chtlichen Poststern fuhren, ist
abenteuerlich. Auch fir den Cargo-Verkehr gilt, daR ein Umladen und Verteilen nur
dort vorgenommen wird, wo ein hohes Originarverkehrsaufkommen ist.“*%’

Ein weiterer Vermerk beruft sich auf eine von BZW aufgestellte Daumenregel der
Flughafenbetreibergesellschaften, wonach nur rund 1 Prozent der Einnahmen mit Nachtflligen

195 papier der Geschaftsfilhrung der BBF Holding GmbH zur Beantwortung von Fragen des Aufsichtsrates,
Stand 1.3.1995, Skzl 35 BI. 159.

1% Ehd. BI. 160.

Y97 SkzI | D (StraBmeir), Vermerk vom 12.5.1995, Skzl 35, BI. 50.
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erzielt werden. Zudem gebe es europaweit nur wenige Flughafen mit uneingeschranktem 24-
Stunden-Betrieb. %

c. Kapazitatsbedarf

Nach den Erkenntnissen des Ausschusses waren Passagierprognosen vor allem fiir die
Wirtschaftlichkeit und Privatfinanzierung des Flughafens von Bedeutung. Fir die Wahl
zwischen verschiedenen Standortvorschlagen spielten die Prognosen jedoch eine
untergeordnete Rolle.

Zwar wurde der Standort Sperenberg eher mit der Vision eines grof’en Luftdrehkreuzes mit
bis zu 60 Mio. Passagieren pro Jahr in Verbindung gebracht. Nicht nur der Zeuge Diepgen
hielt dies jedoch fur Gbertrieben. Wortlich sagte er:

Zeuge Eberhard Diepgen: ,,Ich verstehe die Politik der Lufthansa durchaus, und ich
will hier auch positiv herausstellen, dass die Lufthansa im Non-Aviation-Bereich
sich hier in Berlin hervorragend engagiert hat, das will ich ausdricklich hier sagen,
aber im reinen Verkehrsbereich nicht. Ich erwdhne das deswegen auch nur, weil
diese Uberlegungen mit 40 Millionen und 60 Millionen eben wirklich neben der
Sache waren. Das heilit, ein mittelgro3er Flughafen im Umfeld von Berlin erschien
damals moglich.«%

Auch das MUNR Brandenburg bewertete im Raumordnungsverfahren die von der
Flughafengesellschaft abgegebene Bedarfsschatzungen von bis zu 60 Mio. Passagiere pro
Jahr, die Uber vier Start- und Landebahnen abgewickelt werden sollten, als Gberhéht. Aus
Sicht der Behorde genligte auch langfristig die Auslegung des Flughafens auf eine Kapazitat
von etwa 30 Mio. Passagieren pro Jahr, sowie der Betrieb von zwei Start- und Landebahnen
und eine Ausbaureserve fiir eine dritte Start- und Landebahn.**°

Der Bundesrechnungshof warnte den Gesellschafter Bundesrepublik Deutschland
ausdrucklich,  unter ~ Hinweis auf den  seinerzeit  gerichtlich  kassierten
Planfeststellungsbeschluss in Hamburg Kaltenkirchen, vor einer ,,UbermaRplanung® und
verlangte eine , realistische Bedarfsermittlung*.*"*

Die Flughafengesellschaft arbeitete 1995 mit einer Prognose von 24,89 Mio Passagieren im
Jahr 2010 und 44,31 Mio. Passagieren im Jahr2030 fur Schonefeld-Sud. Die

198 Skzl | D 2 (Dr. Ernst), Vermerk vom 12.2.1996, Skzl 41, BI. 58; ahnlich Skzl | D (StraRmeir), Vermerk vom
3.1.1995, Skzl 40, BI. 10, wonach Nachtflug fiir den ganz tberwiegend innereuropaischen Verkehr nicht
erforderlich sei.

109 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 48.

19 MUNR Brandenburg, Zusammenfassung der Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens vom 17.11.1994,
Skzl 204, BI. 7 ff. (10 f.).

' Bericht nach § 88 Abs. 2 BHO v. 20.12.1994, Skzl 24, BI. 25 ff.
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Passagiererwartung fir Sperenberg lag etwas niedriger bei 23,12 Mio. Passagieren fir das
Jahr 2010 und 41,02 Mio. Passagieren fiir das Jahr 2030.*

Im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsberechnungen wurde ein optimiertes Flughafenlayout
erarbeitet, das lediglich zwei Start- und Landebahnen mit der Erweiterungsreserve fiir eine
dritte Start- und Landebahn vorsah. Die Priifung von drei statt vier Start- und Landebahnen
fiihrte zu einem kleineren Flachenumgriff. Es gibt jedoch keine Anhaltspunkte dafir, dass der
bendtigte Flachenumgriff an einem der potenziellen Standorte zu Vor- oder Nachteilen
gefiihrt hatte. Die Kapazitdten der landseitigen Bauwerke konnten im Rahmen der
Standortentscheidung noch keine Rolle spielen, weil zu jenem Zeitpunkt noch keine
Hochbauplanung, etwa fiir das Terminalgebdude, vorgenommen wurde. Auch wirkten sich
veranderte Passagierprognosen zwar auf die Ertrdge der Flughafengesellschaft aus (s. o.
B.1l.2.a), dies aber an jedem Standort gleichermallen. Auch eine Korrektur der
Passagiererwartung wurde daher nicht als entscheidungsrelevant fir die Standortwahl
erachtet.'*?

d. Verkehrsanbindung

Widerspriichlich sind die Bewertungen der Lander auch in der Frage der Verkehrsanbindung.

Hinsichtlich der Schienenanbindung besal Sperenberg gegenuber Schonefeld den Vorteil,
dass der Grol3flughafen leicht in das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn einzubinden wére.
Der Flughafenzaun hétte an der auszubauenden Anhalter Bahn gelegen, mithin hatte eine
unmittelbare Fernverkehrsanbindung bestanden. Im Falle von Schonefeld endete die
Fernbahnanbindung in 7 km Entfernung vom Flughafen.

Kehrseite der besseren Schienenanbindungsmdoglichkeit von Sperenberg waren allerdings
wesentlich hdhere Kosten. Hierzu trug auch die nicht vorhandene Stral’enanbindung nach
Berlin bei. Insgesamt wurden die Kosten des Ausbaus der Stralienanbindung nach Schonefeld
auf 145 Mio. DM, fir die Schienenanbindung auf 198 Mio. DM geschatzt. Dem standen
Kosten in  HOhe wvon 961 Mio. DM  (StraBenanbindung) bzw. 746 Mio. DM
(Schienenanbindung) fiir Sperenberg gegenuiber.***

Hierzu sagte der Zeuge Dr. Herbert Martin:

»[DJ]er Bund hat sehr deutlich erklart, dass diese Kosten weit iber das hinausgehen,
was im Rahmen der damaligen Planungen sonstiger Verkehrswege rund um Berlin
und auch in den neuen Bundeslandern insgesamt als machbar erschien.“!*®

112 papier der Geschaftsfilhrung der BBF Holding GmbH zur Beantwortung von Fragen des Aufsichtsrates,
Stand 1.3.1995, Skzl 35, BI. 154.

13 v/gl. Papier der Geschéftsfiihrung der BBF Holding GmbH zur Beantwortung von Fragen des Aufsichtsrates,
Stand 1.3.1995, Skzl 35, BIl. 155; Stellungnahme der BBF Holding GmbH zum internen Vermerk SenVVuB vom
26.1.1995, Skzl 34, BI. 83.

14 y/gl. Synopse von SenVuB in Skzl 35, BI. 98.

115 Zeuge Dr. Martin, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 52.
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e. Umweltschutz

Gegen den Standort Sperenberg sprachen aus Sicht mehrerer Zeugen die voraussichtlich
schweren Umweltauswirkungen durch die Belastung von Wald, Wasser und Biotopen.**® Der
Zeuge Eberhard Diepgen sprach zudem die Zersiedlungsgefahr an:

»In den Unterlagen finden Sie, glaube ich, eine Zahl, wie viele Baume abgeholzt
werden sollten, mussten. Aber ich darf darauf hinweisen, dass das ja eine sehr
begrenzte Zahl war. Das betraf ja dann nur sozusagen eine Verénderung in der Natur
und Eingriffe in die Natur fur den Flughafen selbst. Die Zielrichtung mindestens der
Brandenburger Politik war ja, den Flughafen als ein neues Zentrum flr neue
Gewerbeansiedlungen und Ahnliches zu machen. Das heil3t, die Belastungen der
Natur — und zwar sowohl Grund und Boden, Eingriffe in Wald, Eingriffe in die Natur
dort insgesamt im Umfeld von Berlin, in dem Erholungsgebiet rund um Berlin —
waéren erheblich groRer gewesen, denn es musste doch damit gerechnet werden, dass,
wenn ein Flughafen in Sperenberg gebaut wird, es eine Totalzersiedlung des
Umfeldes rund um Sperenberg gibt.“**’

Die landesplanerische Beurteilung sprach zwar den Eingriff in die Natur am Standort
Sperenberg an. Sie zog hieraus jedoch nicht die Konsequenz, dass der Standort ungeeignet
ware, sondern dass AusgleichsmaRnahmen zu ergreifen seien. Im Ubrigen setzte sich im
Raumordnungsverfahren die Umweltuntersuchung aus zwei Bestandteilen zusammen,
namlich Auswirkungen auf die Natur einerseits und Auswirkungen auf den Menschen
andererseits. Die landesplanerische Beurteilung trifft zwischen den Schutzgitern Mensch und
Natur eine Gewichtung dahingehend, dass der Schutz des Menschen vor schadlichen
Auswirkungen hoher zu gewichten sei als der Naturschutz. Da am Standort Schonefeld die
Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch durch die Larmbelastung sowie im Havariefall
wesentlich gravierender sind als in Sperenberg, schnitt Sperenberg trotz der hoheren
Belastung der Natur in puncto Umweltschutz insgesamt besser ab als Schénefeld.

Der Zeuge Diepgen kritisierte, dass die Schwere der Umweltbelastung im
Raumordnungsverfahren nicht hinreichend berticksichtigt worden sei:

Zeuge Eberhard Diepgen: ,,Ich habe vorhin schon darauf hingewiesen, dass es eine
gewisse Skepsis gab in Hinblick auf bestimmte Bewertungen durch die
Brandenburger ~ Verwaltung. Ich habe  darauf  hingewiesen,  dass
bemerkenswerterweise in Hinblick auf Sperenberg die urspriingliche Ablehnung
uberhaupt keine Rolle mehr spielte. Die Grundwasserfrage ist in den Auflistungen
dann nachher, in den tabellarischen Auflistungen kaum noch drin gewesen. Die
Auswirkungen in Hinblick auf Eingriffe in die Natur ist reduziert worden auf die
gefalltﬁg Baume und nicht auf das, was es insgesamt an Auswirkungen dabei geben
darf.”

116 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 41; Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der
Vernehmung am 1.2.2013, S. 49 f.

117 7euge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 53 f.

118 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 74.
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Weiterhin wurde seinerzeit aus der Senatskanzlei kritisch angemerkt, die pauschale
Gewichtung ,,Mensch vor Natur” bericksichtige nicht den Grad der Geféhrdung der
jeweiligen Schutzgiter. Beeintrachtigungen des Menschen konnten durch L&rmschutz und
Umsiedlungen ausgeglichen werden, wahrend hinsichtlich anderer Schutzguter nicht nur
Gefahrdungen zu erwarten, sondern erhebliche Verletzungen und Eingriffe geplant seien.'*®

Dass es hierbei auch um eine Abwagung politischer Risiken ging, zeigt eine weitere Aussage
des Zeugen Eberhard Diepgen:

,»ES gab auch die Debatte dariiber: Wo sind denn die politischen Gefahrdungen, auch
ubrigens die juristischen? Unsere Einschdatzung war, juristisch ist Sperenberg
wahrscheinlich ahnlich risikoreich wie Schonefeld. Und die politischen Emotionen
bundesweit, Uber die wir damals auch diskutiert haben, musste man auch sehen. Also
inwieweit man da bundesweite Protestorganisationen erlebt, wenn denn in
Sperenberg richtig der Eingriff in die Natur vorgenommen wird. Das heilt, das
deutete darauf hin, dass es da schwerwiegende Eingriffe gibt und nun im Hinblick
auf — — [...]. Wenn man Natur abholzt, kann man nix mehr machen — ist erledigt.
Larmschutz kann man allerdings, und zwar sowohl durch Larmschutzbedingungen
im Hinblick auf die Flugzeuge selbst, Larmschutz kann man im Hinblick auf die
konkreten LarmschutzmalRnahmen fiir die Menschen selbst erheblich erleichtern. Fir
mich war damals klar, dass im Larmschutz eher grof3ziigig, aber auf keinen Fall mit
Minimierung von LarmschutzmalBnahmen aus Kostengriinden gearbeitet werden
durfte. Das war ein zusatzliches finanzielles Risiko.“*?°

f. Volkswirtschaftliche Effekte

Zu den arbeitsmarktpolitischen  Hoffnungen, die an die Errichtung eines
Luftverkehrsdrehkreuzes gerichtet waren, sagte der Zeuge Hans-Olaf Henkel:

,Das zweite Kriterium beim Thema Wirtschaftlichkeit war Arbeitsplatze. Fir uns
war naturlich Frankfurt ein hervorragendes Beispiel. Ich weil nicht, wie die Zahlen
heute sind, aber wenn ich mich so recht erinnere, hieR es, dass damals schon der
Flughafen Frankfurt der groRte Arbeitgeber in Frankfurt ist; 50 000 oder
60 000 Beschéftigte, direkt und indirekt. Mir war schon klar, dass wir in Berlin einen
grolRen Arbeitgeber brauchen, denn von all den Industriefirmen, die hier vor dem
Krieg ihre Hauptverwaltung hatten, ist kein einziges Unternehmen
zuriickgekommen. Die sind alle da geblieben, obwohl sie teilweise das Gegenteil
versprochen hatten. Insofern, das muss man aus der Zeit von damals noch
berucksichtigen, wir wollten einen groflen Arbeitgeber hier haben, und das ware
dieser Hub, diese Drehscheibe wohl geworden, zumindest war das der Plan.“'**

19 5zl | D (StraBmeir), Vermerk vom 3.1.1995, Skzl 40, BI. 9 f.

120 7euge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 54; in diesem Sinne auch der Zeuge
Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 41.

121 Zeuge Hans-Olaf Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 5.
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Laut einem Gutachten des Landesarbeitsamtes Berlin-Brandenburg? zeitigt ein
Flughafenneubau in Schonefeld im Vergleich zu Sperenberg starkere positive Auswirkungen
auf den Arbeitsmarkt im Gesamtraum Berlin-Brandenburg. Das Landesarbeitsamt
prognostizierte die Schaffung von 88.000 Arbeitsplatzen durch einen Flughafen in Schonefeld
in der ersten Ausbaustufe, sowie eine Steigerung auf 144.000 Arbeitsplatze in der zweiten
Ausbaustufe. Die Berechnungen ergaben fur Sperenberg 77.000 Arbeitsplatze in der ersten
und 116.000 in der zweiten Ausbaustufe. Noch niedriger fielen die Prognosen flr Juterbog
aus.

Dasselbe Gutachten macht jedoch auch deutlich, dass Arbeitsmarkteffekte nicht nur anhand
absoluter Zahlen bemessen, sondern auch als Instrument zur gezielten Forderung
benachteiligter Regionen gesehen wurde, was wiederum fir einen stadtfernen Standort
sprach:

»Aus den bisherigen Analysen geht hervor, daR aus beschéftigungspolitischer Sicht
der Standort Schonefeld-Sud fur einen GroRflughafen BBI zu bevorzugen ware. Dies
liegt an den dort erwarteten hoheren Fluggastzahlen und dem stérkeren
wirtschaftlichen Umfeld in der Region. [...] Aus arbeitsmarktpolitischer Sicht ware
die Rangfolge der Standorte genau umgekehrt zu bewerten. Die nahe an dem
Berliner Agglomerationsraum gelegenen Standorte werden aller Voraussicht nach
von der ohnehin einsetzenden Kern-Rand-Wanderung der wirtschaftlichen
Aktivitaten profitieren, wéhrend die wirtschaftlichen Alternativen im strukturell
benachteiligten  Jiterboger Raum  dahinstehen. Aus arbeitsmarkt- und
regionalpolitischer Sicht sind die Chancen des Flughafenstandorts im Agrargurtel
eindeutig am hdochsten einzustufen, da andernfalls mit einer dauerhaft hohen
Arbeitslosigkeit und einem sich verstarkenden wirtschaftlichen Gefalle zu rechnen
ist.”

g. Dezentrale Konzentration

Ein Hauptstreitpunkt war das im Raumordnungsverfahren befolgte Leitbild der dezentralen
Konzentration. Hierbei wurden zur Forderung des dauf3eren Entwicklungsraumes Standorte
bevorzugt, die nicht unmittelbar mit dem Ballungsraum Berlin zusammenhingen. Schonefeld
widersprach daher diesem Leitbild und unterschied sich hierin ganz wesentlich nachteilig von
den anderen Standortvarianten.

Freilich handelt es sich bei der dezentralen Konzentration — anders als bei allen anderen
Vergleichsmerkmalen — um ein Kriterium, an dem vorrangig das Land Brandenburg Interesse
hatte, wahrend fir das Land Berlin ein stadtnaher Flughafen vorzugswiirdig erschien.

122 | andesarbeitsamt Berlin-Brandenburg, Arbeitsmarktliche Bewertungsindikatoren der alternativen Standorte
fir einen GroRflughafen Berlin-Brandenburg-International (BBI), Dezember 1994, Skzl 22, BI. 82 ff.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 80 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Der Zeuge Dr.Martin antwortete auf die Frage, ob er die Objektivitdit des
Raumordnungsverfahrens gerade in Hinblick auf die VVorgabe ,,dezentrale Konzentration® fir
gegeben halte:

Zeuge Dr. Herbert Martin: ,[...] Es gab daraus keinerlei, sagen wir mal, politische,
doktrindre Ableitungen unter dem Motto: Nur da und da nicht! Letztlich ist ein
Planungsinstrument auch ein Gestaltungsinstrument. Dort wird politischer Wille
nicht von den Planern, sondern von denen, die das nachher in den Status einer
Planungsvorgabe  heben,  wahrgenommen. Aber es gab aus dem
Raumordnungsverfahren keine Doktrination, zu sagen, nur so oder nur da. Naturlich
[...] war das Land Brandenburg vorzugshaft daran interessiert, einen stadtfernen
Standort zu entwickeln — aus nachvollziehbaren Griinden —, und das Land Berlin war
interessiert, einen stadtnahen oder ndheren Standort zu entwickeln — auch aus
nachvollziehbaren Griinden.“*?®

Bei der Bewertung des Auswahlkriteriums ,,dezentrale Konzentration* ist der rechtlich
vorgesehene Zweck eines solchen Verfahrens zu bertcksichtigen. Es dient der Wahrung
landesplanerischer Interessen der flr die Beplanung zustandigen Koérperschaft. Wenn das
Raumordnungsverfahren anhand eines Kriteriums durchgefihrt wird, das den
landesplanerischen Zielen Brandenburgs dient, so wird hierdurch der gesetzliche Sinn und
Zweck des Raumordnungsverfahrens erfilit.

Gerade diese ausdruckliche Zielsetzung wirft allerdings die Grundsatzfrage auf, ob ein
Verfahren, das ausschliellich den landesplanerischen Interessen eines einzelnen
Bundeslandes dient, eine geeignete Grundlage fur die Errichtung des Flughafens Berlin-
Brandenburg sein kann. Denn das Bauvorhaben dient Uber Brandenburg hinaus
uberregionalen Interessen und erfolgt unter Beteiligung Berlins und des Bundes.

Sowohl in den Zeugenvernehmungen als auch in den einschldgigen Vermerken wurde daher
mehrfach die Berechtigung der dezentralen Konzentration als Auswahlkriterium angezweifelt.

Entsprechend formulierte auch der Zeuge Alexander Stral3meir seine damalige Kritik:

»~Wenn ich das da reinschreibe, dass das mein Kriterium ist als Land, was damit nicht
als vollig illegitim von mir bezeichnet wird, aber wenn ich das reinschreibe, dann
findet damit ein Prdjudiz statt, dass das Land Brandenburg dann den ferneren
Standort richtig findet, weil er seinem eigenen Wirtschaftskonzept entspricht. Da
habe ich ihm die Frage gestellt: Ist es denn richtig, auch bei dieser Frage diese
Pramisse reinzugeben, dezentrale Konzentration ist gut? Es ist ja auch ein
Wirtschaftskonzept fir Brandenburg. Der Flughafen ist aber kein Flughafen allein
fur Brandenburg, sondern das ist ein Flughafen fir Berlin und Brandenburg.« *2*

123 7euge Dr. Martin, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 58 f.
124 Zeuge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 34; hnlich Zeuge Dr. Herberg,
Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 40.
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Argumentationshilfe  lieferte  hierbei ein von der Senatskanzlei eingeholtes
Rechtsgutachten.’® Es kommt zu dem Ergebnis, dass einerseits die in der landesplanerischen
Beurteilung vorgenommene Gewichtung zugunsten der dezentralen Konzentration sich
innerhalb des landesplanerischen Ermessens der Landesraumordnungsbehdrde bewegt, die
negative Bewertung von Schonefeld mithin rechtlich zuldssig ist. Zugleich stellt das
Gutachten aber fest, dass spezielle raumordnerische Interessen eines Landes durch 6ffentliche
Belange ,,iberwunden* werden kénnten. Zu den anerkannten offentlichen Belangen zéhlen
auch die Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit nach § 7 BHO. Folglich wéren
Kostenaspekte geeignet, eine von der landesplanerischen Beurteilung abweichende
Standortwahl im Planfeststellungsverfahren zu rechtfertigen. Zulasten Sperenbergs wirden
hierbei die Offentlichen Aufwendungen fir die Verkehrsinfrastruktur sowie die noch
ungeklarten Kosten der Altlastensanierung ins Gewicht fallen.'?®

h. Baufeld Ost

Das sogenannte Baufeld Ost umfasst Grundstiicke, die die damalige FBS GmbH in den Jahren
1991 und 1992 fur den urspringlich — unabhéngig vom neuen Grol3flughafen — beabsichtigten
Ausbau des Flughafens Schonefeld kaufte. Die Grundsticksgeschafte wurden ohne
entsprechende Planungsgrundlage und ohne vorherige Wirtschaftlichkeitsprifung getatigt und
erwiesen sich schlieflich als unnétig. Die Hintergrinde der Fehlinvestitionen waren
Gegenstand des 4. Untersuchungsausschusses der 12. Wahlperiode.'*” Dieser Ausschuss ist
der Frage nachgegangen, ob das Bestreben, das Baufeld Ost einer Verwertung zuzufiihren und
so die Verluste zu minimieren, die Standortentscheidung zugunsten Schonefeld beeinflusst
haben konnte.

Gegen diese Annahme spricht einerseits, dass das Baufeld Ost durch seine Belegenheit fur
den Flughafen BBI nicht direkt verwertbar ist. Der Zeuge Stralmeir verneinte daher die Frage
nach der Relevanz des Baufeldes Ost:

Zeuge Alexander Strallmeir: ,,Aber dass — jetzt sinngemall — wir den Flughafen
dahin legen missen, um die Grundstlicke am Baufeld Ost zu nutzen, vermag ich jetzt
nicht zu erinnern, weil ich auch glaube, dass das Baufeld Ost so liegt, dass man sie
gar nicht nutzen konnte.“?

Ebenso der Zeuge Hans-Olaf Henkel:

125 prof. Dr. Udo Steiner, Rechtsgutachten zu raumordnungs- und fachplanungsrechtlichen Fragen im
Zusammenhang mit der Standortfindung fir den Flughafen Berlin Brandenburg International, Oktober 1995,
Skzl 39, BI. 149 ff.

126 prof, Dr. Udo Steiner, Rechtsgutachten zu raumordnungs- und fachplanungsrechtlichen Fragen im
Zusammenhang mit der Standortfindung fir den Flughafen Berlin Brandenburg International, Oktober 1995,
Skzl 39, BI. 149 ff. (Bl. 175 f.).

127 Sjehe Bericht des 4. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin — 12. Wahlperiode —
Drs. 12/5950.

128 7euge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 39.
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»,Nein, berhaupt nicht. Sie war einfach ein Klotz am Bein, und die Tatsache, dass
man es fiir Schonefeld nicht brauchte, zeigt ja, dass das eigentlich kein Préajudizit
[sic] fur Schonefeld gewesen sein kann.“*?

Andererseits gab der Zeuge Dr. Martin an, dass Uberlegungen zum Baufeld Ost durchaus eine
Rolle im Abwaégungsprozess spielten. Die Fehlinvestitionen in das so genannte Baufeld Ost
seien zwar nicht pragend flr die Standortentscheidung gewesen,

»aber es war sehr angebracht, eine sehr ernsthafte Diskussion dariber zu fuhren, ob
man das mit 16sen kann. [...] Natlrlich war das ein — und ich wiirde auch sagen, rich-
tigerweise — Faktor, den zu beriicksichtigen man gut tat, ihn mit in der Matrix der
Entscheidungsargumente zu haben. Der spielte aber z. B. keine Rolle beim Raum-
ordnungsverfahren. Aber als dann die Verfeinerung der Standortentscheidung kam,
war das ein Argument, ja.“**

Der Zeuge Bdger meinte zudem, dies gehe aus Vermerken und dem Konsensbeschluss selbst
hervor. Die Anlage zum Konsensbeschluss enthélt den Passus:

»,Das gesamte Baufeld-Ost ist in die Entwicklung des Flughafens Schénefeld so
einzubeziehen, dal3 die Wertsteigerung der Grundstiicke genutzt wird. Hierzu wird
das Land Berlin das erforderliche Bau- und Planungsrecht schaffen.“*!

Der Ausschuss geht nicht davon aus, dass die Anteilseigner sich irrtimlich von einer direkten
Verwendbarkeit des Baufeldes Ost leiten lieBen. Er kann zwar nicht ausschlie3en, dass die
Aussicht, durch die Wertsteigerung der Grundstiicke die Verluste indirekt verringern zu
konnen, ein erwinschter Nebeneffekt war. Auch wurde das Baufeld Ost nach gefallter
Standortentscheidung einer Verwertung unter anderem durch Grundstlickstauschgeschafte
zugefiihrt. Die schriftlichen Beweisunterlagen aus der Zeit vor dem Konsensbeschluss
enthalten jedoch keine Hinweise, die diesbezigliche Plane mit den Standortverhandlungen in
Zusammenhang bringen. Vielmehr wurden laut einer Mitschrift zur Aufsichtsratssitzung am
1. Februar 1995 die von der Geschéftsfihrung beauftragten Wirtschaftlichkeitsberechnungen
noch ohne die Baufeld Ost-Problematik erstellt.**

In diesem Sinne &ulierte sich der Zeuge Eberhard Diepgen:

»Ich glaube, flr die Standortentscheidung war es nicht bedeutsam, jedenfalls fir
mich in den Abwdgungen. Das wiirde ja bedeuten, dass man Schonefeld deswegen
nimmt, weil man den Versuch unternimmt, dann die Fehlinvestition und das, was da
mit der Entwicklungsgesellschaft passiert ist, dass man den Schaden dort minimiert
und deswegen gezwungen ist, die Standortentscheidung in die Richtung zu machen.
Das ware eine sachlich falsche Entscheidung, die aber auch juristisch meiner Ansicht

129 7euge Hans-Olaf Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013, S. 14.
130 Zeuge Dr. Martin, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.01.2013, S. 53.

31 Anlage zum Konsensbeschluss vom 28.5.1996, Skzl 342, BI. 202.

132 Cds (Kahne), Vermerk vom 2.2.1995, Skzl 808, BI. 141 f.
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nach — ich bin jetzt vorsichtig in der Formulierung — nicht haltbar ware, wenn es
Uberpruft wird.

Aber das Baufeld Ost spielte dann nachher nattrlich wiederum eine Rolle, jedenfalls
auch beim Privatisierungsverfahren, und das werden Sie den Unterlagen auch
entnehmen, auch den Formulierungen im Einzelnen, dass der Versuch unternommen
wird, das Baufeld Ost in dem Zusammenhang dann nachher, nach der
Standortentscheidung, mit optimal einzubeziehen, jedenfalls ihm Chancen zu geben,
dass der Schaden, der damals durch die Flughafengesellschaft in Zusammenarbeit
mit dem Land Brandenburg geschehen ist, zu minimieren.“***

Ahnlich der Zeuge Gerd Kronmuiller:

»l.--] Das Baufeld Ost war natlrlich ein Problem, das ist ja klar. Aber einen
entscheidenden Einfluss auf die Standortentscheidung hatte es meines Erachtens
nicht.”

Vorsitzender Martin Delius: ,,Aber es war Thema auch in den Gespréachen, weil es
als Problem erkannt wurde?*

Zeuge Gerd Kronmdller: ,,Also es steht ja in dem Konsensbeschluss in der Anlage
auch drin, dass das Baufeld Ost in das Gesamtkonzept mit eingebaut werden soll und
dass dabei auch die Wertsteigerung der Grundsticke oder die erhoffte
Wertsteigerung der Grundstiicke mit genutzt werden soll, um den Ausbau zu
finanzieren, aber das Baufeld Ost war bei dieser Standortentscheidung kein wirklich
entscheidender Baustein.“'**

1. Die Zwischenvereinbarung von 1995

Am 2.Juni 1995 fand ein Spitzengesprach zwischen dem Bundesminister fur Verkehr,
Matthias Wissmann, dem Regierenden Burgermeister, Eberhard Diepgen, und
Ministerprésident Dr. Manfred Stolpe unter Beteiligung des Vorsitzenden des BBF-
Aufsichtsrates, Hans-Olaf Henkel, statt. Das Ergebnis war eine Vereinbarung, deren
wichtigster Inhalt lautet:

»Bei der Alternative Sperenberg oder Schonefeld handelt es sich um zwei in sich
schlissige Flughafenkonzepte.

Angesichts der begrenzten offentlichen Finanzen sieht sich die Bundesregierung nur
in der Lage, die Verkehrsanbindungskosten fir den Flughafen Schonefeld zu
ubernehmen. Daruberhinausgehende finanzielle Risiken kann der Bund nicht
ubernehmen.

133 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013, S. 59.
134 Zeuge Kronmiiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 11.
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Brandenburg klart im Laufe des Jahres, wie eine weitestgehende private
Finanzierung des Flughafens Sperenberg mdglich ist. Brandenburg klart ebenfalls, ob
und wie die Mehrkosten der Verkehrsanbindung von Sperenberg zu sichern sind.“*®

Der Bundesminister fir Verkehr Wissmann machte im Verlaufe dieses Gespraches deutlich,
dass die Bundesregierung die Mehrkosten einer Verkehrsanbindung nach Sperenberg nicht
finanzieren wirde, zugleich aber eine Privatfinanzierung fir unrealistisch hielt. Erstmals
machte die Bundesregierung den Verbleib des Bundes in der Gesellschaft ultimativ davon
abhangig, dass entweder eine Entscheidung fur den Standort Schonefeld fiele, oder die
Finanzierung der Verkehrsanbindung von Sperenberg anderweitig gesichert wiirde.**

V. Der Konsensbeschluss von 1996

Am 28. Mai 1996 fassten der Bundesminister fir Verkehr Matthias Wissmann, der
Regierende Burgermeister Eberhard Diepgen und Ministerprésident Dr. Manfred Stolpe als
Vertreter der Gesellschafter Brandenburg, Berlin und Bund den sogenannten
Konsensbeschluss. Hatte noch die Zwischenvereinbarung vom 2. Juni 1995 Sperenberg und
Schonefeld als gleichwertige Standortalternativen dargestellt, erfolgte nun erstmals eine
Festlegung auf Schonefeld als Flughafenstandort. Den Ausschlag gab nach Erkenntnissen des
Ausschusses das endgultige Scheitern der Finanzierung Sperenbergs. Zusatzlich dirfte das
politische Klima in Berlin nach der gescheiterten Lé&nderfusion zwischen Berlin und
Brandenburg die endglltige Parteinahme Berlins zugunsten Schénefelds beschleunigt haben.

1. Fehlende Finanzierung der Verkehrsanbindung von Sperenberg

Wie in der Zwischenvereinbarung von 1995 vorgesehen, legte das Land Brandenburg am
3. Januar 1996 ein Finanzierungskonzept fiir die Verkehrsanbindung nach Sperenberg vor.**’
Es sah einen gegeniiber dem urspriinglich geplanten Umfang reduzierten Ausbau der
Schienenanbindung vor, wodurch eine Senkung der Mehrkosten im Vergleich zu Schonefeld
vom 1,365 Mrd. € auf 617 Mio. € erreicht werden sollte. Diese Summe sollte teils durch
private Investoren, teils aus dem Haushalt des Landes Brandenburg finanziert werden.

Parallel dazu erstellte ein Konsortium um die Philipp Holzmann AG eine Machbarkeitsstudie,
die auch ein Angebot zur Privatfinanzierung der Verkehrsanbindung enthielt.**®

Sowohl das Konzept des MWSV Brandenburg, als auch das Angebot des Holzmann-
Konsortiums beruhten allerdings auf der Erhebung von Mautgeblihren auf den
ZufahrtsstraBen durch einen privaten Investor.**

% Skzl 1, BI. 11.

136 \/gl. Schreiben von StS Kahne an SenJust Dr. Peschel-Gutzeit, Skzl 1, BI. 9 f.

37'Skzl 41, BI. 27 ff.

'3 Hierzu Vermerk Skzl | D in Skzl 40, BI. 138 ff.

139 Gesprachsvermerk vom 13.2.1996 iiber RBm-Gespréch mit Vertretern des Holzmann-Konsortiums am
12.2.1996, Skzl 41, BI. 52 ff.
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In den weiteren Verhandlungen bestanden die Vertreter Berlins und des Bundes auf der
Sicherstellung der Schienenanbindung im urspringlich vorgesehen Umfang. Aullerdem sollte
auf die Erhebung von Mautgebiihren verzichtet werden.**

Die Tatsache, dass das Land Brandenburg eine Finanzierung im genannten Umfang nicht
gewéhrleisten konnte, in Verbindung mit der fehlenden Bereitschaft des Bundes, die
Finanzierung zu tbernehmen, wurde von den im Ausschuss vernommenen Zeugen als der
ausschlaggebende Umstand identifiziert, der die Verhandlungen um den Standort Sperenberg
scheitern lieRRen.

So antwortete der Zeuge Dr. Martin auf die Frage, welche Uberlegung letztlich zur
politischen Entscheidung fhrte:

Zeuge Dr. Herbert Martin: ,,Wenn der Gesellschafter Bund sagt, wir bezahlen das
nicht, oder — besser gesagt — wir kdnnen das nicht bezahlen — er hat das naturlich
auch so begriindet —, dann ist das fur die beiden Bundesléander, die sich gern etwas
von dem Gesellschafter Bund als Partner wiinschen, eine Hurde, da kdnnen Sie auch
nicht als politischer oder fachlich-planerischer Moderator oder als Finanzberater,
sondern nur noch bedingt einwirken.“***

Ahnlich die Aussage des Zeugen Eberhard Diepgen:

»Herr Stolpe hat zutiefst bedauert, dass er sich mit der Frage — —, dass er seine
Zusagen im Hinblick auf Zusatzmalinahmen und die Finanzierung von Sperenberg
nicht durchsetzen konnte. Das sehen Sie ja auch noch im Konsensbeschluss in den
einzelnen Formulierungen. Selbst im Vorspann steht drin, Brandenburg hatte es
lieber gehabt, Sperenberg zu machen. Aber wir waren einvernehmlich der
Auffassung, dass es jetzt keine Alternative dazu gibt. Ich mag den Begriff
Halternativlos” in der Politik verhaltnisméRig wenig, ja, aber in dem Punkt — wenn
ich eine Entscheidung treffen wollte damals, konnte es nur Schonefeld sein. Das war
einvernehmliche Position.” — ,Es ist keine plotzliche Entscheidung fur Schonefeld,
sondern es ist wirklich ein Prozess Uber ein Jahr, und es ist ein Prozess, wo man dann
die verschiedenen Gewichtungen — ich habe vorhin ja auf einige Punkte hingewiesen
—, w0 man die im Zusammenhang noch mal machte. Wenn wir jetzt hier vorm
Gericht wéren und erldautern mussten, warum und dergleichen, dann wirde ich
wahrscheinlich die Behauptung aufstellen: In der Schlussphase ist durch die
Finanzierungsfrage, die Brandenburg nicht halten konnte, dann die Gewichtung
endgiiltig in die Richtung Schonefeld gelaufen.“*

140 Sjehe Protokoll tiber die IMK-Beratung (Arbeitsebene) am 28.11.1995, Skzl 811, Bl. 153 ff.; Skzl | A 3,
Vermerk vom 31.1.1996 uber Gesprach auf Referentenebene am 30.01.1996, Skzl 40, Bl. 187 ff.

141 Zeuge Martin, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 59.

142 7euge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 54.
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2. Das politisches Klima in Berlin und die gescheiterte Landerfusion

Der Ausschuss ist der Frage nachgegangen, weshalb die eindeutige Positionierung des Landes
Berlin zugunsten Schonefelds erst gegen Ende des Verhandlungsprozesses erfolgte, indem
Berlin zusammen mit der Bundesrepublik an Ausschlusskriterien bei der Finanzierung
Sperenbergs festhielt. SchlieBlich widersprach etwa das von Brandenburg stets betonte
Prinzip der Dezentralen Konzentration in mindestens ebenso hohem Malle den Berliner
Landesinteressen.

Eine Reihe von Zeugenaussagen veranschaulichen, dass der Interessengegensatz Berlin-
Brandenburg offener zutage trat, nachdem das VVorhaben einer Fusion der beiden Lander mit
der Volksabstimmung 1996 gescheitert war.

Der Zeuge StraBmeir erklarte auf die Frage hin, ob es offene Kritik am Konzept der
Dezentralen Konzentration gegeben habe:

Zeuge Alexander Stralimeir: ,,Offene Kritik, weil3 ich nicht, ob es die gegeben hat.
[...] Sie missen bei der Frage, wie offen Kritik an Brandenburg ge&uf3ert wurde,
immer bedenken, dass man glaubte, in allerndchster Zeit ein gemeinsames
Bundesland zu werden und bloR nichts — — Man versuchte, die Landerfusion gliicken
zu lassen. Es war erwartet worden, dass sie klappt, aber keinesfalls als sicher
eingestuft. Man wollte nicht groRere Unfreundlichkeiten machen. Das war so die
allgemeine Stimmung derer, die Brandenburg bewertet haben.“!#3

Ahnlich der Zeuge Klaus Boger:

»Ich betone das deshalb, weil die Frage des Standorts eines neuen Flughafens und
insbesondere auch Sperenberg, zu dem ich gleich kommen will, sehr wohl einen
Kontext hatte mit der Vision, der realen Vision eines gemeinsamen Landes Berlin-
Brandenburg die Region zu starken und nicht nur zu schauen auf: Hier ist Berlin, und
da ist Brandenburg. Wie Sie wissen, ist diese Vision dann im Mai ’96 krachend in
der Volksabstimmung gescheitert [...]

Damit war im Mai 1996 nach dieser krachenden Ablehnung meines Erachtens
sozusagen die hauptpolitische Unterstitzung fur das Projekt Sperenberg in sich
zusammengebrochen. Es ist auch kein Zufall, dass dann am 23. Mai im gleichen Jahr
dieser beriihmte Konsensbeschluss gekommen ist [...]«“!**

Und schliel3lich der Zeuge Eberhard Diepgen:

»,und ich darf einfach nur der Vollstdndigkeit halber darauf hinweisen, dass die
Debatte ja gefuhrt wurde im Rahmen — oder parallel —, ich sage eigentlich: im
Grunde auch im Rahmen der damaligen Uberlegungen zur Fusion zwischen Berlin

143 Zeuge StraBmeir, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 33.
144 Zeuge Boger, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013, S. 68 f.
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und Brandenburg. Der Konsensbeschluss ist nach der gescheiterten Fusion getroffen
worden, was ja auch eine Reihe von politischen Auswirkungen dabei hatte.“**

V. Die Bedeutung des ,,Konsensbeschlusses*

Zur Einordnung des Konsensbeschlusses betonte der Zeuge Diepgen, dass es sich hierbei
rechtlich noch nicht um eine endgiltige Standortentscheidung handelte, da diese erst mit
erfolgreichem Abschluss des Planfeststellungsverfahrens Bestand haben konnte. Er beschrieb
den Konsensbeschluss als den Beginn eines Festlegungsprozesses, an dessen Ende der
Planfeststellungsbeschluss stand:

»Der Konsensbeschluss und die Frage hinsichtlich der Standortentscheidung hat sich
dann bis hin zum Planungsfeststellungsbeschluss [...] immer weiter verdichtet,
wobei sicherlich politisch die Standortentscheidung oder dieser Auftrag im Rahmen
des Konsensbheschlusses eine gewisse Vorfestlegung war, aber nicht eine juristische
Festlegung im Einzelnen.«!*°

Dies stellt der Konsensbeschluss durch einen VVorbehalt klar:

»Die Gesellschafter sind sich bewuft, dafll die Realisierbarkeit des Standortes
Schonefeld in einem Planfeststellungsverfahren rechtssicher festgestellt werden
muB.“W

Trotz der juristischen Unverbindlichkeit ist der Konsensbeschluss als Standortentscheidung in
dem Sinne zu verstehen, dass die Gesellschafter der Flughafengesellschaft darin erstmals den
Willen &uBerten, den Standort Schénefeld zur Genehmigung zu fuhren.

In den darauffolgenden Sitzungen der Gesellschafterversammlung der Flughafengesellschaft
am 20. Juni 1996 und des Aufsichtsrats am 24. Juni 1995 wurde der Konsensbeschluss durch
die Gremien der Flughafengesellschaft umgesetzt durch Griindung der Tochtergesellschaften
zur Privatisierung der Flughafengesellschaft und zur Planung des kinftigen Flughafens. Das
waren die PPS GmbH und die FPS GmbH.**®

Auf ein neues Raumordnungsverfahren wurde verzichtet, obwohl die nun erzielte Einigung
nicht der Empfehlung aus dem Raumordnungsverfahren entsprach.

Die gemeinsame Landesplanung der Lander Berlin und Brandenburg berticksichtigte den mit
dem Konsensbeschluss beschlossenen Flughafenbau in Schonefeld 1998 im gemeinsamen
Landesentwicklungsprogramm der L&nder Berlin und Brandenburg (LEPro). Dieses wurde in

145 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 43.

146 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 42.

47 Skzl 342, BI. 199.

148 Ausfiihrlich dazu auch der Bericht des Untersuchungsausschusses des Landtags Brandenburg, Drs. 3/5952.
149 Bescheid vom 10.7.1997, vgl. kleine Anfrage Skzl 413, BI. 117.
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Form von Rechtsverordnungen der Landesregierungen als ,,Landesentwicklungsplan fir den
engeren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin* (LEPeV) umgesetzt. Am
17. Dezember 1999 stellte die Flughafengesellschaft den Antrag auf Planfeststellung des
Ausbaus des Flughafens Schonefeld.
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C. Projektbeteiligte

I. Die Einstellung des Privatisierungsverfahrens

Die Umsténde des Scheiterns des Privatisierungsverfahrens wurden umfangreich durch einen
Untersuchungsausschuss ~ im  Abgeordnetenhaus ~ Berlin®™®  und  durch  einen
Untersuchungsausschuss des Landtags Brandenburg®®® beleuchtet. Auf die damaligen
Erkenntnisse wird ausdricklich verwiesen.

Die Gesellschafterversammlung der Flughafengesellschaft hatte zundchst geplant, den
Konzern insgesamt zu privatisieren. Auch die Errichtung und der Betrieb des BBI sollten
somit durch einen privaten Investor erfolgen. In einer Gesellschafterversammlung am
8. September 1997 wurde das ,,Konzept zur Privatisierung der BBF und Privatfinanzierung
des BBI* beschlossen. Dieses besagte unter anderem:

1. Die Gesellschafter streben die vollstandige Privatisierung der BBF an. Im
Rahmen des jetzt einzuleitenden Ausschreibungsverfahrens wird privaten
Investoren der Kauf von mindestens 74.9 % der BBF-Anteile angeboten.

Mit dem Aufbau und der Entwicklung des Single-Flughafens Schénefeld soll
zugleich eine Perspektive zur weiteren Entwicklung des Flughafenstandortes
Deutschland verbunden werden.

2. Die Angebote der Investoren sollen die Realisierung des BBI-Projektes im
Rahmen einer mindestens 50 Jahre laufenden Konzession moéglichst unter
Vermeidung eines o6ffentlichen Finanzierungsbeitrags entsprechend der
Vorgaben des Konsensbeschlusses vorsehen:

e Entwicklung von Schonefeld als Single- Standort unter Nutzung der
vorhandenen Flughafeneinrichtungen (Integrations-Konzept) und Bau
einer weiteren parallel zu betreibenden Start- und Landebahn

[”.]152

Das zu diesem Zweck durchgefiihrte Vergabeverfahren wurde zunéchst durch das
Oberlandesgericht Brandenburg auf eine Klage des Bieterkonsortiums
Projektplanungsgesellschaft Flughafen Berlin-Brandenburg International GmbH & Co. KG
(PEG) hin aufgehoben, das auf diesem Wege gegen die Auswahl fur das
Mitbewerberkonsortium ,,Flughafenpartner fur Berlin und Brandenburg“ (FPBB) um die
Hochtief AirPort GmbH als sog. preferred bidder vorging.**® Die Einzelheiten der Aufhebung

130 Apgeordnetenhaus von Berlin, Drs. 14/1515.

151 | andtag Brandenburg, Drs. 3/5952.

152 protokoll der Gesellschafterversammlung der BBF am 08.09.1997, Skzl 656 BI. 34 ff. (35).
153 Beschluss des OLG Brandenburg vom 3.8.1999 — 6 Verg. 1/99.
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waren Gegenstand des 1. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin der
14. Wahlperiode — ,,Flughafen Schonefeld 11+.*>*

Mit dem zweiten Versuch einer Privatisierung beauftragte die Flughafengesellschaft nunmehr
die eigens hierflir gegrundete Tochtergesellschaft PPS GmbH. Diese schloss FPBB vom
weiteren Privatisierungsverfahren aus und flhrte Verhandlungen mit dem PEG-Konsortium.
Hiergegen ging FPBB wiederum zundchst vor der Vergabekammer, spater vor dem
Oberlandesgericht Brandenburg vor. Der Vergaberechtsstreit wurde durch einen Vergleich
auf Vorschlag des Gerichts beendet. Dieser sah vor, dass sich die beiden konkurrierenden
Bieterkonsortien zu einem Konsortium zusammenschldssen. So entstand das nunmehr einzig
verbliebene Bieterkonsortium Berlin Brandenburg International Partner GmbH & Co. KG
(BBIP).

Im Nachhinein bewertete der Zeuge Wowereit diese VVorgehensweise allerdings skeptisch, da
der nur bedingt freiwillige Zusammenschluss der beiden Konkurrenten sich auch hemmend
auf den Fortgang der Privatisierungsverhandlungen ausgewirkt habe:

Zeugen Klaus Wowereit: ,,Da hat das Brandenburger Gericht zwei Partner
zusammengeschweilst, die eigentlich nicht zusammengehorten, die auch
gegeneinander gearbeitet haben und vollig andere Interessen hatten. Und das hat ja
letzten Endes dann auch bei der endgultigen Vertragsverhandlung zum Scheitern
gefiihrt. Was mich damals, ehrlich gesagt, ein bisschen gewundert hat, weil der
Punkt, an dem es dann gescheitert ist, war aus Sicht jedenfalls der Privaten, wére zu
leisten gewesen. Da muss es interne Auseinandersetzungen gegeben haben, wo
offensichtlich dann auch bei denen der Punkt da war, wo sie auch das Interesse
verloren haben.“!*®

Nach Abschluss einer Absichtserklarung und wahrend der Ausarbeitung der
Ubernahmevertrage wurden die Verhandlungen mit dem Konsortium ab dem 7. Februar 2003
ausgesetzt, weil, so das Protokoll der BBF-Aufsichtsratssitzung vom 4. April 2003,
,unterschiedliche Vorstellungen [...] insbesondere hinsichtlich der Themenkreise
Risikoverteilung, Kaufpreisbewertung sowie Verzinsungsfragen bei Rickabwicklung des
Projektes**® bestiinden.

Die Flughafengesellschaft lehnte schliel3lich auf Beschluss der Gesellschafterversammlung
das Angebot von BBIP ab und stellte das Privatisierungsverfahren unter Abschluss einer
Abwicklungsvereinbarung™’ mit dem BBIP ein. Die Gesellschafter der Flughafengesellschaft
folgten damit einer Empfehlung des Aufsichtsrates der PPS GmbH™®, der wiederum die
Geschéaftsfihrung der PPS GmbH mit einer Gesamtbewertung des Verhandlungsstandes
beauftragt hatte. Diese kam zu dem Ergebnis, dass es sachliche Griinde fur eine Einstellung

1 v/gl. Abschlussbericht des Untersuchungsausschusses vom 21.09.2001, Drs. 14/1515.

155 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 15.

158 BBF Holding GmbH, Protokoll der 52. Sitzung des BBF-Aufsichtsrats am 4.4.2003, FBB 55 BI. 179 ff.
(188).

7 Skzl 664, BI. 72 ff.

158 Beschluss des Aufsichtsrates der PPS GmbH vom 21.5.2003, siehe Protokoll der 44. Sitzung des
Aufsichtsrates der PPS GmbH am 21.5.2003, FBB 30, BI. 329.
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des Vergabeverfahrens gab, das Angebot von BBIP nicht wirtschaftlich war und mit einem
wirtschaftlich vertretbaren Abschluss auch nicht mehr zu rechnen war.**

Die Vorlage stitzte sich erkennbar auf ein ausfiihrliches Gutachten der Kanzlei Beiten
Burkhard Goerdeler.'®

In dem Gutachten wurde der von BBIP fiir das Projekt zugrunde gelegte Eigenmitteleinsatz
als angemessen bewertet.’® Ebenso stellte das Gutachten hinsichtlich der von BBIP
vorgelegten Geschaftsplane und des Finanzierungskonzeptes fest:

»,Das Wertungskriterium ,,Geschéftsplane BBF/BBI und Finanzierungskonzept BBI*
ist erfullt, da die vorgelegten Geschaftsplédne in qualitativer Hinsicht angemessen
sind und eine Realisierung des BBI-Projekts ohne Rickgriff auf die Altgesellschafter
vorsehen. Es liegen keine Anhaltspunkte vor, um Grindlichkeit, Kreativitdt und
Glaubwiirdigkeit der Planungen von BBIP zu beanstanden.“*®2

Auch das technische Entwicklungskonzept des Bieterkonsortiums gewahrleiste die nach den
Vergabeunterlagen geforderten Funktionen und Servicestandards.*®

Kritisch wurde hingegen die Hohe der von BBIP eingestellten, vergleichsweise hohen
Flughafenentgelte bewertet. Es fehle der Nachweis, dass diese genehmigungsfahig und am
Markt durchsetzbar sein wiirden.*®*

Die groRten Defizite sahen die Gutachter aber in dem durch das Konsortium angebotenen
Kaufpreis sowie den gestellten VVertragsbedingungen.

Zum gebotenen Kaufpreis findet sich in dem Gutachten folgende Bewertung:

»Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Kaufpreisangebot von BBP [sic] nicht
angemessen und nicht akzeptabel ist. Das Angebot von BBIP erfillt daher das
Kriterium ,,Bewertung der BBF* im Hinblick auf die Maximierung des
Verdaul3erungserldses nicht. Im Einzelnen:

Der Kaufpreis in Hohe von EUR 290 Mio. ist bei isolierter Betrachtung durchaus
akzeptabel. Er ist jedoch von BBIP insbhesondere durch einseitige Veranderung von
Pramissen mehrfach in Frage gestellt worden, was Zweifel an der Ernsthaftigkeit des
Kaufpreisangebots begriindet. Dariiber hinaus besteht eine Wahrscheinlichkeit, dass

159 Siehe Beschlussempfehlung der PPS-Geschaftsfiihrung fiir die 44. Sitzung des PPS-Aufsichtsrates am
21.5.2003, FBB 30, BI. 330 ff.

160 Beijten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
161 Bejten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(424 1.).

162 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(426).

163 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(445).

164 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(426 ff.).
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samtliche der angebotenen Kaufpreisraten im Rahmen eines Anpassungsverfahrens
im Risiko stehen.

[.-]

Das Nachbewertungsverfahren wird mit hoher Wahrscheinlichkeit durch BBIP
unterlaufen werden.

Diese Umsténde bedeuten im schlechtesten Fall, dass die Altgesellschafter keinen
Kaufpreis erhalten.“®

Bei Betrachtung der sonstigen Vertragsbedingungen Kritisierten die Gutachter vor allem die
fiir die Gesellschafter unglinstige Risikoverteilung:

»,Die Risikoverteilung ist, wie sie sich nach dem Verhandlungsstand darstellt, fir
eine Privatisierung und Baukonzessionsvergabe nicht angemessen.

Zu Gunsten von BBIP wurden, wie es dem Charakter des Vergabeverfahrens BBI als
Privatisierung und Baukonzessionsvergabe entspricht, in die Entwirfe der
Privatisierungsvertrage Regelungen aufgenommen, durch die sichergestellt ist, dass
BBIP die alleinige und uneingeschrankte unternehmerische Fihrung und
Verantwortung wahrnehmen kann.

Ebenfalls zu Gunsten von BBIP hat die Vergabestelle auf nahezu samtliche
Partizipationsmoglichkeiten der Altgesellschafter an positiven zuklnftigen
Entwicklungen verzichtet. [...]

Schlielllich haben die Altgesellschafter bei Abschluss der Absichtserklarung
zugestanden, dass sie im Rahmen der Anpassungsverhandlungen gemaf Ziff. 35 des
Entwurfs des Konzessionsvertrags nicht vom Erwerber fordern kdnnen, dass dieser
von seinem Ziel einer durchschnittlichen Eigenkapitalverzinsung von mindestens
13,5 % abweicht. [...]

Als Konsequenz aus diesen Aspekten [...] wére es erforderlich gewesen, dass BBIP
auch die unternehmerischen Risiken Gbernimmt. [...]

Gemessen an diesen Prdmissen sind die unangemessenen Forderungen von BBIP,
von denen BBIP im Rahmen weiterer Verhandlungen auch nicht nennenswert
abweichen wirde, nicht akzeptabel und fiihren im Ergebnis zu einer unangemessenen
Risikoverteilung.“®

165 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.

(424).

166 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.

(443 1.).
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Dies betreffe im Einzelnen die Risiken- und Kostenzuweisung der Schienenanbindung, die
Rickabwicklung im  Falle einer Kindigung sowie von BBIP  geforderte
Haftungsbegrenzungen und Beschaffenheitsvereinbarungen. Insgesamt lautete das Fazit:

»,Damit besteht ein deutliches Ungleichgewicht zwischen den unternehmerischen
Chancen, die einseitig bei BBIP liegen, und den Risiken, die BBIP in wirtschaftlich
bedeutsamen Positionen unmittelbar oder mittelbar tber die Verzinsung bei
Riickabwicklung auf die Altgesellschafter tibertragt.«'®’

Zusammenfassend ist festzustellen, dass dem Konsortium BBIP nach dem vorgelegten
Angebot durchaus zugetraut wurde, den Flughafenbau und —betrieb erfolgreich
durchzufihren.  Die  Privatisierungsverhandlungen  scheiterten  aber an  den
Vertragsbedingungen, die das Konsortium hierfir stellte, und die fur die Gesellschafter der
Flughafengesellschaft nicht akzeptabel waren. Dies stimmt auch mit den Zeugenaussagen
uberein, die der Ausschuss hierzu einholte.

Der Zeuge Kronmiuller sagte etwa auf die Frage hin, ob es Bestrebungen der Gesellschafter
gegeben habe, aus dem Privatisierungsverfahren auszusteigen:

Zeuge Gerd Kronmuller: ,,Nach meiner Erinnerung nicht, bis wir an dem Punkt
waren, wo es eben nicht mehr weiterging. Es hatte ja durchaus die Mdoglichkeit
bestanden, das Vergabeverfahren zu beenden, als das Gericht die beiden Konsortien
da zusammengeschlossen oder zwangsvereinigt hat. Aber es gab keine irgendwie mir
erinnerliche Gesellschafterdullerung, die darauf hinauslief, dass man sagte: Jetzt
horen wir auf —, sondern es wurde ja dann auch einfach weiter verhandelt. Aber an
dem Punkt, an dem die Privatisierung dann eben an einem Punkt war, wo es nicht
mehr weiterging, da waren sich schon alle einig, dass man zu diesen Konditionen
nicht weitermachen kann. 1%

Als fir die Gesellschafter inakzeptable Bedingung nannte der Zeuge Kronmiller die
Forderung der BBIP nach einer garantierten Eigenkapitalverzinsung.***Die Folgen einer
solchen Vereinbarung schétzte der Zeuge Klaus Wowereit folgendermafen ein:

,»Die Privatisierung hatte erhebliche Risiken gebracht[.] Das hat so ein bisschen so
eine Anmutung wie bei den Wasserbetrieben. Da hatte die 6ffentliche Hand, die
friheren Eigentiimer, erheblich nachsteuern missen, und man waére voll in der Hand
auch der privaten Investoren gewesen. [W]enn es da Schwierigkeiten gegeben hétte,
wére immer wieder die Forderung an die friheren Eigentiimer ja gekommen, also
man ware aus diesem Projekt auch nicht ganzlich rausgewesen.“!"™

187 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(444).

168 Zeuge Kronmiiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 29.

169 Zeuge Kronmiiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 29.

170 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 4.
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Der Zeuge Weyer, der zum Zeitpunkt der Privatisierungsverhandlungen Geschaftsfiihrer des
BBIP-Konsortiums war, nannte als toten Punkt aus Sicht von BBIP die fehlende Bereitschaft
der Gesellschafter, Entgelterh6hungen festzuschreiben:

Zeuge Thomas Weyer: ,,.Der wesentliche Grund war, dass die Finanzierung dieses
Projektes, des Neubauprojektes, nur moglich gewesen wdére, wenn man eine
Sicherheit dartber gehabt hatte, dass gewisse Entgelterh6hungen gekommen waren,
und das war ein Risiko, das wir so nicht tragen wollten, weil der
Verhandlungspartner nach unserem damaligen Verstdndnis gleichzeitig auch
derjenige war, der flr die Gebiihrenerh6hung verantwortlich war, und da war fir uns
ein gewisses Problem, und wir haben damals dann schlichtweg gesagt: Wenn wir
dieses Risiko tibernehmen missen, dann macht es keinen Sinn, und dann wiirden wir
davon zuriicktreten.“*"*

Es stellt sich freilich die Frage, ob durch weitere Vertragsverhandlungen nicht doch noch ein
erfolgreicher Abschluss im Sinne der Flughafengesellschaft hatte erreicht werden kdnnen.
Der Wertungsvermerk von Beiten Burkhardt Goerdeler gab hierzu zu bedenken,

»,dass der Bieter in verschiedenen wesentlichen und kostenrelevanten
Themenbereichen durch neue Forderungen zu bereits bei Angebotserstellung
bekannten Tatsachen die Verhandlungen wesentlich gehemmt hat. [...] Diese
Unsicherheiten lassen eine Prognose dahingehend zu, dass mit einer zigigen
vollumfanglichen Einigung und damit mit einem baldigen Abschluss der
Verhandlungen und der Vertrdge aus derzeitiger Sicht der Vergabestelle nicht
gerechnet werden kann. Vielmehr kann aus dem Verhalten von BBIP geschlossen
werden, dass sich dieses Vorgehen auch bei weiteren Verhandlungen fortgesetzt
hatte und ein Vertragsschluss in absehbarer Zeit nicht zu erwarten ware.“*"

Hierflr spreche auch die nicht oder nicht zeitgerecht erfolgte Vorlage wesentlicher
Unterlagen durch BBIP. Da mit hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden konne, dass
in weiteren Verhandlungen ein wirtschaftliches Ergebnis erzielt werde, sei die Einstellung des
Vergabeverfahrens die einzige ermessensfehlerfreie Entscheidung.'”® Dieser Einschatzung
folgten Geschéftsfuhrung und Aufsichtsrat der PPS GmbH und schlieBlich auch die
Gesellschafter der Flughafengesellschaft.'”

171 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 4.

172 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(447).

173 Beiten Burkhardt Goerdeler, Begriindung fiir die Einstellung des Vergabeverfahrens BBI, FBB 30, BI. 356 ff.
(449 ff.).

174 Siehe Beschlussempfehlung der Geschéftsfiihrung und Beschluss des Aufsichtsrates der PPS GmbH vom
21.5.2003, Protokoll der 44. Sitzung des Aufsichtsrates der PPS GmbH am 21.5.2003, FBB 30, BI. 329 ff.;
Beschluss der Gesellschafterversammlung der BBF vom 22.5.2003, Skz| 664, Bl. 66.
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I1. Die Umstrukturierung des BBF-Konzerns

Die Einstellung des Vergabeverfahrens hatte nicht nur die Ablehnung des
Investorenkonsortiums BBIP zur Folge. Sie war vor allem auch mit der Entscheidung
verbunden, den Flughafenneubau unter Beibehaltung der bisherigen &ffentlichen
Gesellschafter durchzufthren.

Nunmehr ist daher von Interesse, ob die Entscheidung gegen eine Privatisierung mit der
Bereitschaft und Féahigkeit der Gesellschafter verbunden war, das Unternehmen mit einer fur
das Projekt geeigneten Struktur zu versehen — ebenso wie es ein Privatinvestor hatte tun
mussen.

Der Tenor aus den Zeugenaussagen lautet sinngemdR, dass die Flughafengesellschaft
zungchst nicht UGber die notwendigen Strukturen verfligte, dann aber durch
Umstrukturierungen in die Lage versetzt worden sei, das Bauprojekt durchzufiihren.!’

Obwohl vor dem Hintergrund des laufenden Privatisierungsverfahrens keine
unternehmerischen Entscheidungen der kulnftigen Investoren vorweggenommen werden
sollten, hatte die Flughafengesellschaft bereits wéhrend der Privatisierungsverhandlungen
begonnen, ansatzweise ein eigenes Businessmodell fiir den BBI zu entwickeln.!’

Als mit der endgultigen Einstellung des Privatisierungsverfahrens feststand, dass die
Flughafengesellschaft und damit auch der Flughafenbau in &ffentlicher Hand verbleiben
wirden, fand eine umfassende Umstrukturierung des BBF-Konzerns statt, um die
Flughafengesellschaft auf das Projekt BBI auszurichten.

Hierzu wurde die urspriingliche Muttergesellschaft BBF Holding GmbH auf die FBS GmbH
verschmolzen, die bislang den Flughafen Schonefeld betrieb und bereits Planungsaufgaben
fir das Projekt BBI Glbernommen hatte. Die so geschaffene neue Muttergesellschaft erhielt
zum 1. Januar 2007 eine neue Unternehmensstruktur, die sowohl den Betrieb der bestehenden
Flughafen als auch den Bau des BBI in sich vereinte. Diese gliederte sich in vier
Geschaftsbereiche: Einerseits Aviation Management fur die Flughafen Tegel und Tempelhof,
sowie Aviation Management flr den Flughafen Schonefeld, andererseits das sogenannte Non
Aviation-Management mit dem der fur das Projekt BBI zustandigen Bereich Planung und
Bau, sowie Real Estate-Management.*’’

Innerhalb des so neu strukturierten Konzerns startete die FBS GmbH ab 2005 das
Effizienzprogramm Fokus 440, das den Zweck verfolgte, durch Umsatzsteigerungen an den
Berliner Flughéfen den Eigenbeitrag der Flughafengesellschaft zum BBI in Hohe von
440 Mio. € abzusichern.*”®

175 50 etwa der Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 59 f.; Zeuge Wowereit,
Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 16 ff.

176 5Kzl | C 3, Protokoll der Referentenrunde am 12.9.2001 zur Vorbereitung der Aufsichtsratssitzung der

BBF Holding GmbH am 21.9.2001, Skzl 360, BI. 32 ff. (34).

17 \/gl. Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH, Geschéaftsbericht 2006, FBB 44, S. 8; Zeuge Weyer, Wortprotokoll
der Vernehmung am 10.10.2014, S. 11.

178 \/gl. Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH, Geschaftsbericht 2006, FBB 44, S. 8; Geschaftsbericht 2007,

FBB 45, S. 59.
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1. Beteiligte Unternehmensbereiche der Flughafengesellschaft
1. Geschlossene Projektstruktur

Fur das Projekt BBI wurde eine projekteigene Organisationsstruktur angelegt, vom Zeugen
Dr. Kértgen als Matrixstruktur'’® bezeichnet. Innerhalb der Flughafengesellschaft war
hauptsachlich der Unternehmensbereich Planung und Bau BBI fur das Projekt zustandig, der
sich im Geschéftsbereich des technischen Geschaftsfiihrers befand. Das Projekt war in die
sechs Teilprojekte Terminal, Luftseite, Landseite, Sonstige Gebédude, Schienenanbindung und
Retailing mit jeweils eigenen Teilprojektleitern unterteilt.'*°

Die Projektstruktur war gekennzeichnet durch eine weitgehende Eigenstandigkeit von den
ubrigen Unternehmensbereichen der Flughafengesellschaft. So wurde das Projekt unabhéangig
von der Rechtsabteilung und der Finanzabteilung der Flughafengesellschaft mit einer jeweils
eigenen Rechts- und Einkaufsabteilung ausgestattet, die zusammen mit der (Gbrigen
Projektorganisation im Unternehmensbereich Planung und Bau angesiedelt war.*®

Der Zeuge Wowereit bestétigte, dass die Flughafengesellschaft erst durch diese wesentliche
Ausdehnung des Baubereiches in die Lage versetzt wurde, das Projekt durchzufiihren.*®
Der Zeuge Thomas Weyer konkretisierte die MaRnahmen:

»Wir haben damals ein relativ klares Konzept gehabt, wie wir die BaumaRnahme
selbst umsetzen wollen in entsprechenden Teilprojekten, haben die Organisation
dafiir aufgestellt, haben das Defizit im Einkauf der FBS dadurch kompensiert, dass
wir in der Projektorganisation selbst einen Einkauf, wenn Sie so wollen, aufgebaut
haben, mit entsprechenden Fachleuten, und wir haben ansonsten auch Ergéanzungen
in den einzelnen Teilprojekten vorgenommen, um die entsprechende Fachexpertise
fur die Ausfiihrungszeit, wenn man so will, dort entsprechend reinzubringen, durch
einen personellen Aufbau[.]« %

Unter Berucksichtigung des Umstandes, dass die Bauausfuhrung im Wesentlichen durch
Generalunternehmer geleistet werden sollte, hielt der Zeuge Weyer die so geschaffene
Struktur zur Durchfihrung des Bauprojektes fiir geeignet."**All dies waren zugleich auch
nach Auffassung des Zeugen Thomas Weyer notwendige Veranderungen:

»-Wir haben uns damals in Berlin ganz bewusst fur diese BBI-Geschichte, diesen
Bereich B, entschieden, weil die entsprechenden Abteilungen innerhalb der FBS, die

179 Zeuge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 4.

180 Sjehe FBB GmbH, Rechenschaftsbericht der Geschéftsfilhrung vom 31.1.2013, FBB 552 S. 154;

FBB GmbH, Organigramm Bereich Planung und Bau BBI, Stand September 2006, FBB 79, BI. 132.

181 EBB GmbH, Organigramm Bereich Planung und Bau BBI, Stand September 2006, FBB 79, BI. 132.

182 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 15 f., Wortprotokoll der Vernehmung am
7.6.2013,S.15f.

183 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 9.
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es da gab, Uberhaupt nicht in der Lage gewesen waren, dieses Projekt auch nur in
irgendeiner Form zu unterstiitzen. Der Einkauf [...] bei der FBS hatte die Qualitét,
die vielleicht ausgereicht hat — ich Ubertreibe jetzt mal ein bisschen —, um Klopapier
einzukaufen, aber mit Sicherheit nicht, um komplexe Bauprojekte auszuschreiben.
[...] Auch die Rechtsabteilung war, was das Thema Baurecht betraf, bei Weitem
nicht da, wo man hinmusste, um so ein Projekt vernunftig abzuwickeln. VVon daher
haben wir auch da entsprechende Fachleute in das Projekt B reingebracht. Die hatten
ja im Prinzip einen eigenen Rechtsbereich, wenn man so will. Wir haben eine
kaufmannische Betreuung reingeholt, tbrigens auch einen Mitarbeiter damals von
Hochtief, der Baucontrolling in seinem friiheren Leben verantwortet hatte, und auch
der hat Aufgaben (bernommen, die von der FBS damals selbst lberhaupt nicht
hatten wahrgenommen werden konnen. Das heil3t, wir hatten tberhaupt keine andere
Wahl. Das Unternehmen war dazu einfach nicht in der Lage. Das heif3t, wir mussten
diese Leute von auflen reinholen und wirklich dann in eine Verantwortung
reinbringen. *®

Auch die sehr autonome Aufstellung des Bereiches Planung und Bau gegeniber den Gbrigen
Unternehmensbereichen hielt der Zeuge Weyer fur begrindet:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Es ist auch von der Abwicklung her deutlich ratsamer, ein
Projekt so autark aufzustellen, wie wir es gemacht haben, weil diese ganzen kleinen
Radchen ja sehr, sehr, sehr eng getaktet ineinandergreifen missen. Und wenn eine
Abteilung Einkauf, die nebenbei noch 135 andere Projekte macht, dann nebenbei
noch einen BBI macht, dann kann das nur in die Hose gehen. Das heif3t, Sie brauchen
Leute, die sich auf diese Themen konzentrieren kénnen. Das waren die Griinde.*“*®°

2. Wahrnehmung der Bauherrenfunktion

Die Flughafengesellschaft war Bauherrin des Flughafens. Das bedeutet zum einen, dass sie in
Bauherrenfunktion nach aulen auftrat, etwa gegentiber der Genehmigungsbehdrde. Zum
anderen war sie projektintern die Hauptverantwortliche und weisungsbefugt gegentber den
ubrigen Projektbeteiligten. Diese Bauherrenfunktion wurde hauptsdachlich durch den
Projektleiter, die Teilprojektleiter und Fachprojektleiter des Bereiches Planung und Bau
ausgedibt. In den Worten des Zeugen Joachim Korkhaus hiel} das:

»Beide, sowohl die pg bbi, also der Planer und Bauliberwacher, als auch die CBP-
Projektsteuerung sind Dienstleister von den Mitarbeitern, die in den entsprechenden
Teilprojekten sitzen, sprich: fachverantwortlich sind FBB-Mitarbeiter mit dem
entsprechenden Teilprojektleiter.«*®’

185 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 59.
186 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 59.
187 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 21.
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Der Projektbereich B (Planung und Bau BBI) war in funf Teilprojekte untergliedert:
Teilprojekt Hochbau (BT) fur das Terminal und weitere Betriebsgebdude, Teilprojekt Tiefbau
(BP) fur die Flachenbauwerke (Landebahnen, StraRen etc.), Teilprojekt Technische
Infrastruktur (BG) fur die Ver- und Entsorgung des Flughafens (Wasser, Abwasser, Elektro,
etc.), Teilprojekt Schienenanbindung/Drittinvest (BS) fir Schienenanbindung und
terminalnahe Gebdude, die Uber Leasingvertrdge finanziert wurden (Parkh&user, Bdros etc.),
und das Teilprojekt Planung (BY). Fur jedes dieser Teilprojekte gab es einen Teilprojektleiter
(TPL) seitens des Bauherren FBB GmbH, dem ein Teilprojektsteuerer (TPS) von WSP CBP
zur Seite stand.

Der Untersuchungsausschuss hat sich Uberwiegend mit den Problemen im Teilprojekt
Hochbau und hier fast ausschlief3lich mit dem Thema Flugastterminal befasst. Innerhalb des
Teilprojektes gab es Fachprojektleiter (FPL), die jeweils fur bestimmte Bauthemen die
Bauherrnfunktion ausiibten: FPL Hulle/AulRenanlagen, FPL Rohbau/Ausbau, FPL Mechanik,
FPL Starkstrom, FPL Schwachstrom / Gepéackférderanlage, FPL Pavillon. Sie wurden bei der
Wahrnehmung der Bauherrenfunktion unter-stiitzt von den diesen Fachgebieten zugeordneten
Mitarbeitern der Projektsteuerung (Fachprojektsteuerer von WSP CBP) und der
Bauiiberwachung durch die pg bbi.*®

Den fachverantwortlichen FBB-Mitarbeitern waren Mitarbeiter der Dienstleister zugeordnet,
wie der Zeuge Korkhaus am Beispiel der technischen Gebaudeausstattung darstellte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Innerhalb des Teilprojekts BT — da war der Leiter Herr
Nozon — gibt es entsprechende Fachverantwortliche. Da gibt es Fachverantwortliche
fur den Ausbau. Der eine macht die Gipskartondecken, die abgehangten Decken, die
Wande. Der eine Bereich, der uns zum Schluss den Termin zerschossen hat, das
waren die drei Fachverantwortlichen fur die TGA. Da gab es einen, der war fur den
Starkstrom. Dann war ein Fachverantwortlicher fur die TGA in Form von ImCa —
und ein Fachverantwortlicher fur die Firma Bosch, Siemens und T-Systems. [...]
Also, das ist dann der Schwachstrom. Und das war der Fachverantwortliche fiir die
Hardware. Das hei3t, die ganzen Entrauchungskandle, die Zuluftkanéle, die
Sprinklerleitungen und die entsprechenden Anlagen dazu.

Jeder von diesen Fachverantwortlichen hat zwei, drei Mitarbeiter von CBP zugeteilt
bekommen, sodass der Fachverantwortliche fur den Starkstrom zwei, drei Mitarbeiter
sowohl von WSP CBP hatte als auch naturlich die entsprechenden
Fachverantwortlichen vonseiten der Bauliberwachung von der pg bbi, die auch dann
die Firmen vor Ort gesteuert haben.

Das gleiche Schema ist dann beim Schwachstrom und auch beim Starkstrom so
gewesen. Jeweils ein Mitarbeiter der FBB unterstltzt durch eine entsprechende
Anzahl von Mitarbeitern bei CBP und auch von pg bbi.«*®

188 \WSP CBP, ,,Allgemeiner Projektablauf“, WSP CBP 3.
189 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 24.
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3. Zustandigkeiten der Geschaftsfiihrung
a. Die Aufteilung zwischen den einzelnen Ressorts

Parallel zur Projektstruktur verlief auch die Geschéftsverteilung zwischen den
Geschéaftsfihrern der Flughafengesellschaft. Durch die weitgehende Autarkie des
Baubereiches fiel das Projekt grofRtenteils in die fachliche Zustéandigkeit des technischen
Geschaftsfuhrers. Hierzu gehorte neben der technischen Durchfuhrung auch die
Kostenkontrolle tber das Projekt, und zum Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses auch
dessen Finanzierung. Der Zeuge Weyer mall daher der hierflr erforderlichen
Doppelqualifikation eine erhebliche Bedeutung bei seiner Berufung zum Technischen
Geschaftsfihrer bei.'*

Nach Abschluss der Langzeitfinanzierung 2009 fielen allerdings die betriebswirtschaftlichen
Aufgaben des kiinftigen Flughafens, d. h. vor allem die Finanzierung des Flughafens und die
Fortschreibung des Businessplanes, in den Aufgabenbereich des Sprechers der
Geschaftsfuhrung.’®  Zum Thema Finanzierung verdeutlichte der Zeuge Christian
Manninger:

»Sowohl der Dr. Kortgen bzw. der Bereichsleiter B als auch wir — ich Uberspitze das
immer so — sind nur fir das Geldausgeben da. Das heil3t, woher der Auftraggeber
jetzt in dem Fall das Geld hernimmt, ist uns egal. Wir sagen ihm einfach nur
transparent: Ich brauche von dir bis da und dahin diese Mittel.“*%

Die unmittelbar mit dem Bauprojekt zusammenhdngenden Aufgaben — einschliellich der
Kostenkontrolle auf der Ausgabenseite — verblieben in der Zustandigkeit des Technischen
Geschaftsfuhrers. Der Zeuge Manninger sprach von einer deutlichen Trennung im
Projektalltag. Hauptansprechpartner fir die Projektsteuerung war demzufolge der Technische
Geschaftsfuhrer Dr. Kortgen, wéhrend der Sprecher der Geschaftsfiihrung bis Mitte 2012
Iedigggh mittelbarer Ansprechpartner im Rahmen der monatlichen Geschaftsfiihrersitzungen
war.

Ungeachtet dessen bestand eine uneingeschrédnkte Gesamtverantwortung beider
Geschaftsfuhrer fur das Projekt. Der Sprecher der Geschaftsfiihrung Prof. Dr. Schwarz war
durch die Berichts- und Entscheidungsstrukturen (Controllingberichte, Statusberichte,
Geschaftsfihrungssitzungen) tber die Entwicklung auf der Baustelle jederzeit umfassend
informiert.

Der  Geschaftsfuhrer  Prof. Dr. Rainer ~ Schwarz, obgleich  fur die  gesamte
Flughafengesellschaft verantwortlich, sah sich nicht in der Pflicht, den Bau des BER zu
beaufsichtigen:

190 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 5.

191 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 60 und 90; keine Beachtung fand offenbar
in diesem Zusammenhang das Organisationskonzept der Berliner Flughafen, FBB 80, BI. 1 (6), und
nachfolgende Versionen, wonach der technische Geschaftsfiihrer fur die Finanzierung des BBI zustandig ist.
192 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 30.

193 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 28, 4hnlich S. 30.
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Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,, [...] Wer immer die Mdglichkeit hat, in das
Organisationskonzept hineinzugucken, dem wird sich erstrecken, dass Herr Kértgen
fur die Prafung und fur die Zusammenarbeit mit der pg bbi verantwortlich ist.
Insofern war es seine, oder nicht nur Herr Kortgen - - Ich will das gar nicht
personalisieren. Der technische Geschaftsfuhrer ist dafir zustandig. Insofern wird er
das, unterstelle ich mal, gemacht haben. Und wenn es da irgendwelche
UnregelmaRigkeiten gegeben hat, hat er mir sicherlich auch dartiber berichtet. Ich
glaube, jeder, der lesen kann, wird erkennen, dass es nicht meine Aufgabe war, die
Unterlagen der pg bbi zu priifen.“**

Selbst als der Generalplaner sich in einer prekéren Situation an ihn wandte, war
Geschaftsfuhrer Prof. Dr. Schwarz nicht zu einem Gespréch bereit:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Parallel [...] haben wir dann Kommunikation mit der
Geschaftsfuhrung, direkt mit Herrn Schwarz, versucht, weil Herr Kortgen fir unsere
Probleme, die wir hatten, nicht immer zuganglich war. Am 26. Februar 2010, nach
vielen ergebnislosen Terminanfragen auf der Geschéftsfiihrerebene schrieb mein
Kollege, Hubert Nienhoff, der flr den Berliner Flughafen verantwortliche Partner bei
gmp Architekten, einen sogenannten Brandbrief an den Sprecher der
Geschaftsfuhrung, Herrn Prof. Schwarz. Die Hauptbotschaft war — Zitat:

,Die Fortschritte bei der Projektrealisierung lassen bei uns Zweifel aufkommen, ob
das primére Projektziel der Flughafeneroffnung am 30. Oktober 2011 unter den
derzeitigen Planungsbedingungen noch erreicht werden kann.*

[...]

Angesichts dieses Alarmbriefs hatte man annehmen kénnen, dass Herr Prof. Schwarz
Herrn Nienhoff sofort zu einem Termin bittet. Weit gefehlt. Er antwortete ebenso
kihl wie unmissverstandlich — Zitat:

,Wie lhnen sicherlich bekannt sein dirfte, ist mein Kollege Herr Kértgen primér fur
die Planung und Bau BBI zusténdig. Insoweit ist fir mich Ihre VVorgehensweise unter
Umgehung des zustédndigen Ressortgeschaftsfuhrers schwer nachvollziehbar.”

Der Brief schloss mit dem Hinweis, dass das Sekretariat von Herrn Kortgen einen
Termin mit diesem vereinbaren wirde, was dann auch drei Wochen spater
geschah.«%

194 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 9.
195 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 13 f.
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b. Zielvereinbarungen mit den Geschéftsfiihrern

Als vertragliches Instrument der leistungsabhéngigen Vergitung von Geschaftsfihrern
dienten  jahrliche = Tantiemenzahlungen, die an ebenfalls jahrlich  festgelegte
Zielvereinbarungen gekniipft waren. Diese waren regelmdfig so gestaltet, dass 40 bis
50 Prozent der Tantiemensumme an die Erreichung konkreter Ziele geknlpft war, die teils
finanziell anhand der laut Wirtschaftsplan zu erzielenden Ergebnisse festgelegt, und teils
fachlich definiert waren. Die restlichen 50 bis 60 Prozent lagen im Ermessen des
Prasidialausschusses des Aufsichtsrats.'*®

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,,Also, die Zielvereinbarungen sahen so aus:
50 Prozent, ich sage mal, gewillkiirt, wie das da so hieB, in der Meinung der
Gesellschafter. Und 50 Prozent war nach konkreten Zielen festgelegt. Das, was nach
konkreten Zielen festgelegt war, habe ich meiner Erinnerung nach immer erreicht,
bis naturlich auf das Jahr 2012, wo die Ziele wegen der gescheiterten Inbetriebnahme
nicht eingehalten waren, denn die wirtschaftlichen Wirkungen, die sich aus der
gescheiterten Inbetriebnahme ergeben haben, hatten wir natdrlich in unserem
Zielsystem nicht abgebildet gehabt. Ich sage mal: Die fassbaren, die an Fakten
orientierten Ziele orientierten sich in der Regel am Passagierwachstum und an der
Weiterentwicklung des Ergebnisses. Und da habe ich meiner Erinnerung nach immer
tiberperformed.«**’

Allerdings fanden sich in der Zielvereinbarung fiir das Jahr 2012 fir beide Geschéftsfuhrer
gleichermallen die ,,Sicherstellung fristgerechte Inbetriebnahme® und ,Sicherstellung
reibungsarmer Betrieb in den ersten Betriebsmonaten® mit jeweils 20 Prozent wieder.'*®

Als Korrektiv dienten daneben die 50 bis 60 Prozent der Tantiemenzahlung, die im Ermessen
des Aufsichtsrats lag. Zudem enthielten die Dienstvertrage regelmalig eine Klausel, wonach
bei der Festsetzung der Tantieme aufgrund der Wirdigung der generellen Management-
Performance vom konkreten Grad der Zielerfiillung abgewichen werden kann.**® Diese wurde
2012 etwa dazu genutzt, die Tantiemenzahlung an den Geschaftsfihrer Prof. Dr. Schwarz flr
das Jahr 2011 vollstandig zu streichen.?®® Der Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz bezeichnete
die Praxis gar als willkarlich:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: Diese Tantiemennummer war eine
Willkirnummer gewesen. [...] Es gab mal eine Situation, da waren alle Ziele erfullt,
aber der eine oder andere war etwas sauer uber die Fragestellung, dass auf einmal

19 \/gl. nur z. B. Zielvereinbarung fiir den Geschéftsfiihrer Dr. Bobke-von Camen fiir das Jahr 2006, Skzl 854
BI. 14; Zielvereinbarung fur den Geschaftsfuhrer Kértgen fiir das Jahr 2009, Skzl 854 BI. 230.

197 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 87 f.

19 Skzl 872, BI. 60 f.

199 vgl. nur z. B. § 2 Abs. 2 des Vertrags zwischen der Flughafengesellschaft und dem Geschéftsfiihrer

Prof. Dr. Schwarz vom 25.01.2011/22.02.2011, SkzI 872 BI. 36 ff. (39).

200 protokoll der 109. (auRerordentlichen) Sitzung des FBB-Aufsichtsrats, S. 2, FBB 526.
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diese Fluglarmdiskussion aufkam. Da gab es auf einmal Tantiemenkirzungen, die
sachlich tiberhaupt nicht gerechtfertigt waren.?**

Der Zeuge Mende bestatigte auf Nachfrage indirekt, dass zumindest die theoretische Gefahr
bestand, dass die vertraglichen Korrekturmoglichkeiten bewusst fiir einen Streichung von
Tantiemenzahlungen genutzt wurden, die nicht rein fachlich begriindet waren. Hintergrund
war ein Vermerk der Senatskanzlei zur Vorbereitung der Sitzung des Prasidialausschusses am
25.Juni 2010, worin wegen des im Jahr 2010 bekannten Bauverzugs fiur beide
Geschaftsfuhrer eine Kiirzung der Tantieme fur das Jahr 2009 um 10 Prozent vorgeschlagen
wird.?%? Der Zeuge Mende begriindete dies mit ,,weichen Kriterien“, die unabhangig von der
jeweiligen Fachzustandigkeit galten:

Zeuge Bodo Mende: ,,[...] Also, wahrscheinlich aus der Uberlegung heraus, weil es
eben die generelle Managementperformance ist, weil es ndmlich nicht an den harten
Facts der Zielvereinbarung Abstriche zu machen gab, war es eben nur die generelle
Managementperformance. Und da war der Gesichtspunkt, dass diese dann
gleichermalien zu behandeln sind — das tiberwog. Da war gar nicht so sehr die Frage,
in wessen Verantwortungsbereich das liegt oder lag.* 2

Erst auf weitere Nachfrage bestétigte der Zeuge, dass angesichts der turnusméafiig anstehenden
Gehaltserhohung fir den Geschéftsfiinrer Prof. Dr. Schwarz auch Uberlegungen der
Aulendarstellung eine Rolle gespielt hatten. Unmittelbar nach der Verschiebung des
Eroffnungstermins wére die reguldre Vornahme der Gehaltserhdhung gegenlber der
Offentlichkeit schwierig zu vermitteln gewesen.?®* Der Prasidialausschuss schlug dem
Aufsichtsrat vor, fiir 2009 die Tantiemen den Geschaftsfiihrern ungekiirzt zu gewahren.*%

Zusammenfassend stellt der Ausschuss fest, dass die Errichtung und Inbetriebnahme des BER
in den verbindlichen Bestandteilen der Zielvereinbarungen mit der Geschaftsfiihrung nicht
immer im Vordergrund stand. Auch war eine gescheiterte Inbetriebnahme kein festes
Ausschlusskriterium fiir Tantiemenzahlungen. Diese eher geringe Steuerung im Vorfeld
wurde in der Praxis durch die nachtragliche Ermessensausiibung des Prasidialausschusses
aufgefangen. Dies birgt einerseits die Gefahr einer willkirlichen Handhabung und
Politisierung, andererseits den Vorteil einer groReren Flexibilitat.

V. Die Projektsteuerung

Wahrend der gesamten Projektdauer bediente sich die fir das BBI-Projekt zustandige
Bereichsleitung Planung und Bau eines externen Projektsteuerers. Hierfir wurde nach
vorangegangener Ausschreibung mit Vertrag vom 5. November 2004 das Unternehmen

201 7euge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 107.

202 5zl 111 BF (Mende), Vermerk vom 23.6.2010, Skzl 671 BI. 106 f.

203 7euge Mende, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.9.2013, S. 132.

204 Zeuge Mende, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.9.2013, S. 132.

205 Skzl 111 BF, Protokoll der Sitzung des Prasidialausschusses des FBS-Aufsichtsrats am 25.6.2010, Skzl 671
BI. 141 ff. (142).



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 103 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

WSP CBP verpflichtet. Der Projektsteuerer hat die Aufgabe, die Projektgruppe BBI beim
Gesamtmanagement zu unterstlitzen. Zeugen sprachen in diesem Zusammenhang gerne vom
Projektsteuerer als ,,verlangertem Arm“?% oder ,,verlangerter Werkbank“*’ des Bauherrn.

Zu den (bergeordneten Organisationsaufgaben gehort gemall Projektsteuerungsvertrag
insbesondere die Erstellung einer Projektorganisation und eines Berichtswesens.’”® Eine
tragende Rolle spielt hierbei die Erstellung des sog. Projekthandbuchs, in dem die von der
Projektsteuerung erarbeiteten Vorgaben zur Projektorganisation, Berichterstattung und
Projektdokumentation festgelegt sind.?®® In der Ausfiihrungsphase ist die Projektsteuerung
zustandig fir die Steuerung und Koordinierung aller Projektbeteiligter, sowie die
Koordination der Schnittstellen zwischen den Teilprojekten (s. 0. C.II11.1). Dariiber hinaus
nimmt die Projektsteuerung Aufgaben des Vertragsmanagements wahr.?*°

Im Bereich der Bauplanung obliegt ihr die Kontrolle der Planungsunterlagen und die
Vorbereitung der Planfreigabe durch die Flughafengesellschaft. Der Vertrag nennt
insbesondere auch die Kontrolle der Einhaltung von Qualitatsstandards bei den
Planunterlagen.?'* Diese vertragliche Verpflichtung wurde allerdings im Rahmen der 1.
Ergénzungsvereinbarung vom 21. Marz 2007 Klarstellend konkretisiert und auf eine Prifung
der Plausibilitat der Planungsunterlagen eingeschrankt.?'?

Weitere vertragliche Pflichten sind die Planung, Steuerung und Kontrolle der Kosten und der
Termine. Letzteres beinhaltete insbesondere die Erstellung und standige Aktualisierung eines
Gesamtzeitplans und detaillierter Zeitplane.?*

Der Umfang der Beauftragung von WSP CBP nahm im Laufe des Projektes stetig zu.
Wahrend 2004 noch mit einem Personaleinsatz von 20 bis 30 Mitarbeitern gerechnet wurde,
wurden zum Zeitpunkt der Vernehmung des Zeugen Manninger im November 2014 etwa 80
Mitarbeiter eingesetzt.”** Ein Grund fiir den erhdhten Personalbedarf lag darin, dass durch die
eigenstandige und Kleinteiligere Vergabe der Bauauftrage durch die Flughafengesellschaft als
Bauherrin die Anzahl der Schnittstellen im Projekt deutlich erhéht wurde. Daneben
erforderten ab 2010 auch die notwendigen Beschleunigungsmanahmen eine Erhdéhung des
Personals.”*®

206 7euge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 11, Zeuge Weyer, Wortprotokoll
der Vernehmung am 10.10.2014, S. 20.

207 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 4, 30, 67.

208 Sjehe FBB GmbH, Anlage 1 zum Projektsteuerungsvertrag vom 5.11.2004 (Leistungsbeschreibung),
FBB 277, BI. 161 ff. (184 ff.)

299 projekthandbuch BBI, WSP CBP 3 bis 19.

219 Sjehe FBB GmbH, Anlage 1 zum Projektsteuerungsvertrag vom 5.11.2004 (Leistungsbeschreibung),
FBB 277, Bl. 161 ff. (184 ff.)

11 EBB GmbH, Anlage 1 zum Projektsteuerungsvertrag vom 5.11.2004 (Leistungsbeschreibung), FBB 277,
BI. 161 ff. (188 f.)

2 FBB 277, BI. 123 ff., 135

213 FBB GmbH, Anlage 1 zum Projektsteuerungsvertrag vom 5.11.2004 (Leistungsbeschreibung), FBB 277,
BI. 161 ff. (189 ff.)

214 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 25 f.

215 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 7 f.
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V. Generalplaner (insbes. Terminal)
1. Die Vergabeentscheidung fiir die Generalplanung des Terminals

Planungsleistungen wurden in allen Teilprojekten an insgesamt tber 20 Unternehmen und
Arbeitsgemeinschaften vergeben.?*® Von besonderem Interesse fiir die Baugeschichte des
Flughafens ist das Teilprojekt Fluggastterminal. Die Generalplanerleistung hierfur wurde
nach europaweiter Ausschreibung vergeben. Unter den vertffentlichten Kriterien fur die
Vergabeentscheidung waren mit je 30 Prozent die Hohe des Gesamthonorars und das Konzept
der planerischen  Umsetzung  (Asthetik, Vermarktung,  Wirtschaftlichkeit und
Ausbauféhigkeit) am hochsten gewichtet. Weitere Wertungskriterien waren der angebotene
Personaleinsatz/Qualifikation, interne Qualitétssicherung und Koordination, Terminplanung
und -iiberwachung sowie Kostenplanung und -iiberwachung.?” Unter vier abgegebenen
Angeboten wurde das Angebot der Arbeitsgemeinschaft pg bbi, bestehend aus den Biros
JSK International Architekten und Ingenieure GmbH (JSK),
gmp Generalplanungsgesellschaft mbH  (gmp) und IGK-IGR Ingenieurgesellschaft
Kruck mbH (IGK-IGR), am besten bewertet.

Zu den genauen Grinden der Vergabeentscheidung sagte der Zeuge Thomas Weyer:

»,ES gab vier Angebote. Einmal von Helmut Jahn, dann von Herrn Koch aus
Minchen, von HOK, das ist ein britisches Architekturbiro, die sehr viel im
asiatischen Raum machen, und halt eben von der pg bbi. Die Kriterien waren damals
natlrlich auch: Architektur. Das war schon ein wesentliches Kriterium auch, aber
halt eben auch Kosten fiir die entsprechenden Planungsleistungen. Die pg bbi lag bei
den Kosten doch einiges unter denen der anderen, und die Architektur war intensiv
diskutiert worden mit den Gesellschaftervertretern, also nicht mit allen. Damals
waren Herr Wowereit dabei, Herr Platzeck und Herr Braun, meine ich, der damals
noch Staatssekretar im Verkehrsministerium des Bundes war, wo wir die Architektur
diskutiert haben. Helmut Jahn war zu teuer. Nicht von den Planungskosten her,
sondern von den Projektkosten her, die er da geplant und antizipiert hat. HOK hat
einen Terminalentwurf prasentiert, der mit Berlin nun gar nichts zu tun hatte. Den
hatte man in Asien Uberall hinstellen kdnnen oder sonst wo auf der Welt, aber der
hatte mit Berlin nichts zu tun. Ein Kriterium war auch, einen Entwurf zu
prasentieren, der auf die Region Brandenburg-Berlin eingeht. Koch, wie gesagt, hatte
den Fehler gemacht, dass sein Dach nicht erweiterbar war und dass damit ein
strategisches Element nicht erflllt war. Und die pg bbi hatte nach unserer Meinung
einen Entwurf gemacht, der, wie gesagt, etwas mit Berlin zu tun hat, mit
Brandenburg zu tun hat, der von der Architektur her sehr gut reinpasst, und war von
den Kosten her, die sie flir sich da in Anspruch genommen haben, auch am
guinstigsten. So, damit war eigentlich klar, dass die das dann machen sollten.“%

216 \/gl. WSP CBP 3, Ubersicht Generalunternehmer und Generalplaner.

217 7u den Einzelheiten der Ausschreibung siehe FBS GmbH, Vorlage der Geschéaftsfiihrung zur 4. Sitzung des
Projektausschusses BBI am 6.12.2004, TOP 6.1 Vergaben und Bau BBI, Skzl 547, BI. 80 ff.

218 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 47.
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Dass die Architekturbiros der pg bbi bereits die Vorentwirfe fur die Bieterkonsortien
gefertigt hatten, mit denen sich diese im Privatisierungsverfahren bewarben, habe ihr indes
keinen Vorteil verschafft. Funktionale Anforderungen an die Planungen im
Ausschreibungsverfahren seien nicht eins zu eins Ubernommen worden, sondern es habe
aufgrund der Weiterentwicklung des Marktes und des Projektes signifikante Anderungen
gegeben.?*

Im Vergleich zu den Ubrigen Bewerbern féllt besonders die niedrige Honorarkalkulation der
pg bbi auf: Diese betrug laut Geschaftsfihrervorlage rund 19,6 Mio. € gegenuber
Konkurrenzangeboten von rund 35,2 Mio. € bis 43,6 Mio. €. Die Geschéftsfihrung fihrte
hierzu aus:

»,Der von diesem Bieter im Vergleich zu den Mitbewerbern sehr niedrig kalkulierte
Personaleinsatz, insbesondere bei der Priifung der Ausfiihrungsplanung der
bauausfiihrenden Auftragnenmer und der Uberwachung auf eine entwurfskonforme
Baudurchfuhrung, wurde von der FBS im Bietergesprach vom 04.11.2004
verdeutlicht und sehr kritisch hinterfragt.

Die in der Leistungsbeschreibung dargestellten Inhalte wurden dann vom Bieter —
ohne zusétzliche Forderung oder Einwénde — am 09.11.2004 nochmals schriftlich
bestatigt.“?*°

Die Vergabeentscheidung wurde am 6. Dezember 2004 im Projektausschuss des BBF-
Aufsichtsrats beraten. Der Projektausschuss empfahl geméald Vorschlag der Geschéftsfiihrung
die Zustimmung zur Vergabe an den erstplatzierten Bieter pg bbi.>** Eine weitergehende
Diskussion ist hierzu nicht dokumentiert. Der Aufsichtsrat stimmte der VVergabe an die pg bbi
mit Beschluss vom 10. Dezember 2004 zu.??

Der Leistungsumfang der Generalplanung umfasste zunéchst nur die Planungsschritte bis zur
Genehmigungsplanung, da in den weiteren Planungsphasen die Ausfuhrung der
Planungsarbeiten durch einen Generalunternehmer geplant war. In den Folgejahren erhielt die
pg bbi noch Generalplanungsauftrage fiir die Ausfuhrungsplanung fur das Fluggastterminal
und die betriebsspezifischen Gebéude (s. u. C.VI1.2.c; zu den Planungsschritten im Einzelnen
siehe E.V.1).

219 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 48; 4hnlich Zeuge Nozon, Wortprotokoll
der Vernehmung am 14.2.2014, S. 7.

220 FBS GmbH, Vorlage Vorlage der Geschaftsfiihrung zur 4. Sitzung des Projektausschusses BBI am 6.12.2004,
TOP 6.1 Vergaben und Bau BBI, Skzl 547, BI. 80 ff. (82).

221 Beschluss vom 6.12.2004, s. FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses des FBS-
Aufsichtsrats am 6.12.2004, Skzl 552 BI. 8 ff. (12).

222 FEBS GmbH, Protokoll der 67. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 10.12.2004, FBB 66 Bl. 118 ff. (128).
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2. Die Zusammensetzung der Arbeitsgemeinschaft

Der Zusammenschluss der drei Unternehmen JSK, gmp und IGK/IGR in eine
Arbeitsgemeinschaft erfolgte aus vergaberechtlichen Uberlegungen heraus. Hierzu sagte der
Zeuge Prof. Dr. Meinhard von Gerkan:

»,ES ist eine Arbeitsgemeinschaft gebildet worden, die nicht gerade einen
freundschaftlichen Zusammenschluss darstellte. Architekten unter sich wissen, dass
die beiden Buros, also JSK und gmp, sehr diametral entgegengesetzte
Architekturauffassungen in jeder Hinsicht haben. Nun waren Juristen der Meinung,
da genau diese beiden Biros die einzigen waren, die im Voraus damit beschaftigt
waren, als befangen gelten konnten [...] Um das zu vermeiden, haben Juristen
gemeint, man solle die beiden zusammenspannen, dann kann der Unterlegene nicht
den anderen rugen, und die missen beide zusammen. Im menschlichen Leben nennt
man das Zwangsehe.“%?

Unklar blieb hierbei, von welcher Seite diese Uberlegungen angestellt wurden. Auch der
Zeuge Gerkan konnte dies auf Nachfrage nicht konkretisieren.”** Der Zeuge Weyer verneinte
auf Nachfrage, dass es sich bei dem Zusammenschluss um einen Wunsch der
Flughafengesellschaft gehandelt habe:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Der Zusammenschluss der beiden Architekturbiiros hat
stattgefunden zu Zeiten der zweiten Privatisierungsphase zwischen 2001 und 2004.
JSK war der Architekt des 1VG-Konsortiums, gmp war der Architekt des Hochtief-
Konsortiums. Man konnte sich damals nicht auf einen Architekten einigen und hat
von daher beide aufgefordert, sich zusammenzulegen und eine Planungsgemeinschaft
zu bilden. Bei der FBS haben die dann zusammen angeboten. Warum? —
Wahrscheinlich, weil man auch Rechtsthemen sah, Vorbefassungen und dass der
eine wahrscheinlich das Wissen des anderen mitbenutzt héatte usw. Also, es hatte da
Komplikationen rechtlicher Natur geben kénnen, Copyrights und was weil3 ich noch
alles. Und deswegen hat man sich da entschlossen, das entsprechend dann wohl
zusammen zu machen. Eine Aufforderung, das zu tun, gab es nicht.“?®

Innerhalb der Arbeitsgemeinschaft, die ihrerseits wiederum mit Subunternehmern
zusammenarbeitete, hatte JSK die kaufménnische Leitung inne, wéhrend gmp die
Federfiihrung in der Objektplanung tbernahm.?”® IGK/IGR (bernahm die Planung der
technischen Gebaudeausriistung.?*’

223 7euge Gerkan, Wortprotokoll der Vernehmung am 12.9.2014, S. 11.

224 7euge Gerkan, Wortprotokoll der Vernehmung am 12.9.2014, S. 45.

225 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 53.

226 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 19; s. a. §§ 6.2.1 und 6.2.2 des Vertrages zur
Errichtung der pg bbi vom 31.5.2005, FBB 294, BI. 32 ff. (41).

227 § 6.2.3 des Vertrages zur Errichtung der pg bbi vom 31.5.2005, FBB 294, BI. 32 ff. (42).
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VI. Bautiberwachung (insbes. Terminal)
1. Beauftragung der pg bbi mit der Bautberwachung Fluggastterminal

In einem separaten Vergabeverfahren wurde im September 2006 die pgbbi mit der
Bauiliberwachung beauftragt. Danach gefragt, ob es keine Bedenken gab, dem Generalplaner
zugleich Uberwachungsaufgaben zu iibertragen, stellten mehrere Zeugen — zutreffenderweise
— Klar, dass es sich hierbei um ein in der Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure
(HOA) als Regelfall vorgesehenes Verfahren handelt, das auch in der Praxis durchaus gangig
ist.??® Nach der HOAI besteht das Leistungsbild fiir Architekten und Ingenieure aus neun
Leistungsphasen, die sowohl die Entwurfs- und Genehmigungsplanung (Phasen 3 und 4) und
die Ausfiihrungsplanung (Phase 5), als auch die Objektiiberwachung (Phase 8)
einschlieRen.?**

Bezogen auf die Vergabe an die pg bbi sagte der Zeuge Christian Manninger:

»ES ist nicht undblich, bzw. es ist eigentlich normal, dass nach der HOALI, also der
Honorarordnung fir Architekten und Ingenieure, die Leistung eigentlich immer
durchgéngig beauftragt wird. Das ist immer eine sehr heftige Diskussion in
Fachkreisen, ob man das trennen soll oder ob man das nicht trennen soll.
Letztendlich war auch damals wieder der Ausschlag dafir nach dem
Ausschreibungsverfahren, dass die Qualitat und der Preis einfach gepasst haben, und
dass gmp zusammen mit JSK GroRprojekterfahrung hatte, das war unstrittig.*“>*

Dass dies auch vonseiten der Flughafengesellschaft so gesehen wurde, bestétigte der Zeuge
Weyer auf die Frage hin, ob er die gleichzeitige Beauftragung der pgbbi mit der
Generalplanung und der Bautiberwachung zum damaligen Zeitpunkt fur richtig hielt.

Zeuge Thomas Weyer: ,,Also in dem Falle war das fir uns klar, dass wir eine
durchgehende Beauftragung machen wollten und dass wir diese aber halt immer nur
phasenweise beauftragt haben, um halt jederzeit auch unter Vermeidung von
unnotigen Kosten das Projekt beenden zu kodnnen, was nicht wirklich jemand
erwartet hat,... uns erschien gmp als ein Unternehmen, die das konnen, und von
daher haben wir das dann so gemacht.“ %**

Er rdaumte ein, dass es zwar Uberlegungen gegeben habe, nach der Phase der
Genehmigungsplanung ein anderes Unternehmen mit der Ausfuhrungsplanung und
»,Baubegleitung” zu beauftragen. —Davon sei jedoch aus Grinden der Zeitersparnis Abstand
genommen worden.?*?

228 \/gl. Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 8; Zeuge Prof. Oettel, Wortprotokoll der
Vernehmung am 29.1.2016, S. 7.

29 \/gl. § 3 Abs. 2 i.V.m. 8§ 34, 47 HOAI i.d.F. vom 10.7.2013, § 3 Abs. 4 HOAI i. d. F. vom 30.4.2009, §§ 15,
55 HOAI i.d.F. vom 10.11.2001.

2%0 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 4.

21 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 18.

232 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 18.
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Der Zeuge Prof. Oettel, mit der Uberwachung der Rechtmé&Rigkeit der Vergaben beauftragt
war, erlduterte in seiner Vernehmung am 29.Januar 2016, dass die Vergabe der
Baulberwachung an den Planer grundsatzlich zul&ssig sei. Im vorliegenden Fall sei die
Zuléssigkeit der Vergabe der Baulberwachung an pg bbi sogar explizit durch das OLG
Brandenburg bestatigt worden.?*®

Dem Aufsichtsrat war die gleichzeitige Vergabe von Generalplanungs- und
Bautiberwachungsleistungen an die pg bbi laut Aktenlage bekannt, obgleich sich einzelne
Aufsichtsratsmitglieder hiervon lberrascht zeigten.”** Der Aufsichtsrat stimmte der Vergabe
der Bautiberwachungsleistung an die pg bbi mit Beschluss vom 15. September 2006 zu.*®

2. Aufgaben der Bauuberwachung

Aufgabe der Bautiberwachung war zunachst die Kontrolle der Ausfiihrungsplanung. Hierzu
zahlt gemal Objektiberwachungsvertrag u. a.:

»Begleiten der Ausfihrungsplanung mit Kontrollen auf die Belange einer
Ausflhrungsunterlage mit uneingeschrankter Aussagekraft und Detaillierung fur die
Bauausfiihrung

[...]

Kontrolle der Planungsinhalte, Durchsicht und Anerkennen der AP [d. h.
Ausfihrungsplanung] im Hinblick auf die Einhaltung der vertraglichen
Zielvorgaben“?*®

Im zweiten Schritt war es Aufgabe der Baulberwachung, die eigentliche Bauausfiihrung zu
kontrollieren. Zu den vertraglichen Pflichten gehorte u. a. die

~Uberwachung der Bauausfiihrung auf Einhaltung der Vorgaben aus der Planung,
den Leistungsbeschreibungen, der Baugenehmigung, den Qualitadtsanforderungen,

233 Zeuge Prof. Oettel, Wortprotokoll der Vernehmung am 29.1.2016, S. 7.

234 30 Zeuge Dr. Markov, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.11.2015, S. 26; vgl. auch die Nachfragen in
FBS GmbH, Protokoll der a. 0. Aufsichtsratssitzung am 16.5.2012, FBB 254, BI. 108 ff. (111 f.)

2% EBS GmbH, Protokoll der 76. Aufsichtsratssitzung am 15.9.2006, FBB 68, BI. 89 ff. (96). Aus der
beigefligten Prasentation ist die Identitat des erstplatzierten Bieters eindeutig erkennbar, FBB 68, Bl. 101 ff.
(137).

2% FBS GmbH und pg bbi, Vertrag tiber die baubegleitenden Architekten-/Ingenieurleistungen zur Planpriifung,
zur Bautiberwachung und zur Dokumentation fiir das Vorhaben Fluggastterminal BBI vom 20.6.2007, FBB 288,
BI. 3 ff. (40); ausdriicklich ausgenommen war laut Objektiiberwachungsvertrag die begleitende Kontrolle der
Ausfithrungsplanung auf Ubereinstimmung mit der Entwurf- und Genehmigungsplanung, da hiermit bereits die
Generalplanung beauftragt war. Letztere wurde allerdings ebenfalls durch die pg bbi durchgefiihrt, s. 0. C.V.1.
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den Terminvorgaben, den Kostenvorgaben sowie den anerkannten Regeln der
Technik und den einschlagigen Vorschriften.“?*

Die Bautiberwachung war jedoch nach der Aussage diverser Zeugen von Beginn an personell
unterbesetzt, wodurch einerseits die Qualitat der Kontrollen beeintréchtigt war, andererseits
auch die Nachtragspriifung schleppend verlief.?*® Diese Probleme waren auch Folge der nicht
getrennten Vergabe von Planung und Bauiiberwachung.

Aufgrund der Uberwachungsfunktion wurden im Bereich der Bauiiberwachung, dhnlich wie
in der Projektsteuerung (s. o. C.1V), bereits ab 2010 Verstarkungen vorgenommen, auch um
BeschleunigungsmaBnahmen der bauausfiihrenden Unternehmen zu begleiten.?*

VII.  Bauausfuhrende Unternehmen
1. Beteiligte Unternehmen und Koordination

Mit der Bauausfuhrung wurden etwa 70 verschiedene Unternehmen und
Arbeitsgemeinschaften beauftragt. Etwa die Halfte davon war an der Errichtung des
Fluggastterminals beteiligt. Die Koordinierung der Auftragnehmer lag in den Handen der
Projektsteuerung, allerdings mit zwei gewichtigen Einschrankungen:

Zum einen wiesen mehrere Zeugen darauf hin, dass die Wahrnehmung der Bauherrenfunktion
gegenuber den Auftragnehmern fest bei der Flughafengesellschaft verankert war. So trat im
Rahmen des Vertrags- und Nachtragsmanagements nicht WSP CBP im Namen der
Flughafengesellschaft gegeniiber den Unternehmen auf. Vielmehr leistete die
Projektsteuerung der Flughafengesellschaft Zuarbeit zur Korrespondenz mit den
Unternehmen; diese fuhrte die Flughafengesellschaft dann im eigenen Namen. So schilderte
etwa der Zeuge Korkhaus, dass die Projektsteuerung zwar Mitarbeiter in jedem Teilprojekt
einsetzte, um dieses und die Arbeit der Bauliberwachung zu kontrollieren. Sie sei jedoch nicht
berechtigt gewesen, unmittelbar Anweisungen gegeniiber den bauausfiihrenden Firmen zu
erteilen:

Zeuge Joachim Korkhaus: Nein! Er nimmt das zur Kenntnis, wie da drauRen
gearbeitet wird, und berichtet dann wieder dem Teilprojekt. Und die Anweisungen
gehen nur tber die FBB. Also weder die Bauiiberwachung noch andere Dienstleister

%" FBS GmbH und pg bbi, Vertrag tiber die baubegleitenden Architekten-/Ingenieurleistungen zur Planpriifung,
zur Bautiberwachung und zur Dokumentation fiir das Vorhaben Fluggastterminal BBI vom 20.6.2007, FBB 288,
BI. 3 ff. (46).

238 ygl. Zeuge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 6; Zeuge Weber,
Wortprotokoll der Vernehmung am 4.9.2015, S. 7 f.; Zeuge Dr. von Damm, Wortprotokoll der Vernehmung am
20.11.2015, S. 7 f.

29 \/gl. Zeuge Korkhaus,, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 7 f., der von einer Aufstockung von
60 auf 170 Mann im Laufe des Jahres 2011 sprach.
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konnen direkt an die Firmen gehen, weil damit ja immer finanzielle Verpflichtungen
eingegangen werden. %

Je nach der GroRe der finanziellen Auswirkungen waren daher unterschiedliche Ebenen
innerhalb der Flughafengesellschaft daflr zustdndig, die Bauherrenfunktion gegeniiber den
Firmen wahrzunehmen:

Zeuge Joachim Korkhaus: [...]JWenn es bis 25 000 Euro war, dann hat das einer
der Mitarbeiter innerhalb des Teilprojekts gemacht, da gab es extra Fachbauleiter.
Wenn es 50 000 Euro waren, dann war es der entsprechende Teilprojektleiter. Und
alles, was bis 250 000 Euro war, wurde von mir unterschrieben, so war meine
Handlungsvollmacht ausgestattet oder meine Prokura. Und wenn es teurer war, die
Anordnung, als 250 000 Euro, musste ich es zusammen mit dem Geschaftsfihrer,
Herrn Kortgen, unterschreiben.?*

Zum anderen bestand fiir die im Bereich des Fluggastterminals tatigen Unternehmen zunéchst
die Sondersituation, dass Drees & Sommer als Construction Manager fur die Koordination
auf der Baustelle hinzugezogen wurde. Diese Steuerungsaufgaben wurden nach Ausscheiden
von Drees & Sommer zu groRen Teilen durch den Bereich Planung und Bau in der
Flughafengesellschaft selbst tbernommen, s. u. C.VIIL.3.

2. Die Bauausfiihrung des Fluggastterminals
a. Die Erste Generalunternehmerausschreibung

Die Errichtung des Fluggastterminals sollte urspringlich an einen einzigen
Generalunternehmer vergeben werden. Die Ausschreibung erfolgte im Oktober 2006. Diese
ergab jedoch zundchst nur einen qualifizierten Bieter. Ein Vorbereitungsvermerk fir den
Aufsichtsratsvorsitzenden halt zur Resonanz der Ausschreibung fest:

»Die Geschaftsfihrung hat vertraulich mitgeteilt, dass nach erfolgter Ausschreibung
des Baus des Terminals BBI in der Praqualifikation von den vier einreichenden
Firmen drei aus formalen Griinden ausgeschlossen werden missen. Ubrig bleibt ein
einziger Bewerber; die Hochtief AG. Die Geschaftsfuhrung will daher das bisherige
Ausschreibungsverfahren aufheben und versuchen, weitere Firmen — insbesondere
auch auslandische — dafur zu gewinnen, sich fiir den Terminalneubau zu bewerben.
Dazu soll auch gehéren, dass zu 50 % deren Bieterunterlagen von der FBS finanziert
werden. Es ist davon auszugehen, dass das Interesse der anderen Baufirmen an dem
Projekt Bau des Terminals deshalb nicht besonders hoch ist, weil die Firmen davon
ausgehen, dass ,,automatisch* Hochtief den Zuschlag erhalt“**?

20 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 56.

1 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 56.

242 Skzl 111 BF — Ref (Jinemann), Vermerk vom 29.11.2006 zur 77. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am
6.12.2006, Skzl 602, BI. 1.
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Die angekiindigte Neuausschreibung erfolgte im Dezember 2006.%*®

b. Die zweite Generalunternehmerausschreibung

Auf die erneute Ausschreibung hin wurden vier Angebote abgegeben, die sich preislich kaum
voneinander unterschieden und knapp Uber 1 Mrd. € lagen. Diese Summe bewegte sich
deutlich tber der Kostenschatzung der Flughafengesellschaft, vor allem auch deutlich tber
der Summe, die Dornier im Rahmen der Prufung des Finanzierungskonzeptes verifiziert hatte,
und etwa 619 Mio. € betrug.>** Hierbei unterschieden sich die technischen Baukosten kaum
von den Schatzungen der Flughafengesellschaft. Der Preisunterschied ergab sich aus den
erheblich hoher veranschlagten tibergeordneten Leistungen und Baunebenkosten.?*

Wiederholt geht aus den Aufsichtsratsunterlagen hervor, dass im Aufsichtsrat der Verdacht
von Preisabsprachen zwischen den Bietern angesprochen wurde.?*® Auch Zeugen vor dem
Untersuchungsausschuss aufRerten sich entsprechend. So sagte der Zeuge Thomas Weyer:

»[D]as war glasklar, dass es hier vier gleiche Preise gab bei einer Ausschreibung, die
auf Funktionalitadt aufgebaut war. Da kdnnen Sie sich ausrechnen, was da gelaufen
ist. Ich will da jetzt keine falschen Anschuldigungen machen, aber es ist relativ Klar,
dass es so was normalerweise nicht gibt.“?*’

Aufgrund der Unwirtschaftlichkeit der abgegebenen Angebote, und nachdem auch
Nachverhandlungen nicht zu einer Senkung der Angebotskosten gefiihrt hatten,?*® folgte der
Aufsichtsrat einstimmig dem Vorschlag der Geschaftsfihrung, die Ausschreibung fur das
Generalunternehmerpaket Nr. 1 ,,Fluggastterminal einschlieRlich Fluggastbriicken und
Gepackforderanlage aufzuheben.*

Nach Aussage des Zeugen Weyer war angesichts der Marktlage die Aufhebung der
Ausschreibung der einzig gangbare Weg. Auf die Frage hin, ob nicht die Vergabe an einen
Generalunternehmer trotz der Kosten vorteilhaft gewesen ware, antwortete er:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Ja, das wére nattrlich der bessere Weg gewesen, das ist
keine Frage, nur: Man muss naturlich auch die Marktgegebenheiten berlicksichtigen.
[...] Es gab keine anderen mehr. [...] Wir héatten keinen Generalunternehmer mehr

3 Hierzu ist kein Aufsichtsratsbeschluss dokumentiert.

244 \/gl. FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrats am 9.10.2007, FBB 69 BI. 198 ff. (199 f.),
mit Présentation der Geschaftsfuhrung Bl. 204; ebenso Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am
19.4.2013,S.5f.

2% Siehe Bericht der Geschéftsfiihrung gem. Protokoll der FBS-Aufsichtsratssitzung am 14.9.2007, FBB 69,

S. 216 ff. (221).

246 Sjehe FBS GmbH, Protokoll der 83. Aufsichtsratssitzung am 14.9.2007, FBB 69, BI. 216 ff. (222).

247 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 38; hnlich Zeuge Wowereit, Wortprotokoll
der Vernehmung am 7.6.2013, S. 35.

248 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 8.

9 Aufsichtsratsbeschluss vom 9.10.2007, siehe FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrats am
9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff. (202), mit Prasentation der Geschéftsfiihrung BI. 205.
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bekommen, weil die vier verbrannt waren. Wir héatten schlechterdings einen von
denen nehmen konnen, um das Projekt zu realisieren nach der Vorgeschichte. Das
ging einfach nicht.«*®

c. Die neue Vergabestrategie fur das Fluggastterminal

Die nunmehr vom Aufsichtsrat auf Vorschlag der Geschéftsfiihrung beschlossene
Vergabestrategie sah vor, dass der Bau des Fluggastterminals in sieben Lose aufgeteilt wird,
die jeweils wiederum aus mehreren Teillosen bestehen. Diese wurden Uberwiegend an
mittelstandische Unternehmen vergeben.

Unmittelbare Folge dieser Aufteilung war, dass die Ausflihrungsplanung fur das
Fluggastterminal, die im Falle einer  Generalunternehmervergabe  Teil  der
Generalunternehmerleistung gewesen waére, ebenfalls separat zu beauftragen war. Der
Aufsichtsrat beschloss unmittelbar nach der Aufhebung die Ausschreibung der
Ausfuhrungsplanung fur das Fluggastterminal.®®! In seiner 86. Sitzung am 11. April 2008
nahm der Aufsichtsrat die Aufhebung der Vergabeverfahrens zur Ausfiihrungsplanung
mangels geeigneter Angebote und die Vergabe auf dem Wege eines Verhandlungsverfahrens
ohne vorherigen Aufruf zum Wettbewerb an pg bbi ebenso zur Kenntnis wie die VVergabe des
Construction Managements an Drees & Sommer im Ergebnis eines Wettbewerbsverfahrens
(siehe C. V.1, E.V.1, und C.VIII.1).%?

Des Weiteren hatte die Aufteilung auf mehrere Auftragnehmer eine erhohte
Schnittstellenproblematik zur Folge. Im Vorfeld der Aufsichtsratsentscheidung, die
Ausschreibung aufzuheben, findet sich im Aufsichtsratsprotokoll der Hinweis des damaligen
Geschaftsfuhrers Weyer, ,,dass die Banken bereits auf die Erhdhung der Risikolage im Falle
von zuzsgtzlichen Schnittstellen, beispielsweise bei einer Losaufteilung, hingewiesen
hatten.”

Dessen zeigte sich der Zeuge Klaus Wowereit auch durchaus bewusst, meinte jedoch,
diesem Risiko sei umfénglich durch Ausgleichsmalinahmen begegnet worden:

»,Hier hat doch eine deutliche Erhdhung schon mal des Angebots bestanden, und
nach reichlicher und inhaltsreicher Diskussion ist die Flughafengesellschaft dann zu
der Auffassung gekommen, es tatsachlich dann nicht mehr an einen zu vergeben,
sondern Kleinteiliger auszuschreiben, was naturlich dann wiederum hervorgerufen
hat eine  besondere  Organisationsstruktur, um insbesondere  die
Schnittstellenproblematik in den Griff zu bekommen. Und wir haben auch fur diese
gesamten Leistungen ja Hunderte von Millionen ausgegeben — auch das muss man
sehen — sowohl fir die Planungskosten als auch die Controllingkosten, Beratungen
und so weiter und so fort. Also, es ist nicht so gewesen, dass man dachte, man kann

20 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 38.

1 EBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrats am 9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff. (202 f.).
2 EBB 70, BI. 252 und 281.

3 FBS GmbH, Protokoll der 83. Aufsichtsratssitzung am 14.9.2007, FBB 69, Bl. 216 ff. (222).
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das mit eigenen Bordmitteln machen, sondern selbstverstandlich sind da
Planungsbiros, Expertenteams in einer besonderen GroRenordnung auch beschéaftigt
und bezahlt worden, um dann eben diese Leistungen auch zu erbringen.“**

Zu den genannten MalRnahmen zahlt die Beauftragung von Drees & Sommer als Construction
Manager (s.u. C.VIII), aber auch der Ausbau der Organisation der Flughafengesellschaft
durch Einstellung von Teilprojektmanagern und zusatzlichen Mitarbeitern.?>

VIIl.  Der Construction Manager des Fluggastterminals

1. Das Erfordernis eines Construction Managers durch die veranderte
Vergabestrategie flr das Terminal

Zusétzlich zum Projektsteuerer WSP CBP war von 2007 bis 2009 das Unternehmen
Drees & Sommer als sogenannter Construction Manager tatig. Der Zeuge Weyer, der als
damaliger Geschéftsfuhrer die Beauftragung des Unternehmens verantwortete, begriindete
dies mit den zusatzlichen Anforderungen an das Schnittstellenmanagement, die die verénderte
Vergabestrategie fir das Fluggastterminal (s. 0. C.VI11.2.C) mit sich gebracht habe: Dadurch,
dass das Teilprojekt Fluggastterminal nunmehr nicht an einen Generalunternehmer vergeben,
sondern in sieben Teilpaketen ausgeschrieben wurde, seien zusatzliche Schnittstellen mit
entsprechenden Anforderungen an das Projektmanagement und zusétzliche Risiken
entstanden. Bei der Entscheidung, diesen durch einen zusétzlichen Construction Manager zu
begegnen, hatten die kreditgebenden Banken eine entscheidende Rolle gespielt. Demnach
handelte es sich bei der Beauftragung des Construction Managers um eine
KompensationsmalRnahme, um Anforderungen der Kreditgeber an eine Begrenzung des
Projektrisikos zu erfllen:

Zeuge Thomas Weyer: ,[...]Banken haben nur die Anforderung gestellt: Es muss
ein renommiertes Unternehmen sein. Es darf also nicht irgendein Ingenieurbdiro sein.
Wir haben eine Ausschreibung gemacht, wo wir diesen Construction Manager auch
entsprechend incentiviert haben. Da ist dann Drees & Sommer bei rausgekommen,
was ja nun ein bekannter Name ist, und das hat den Banken damals ausgereicht, um
zu ageptieren, dass die Risikosphare des Gesamtprojektes nach wie vor akzeptabel
ist.”

2. Abgrenzung zur Projektsteuerung

Bereits der Zeuge Dr. Kortgen als unmittelbarer Nachfolger des Zeugen Weyer in der
Geschaftsfihrung war der Ansicht, dass die Beauftragung von Drees & Sommer keine
eindeutige Funktion hatte. Als Begrindung dafir, dass die Beauftragung des Unternehmens

>4 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 6.

25 v/gl. FBS GmbH, Protokoll der a.0. 84. Aufsichtsratssitzung am 9.10.2007 mit Prasentation der
Geschéftsfuhrung, FBB 69, BI. 198 ff. (206 f.).

256 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 30.
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nicht weitergefiihrt wurde, nannte der Zeuge Dr. Kortgen keine Schlechtleistungen des
Constructions Managers, sondern den Umstand, dass dessen Tétigkeit eine Uberfllssige
Dopplung der Arbeit der Projektsteuerung gewesen sei. >’

Dass die Beauftragung von Drees & Sommer zusatzlich zur Projektsteuerung eine reine
Doppelarbeit ohne eigene Funktion darstellte, scheint dem Ausschuss indes wenig schlussig.
Der Zeuge Dr. Kortgen konnte insgesamt nur unkonkrete Ausfihrungen zu der Arbeit mit
Drees & Sommer machen. Der Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, in dessen Amtszeit als
Geschaftsfiuhrer Drees & Sommer beauftragt worden war, konnte in seiner Vernehmung
ebenfalls keine nachvollziehbaren Angaben zur Funktion von Drees & Sommer machen. Er
kdnne sich nicht daran erinnern, was der Construction Manager in seinen Statusberichten
festhielt. Er konne auch keine Angaben dazu machen, welche Relevanz es gehabt haben
sollte, wenn ,,da irgend so ein Projektbiiro mal irgendwas schreibt“.>*® Der Zeuge Kollenda
aulerte fir die Einlassung des Zeugen Dr. Koértgen vor dem Untersuchungsausschuss wenig
Verstandnis:

Zeuge Gisbert Kollenda: ,,Also ich kann das nicht nachvollziehen, weil ich nicht
weil3, was Herr Kdrtgen damit gemeint hat. Ich denke, er sollte gewusst haben, was
wir tun, da er das Leistungsbild von uns ja als technischer Leiter, bevor er
Geschaftsfuhrer wurde, gekannt haben sollte — fur eine Beauftragung jetzt eines
Construction Managers. Wir haben Sitzungen mit ihm gehabt, wo wir ihm die
Problematik und Themen dann fir Vergaben erldutert haben, dann Aufteilung der
Vergabepakete, Bestandteil der Vertrage, wie die ausgeformt sind[...] Also, ich kann
jetzt dazu nichts sagen.“?*®

Der Zeuge Kollenda benannte zudem deutlich den Unterschied zwischen WSP CBP als
ubergeordneter Projektsteuerung und Drees & Sommer als Construction Manager auf der
Terminalbaustelle:

Zeuge Gisbert Kollenda:,,Das Projekt Terminal war in sieben Teilbereiche
unterteilt, also auch von den Aufgabenbereichen und der Gliederung. Es gab einmal
den Bereich Gepéckforderanlage, es gab den Bereich Rohbau, den Bereich Hiille,
zweimal  Ausbaubereiche 1 und 2 und 2zweimal TGA, technische
Gebédudeausristungsbereicne 1 und 2. [...] Durch das Fehlen des
Generalunternehmers, der nicht beauftragt worden war, ging auch die Schnittstelle
zwischen Planung und Baustelle verloren. Das war praktisch das Bindeglied des
Construction Managements, das dann Drees & Sommer eingenommen hat. Dariiber
gab es die Ubergeordnete Projektsteuerung von CBP, heute WSP CBP, also von
Cronauer, die in Stabsfunktion der FBS dann, vor allem der Projektleitung und der
Geschaftsfuhrung, der Geschaftsleitung zugearbeitet haben und auch die
entsprechenden Berichte fiir die Gremien und Ahnliches verfasst haben.“%®

7 7euge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 31.

2%8 7euge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 05.12.2014, S. 23.
29 7Zeuge Kollenda, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 81.

260 Zeuge Kollenda, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 70.
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Auch die Zeugin Graf-Hertling sagte aus, dass die Steuerung flr das Terminal bewusst und
explizit nicht bei WSP CBP beauftragt wurde.?*

3. Anderungen der Projektstruktur nach Wegfall des Contruction Managers

Gegen die Annahme, dass der Auftragsumfang von Drees & Sommer bereits parallel durch
die Projektsteuerung WSP CBP verrichtet wurde, spricht auch, dass die Aufgaben von
Drees & Sommer erst ab dem Ausscheiden des Unternehmens teils auf die Projektsteuerung,
teils auf Kréfte der Flughafengesellschaft selbst verteilt wurden. Mit Schreiben der
Flughafengesellschaft vom 2. Marz 20092 wurde WSP CBP aufgefordert:

»[IIm Rahmen lhres Werkvertrages, incl. der bis dahin vereinbarten
Erganzungsvereinbarungen, bitten wir Sie umgehend um Ubergabe eines
umfassenden Konzeptes zur Gewahrleistung der Projektsteuerungsleistungen im
gesamten  Teilprojekt Hochbau, unter Berilcksichtigung der aktuellen
Vergabestruktur des Fluggastterminals und der beabsichtigten Vergabestruktur im
Bereich der betriebsspezifischen Gebaude.“?%®

Es folgt der Hinweis:

»Als wesentliche Hintergrundinformationen im Zusammenhang mit lhrem zu
Ubergebenden Konzept ist an dieser Stelle anzumerken, dass der gesondert vom
Bauherren zusétzlich vergebene Construction Management Vertrag, ab 01. Marz
2009 nicht mehr in Kraft ist.*?**

Das obige Schreiben zeigt, dass die Flughafengesellschaft nach Wegfall des Construction
Managers zundchst eine Anpassung der Projektsteuerungsleistungen an die geédnderte
Vergabestrategie flr das Fluggastterminal als notwendig ansah und auch anstrebte.

Der Zeuge Manninger, damaliger Geschaftsfihrer von WSP CBP, sagte hierzu, dass
WSP CBP der Flughafengesellschaft aufforderungsgemal ein entsprechendes Angebot
gemacht habe. Die Flughafengesellschaft wollte aber den darin veranschlagten
Personaleinsatz nicht in Anspruch nehmen.?®® In der Tat beriicksichtigt keine der zwischen
WSP CBP und der Flughafengesellschaft geschlossenen Ergénzungsvereinbarungen die
Neuaufteilung des Teilprojektes Fluggastterminal.?®°

261 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.1.2015, S. 31.

2 BB 335, BI. 275 f.

23 FBB 335, BI. 275.

24 FBB 335, BI. 275.

265 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 85.

266 \/gl. Projektsteuerungsvertrag zwischen der Flughafengesellschaft und WSP CBP, mit
Ergénzungsvereinbarungen 1 bis 5, FBB 277.
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Stattdessen Ubernahm die Flughafengesellschaft selbst Steuerungsaufgaben des Terminals und
verstarkte sich zu diesem Zweck mit Personal, das sie im Wege der Arbeitnehmeriberlassung
heranzog.”®’ Die Leistungen der Projektsteuerung hingegen blieben im Wesentlichen begrenzt
auf die Gesamtsteuerung und administrative Leistungen.”®®

Die Zeugin Graf-Hertling gab an, dass sie die durch die Flughafengesellschaft vorgenommene
Kompensation des fehlenden Construction Managements durch
Arbeitnehmeruberlassungsvertrage als ungeeignet ansah:

Zeugin Ariane Graf-Hertling: ,,[...] Sonst war man ja sehr darauf bedacht, Risiken
sich nicht vertraglich auf den Tisch zu ziehen. Man hat dadurch, dass man selbst den
Apparat auf bis zu 120 Mitarbeiter bei Planung und Bauen aufgeblaht hat, starker im
Management mehr Risiken Ubernommen und teilweise mit zusétzlich eingesetzten
Arbeitnehmeruberlassungsvertragen usw. Das hat mich sehr gewundert, einfach aus
dem Managementansatz. [...]***°

Insbesondere, so die Zeugin Graf-Hertling, sei das unternehmerische Risiko dadurch
vergroRert worden, dass die Flughafengesellschaft sich durch die Aufteilung der
Managementverantwortung eines einheitlichen Ansprechpartners beraubte, der fir die
Funktionsfahigkeit des Gesamtprojektes verantwortlich gewesen ware.?”

Die Zusammenarbeit mit Drees & Sommer wurde im Februar 2009 eingestellt, indem die
zweite Leistungsstufe des Werkvertrags durch die Flughafengesellschaft nicht mehr abgerufen
wurde. Die genauen Grinde der Beendigung, insbesondere ob Drees & Sommer
Schlechtleistungen erbracht hat, waren kein Schwerpunkt der Ausschussermittlungen. Jedoch
hat der Zeuge Thomas Schwarz bekundet, dass die Leistung der Firma Drees & Sommer den
gestellten Anforderungen nicht entsprochen habe und auch deren Personaldecke nicht
ausreichend war.?”* Nach der Beendigung des Vertrags mit Drees & Sommer wechselte der
Zeuge Thomas Schwarz vom Projektsteuerer WSP CBP zur Flughafengesellschaft als
Projektleiter. Die auf Drees & Sommer bezogenen Zeugenaussagen und Beweisunterlagen
sind sdmtlich vor dem Hintergrund zu sehen, dass Drees & Sommer zwar einerseits kritische
Berichte hinsichtlich der Termineinhaltung auf der Baustelle erstattet hatte, sich andererseits
bezlglich Honorarforderungen in einem Rechtsstreit mit der Flughafengesellschaft befand.
Auf die Notwendigkeit oder Verzichtbarkeit eines Construction Managers wird differenzierter
im Lichte der Terminverschiebungen einzugehen sein.

IX. Prufungen des Projektes BER durch Externe

In allen Projektphasen wurden Prufauftrdge an externe Unternehmen vergeben, um fachliche
und  Vergabeentscheidungen  der  Flughafengesellschaft zu  unterstitzen.  Der

267 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 84 f.; ebenso Zeugin Graf-Hertling,
Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 31.

268 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 85.

269 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.1.2015, S. 15.

270 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 15 f.

271 7euge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 13 u. 28.
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Untersuchungsauftrag bezieht sich ausdricklich auf Wirtschaftsprifungsgesellschaften und
Wirtschaftsberatung.“” Eine abschlieRende Erfassung aller Beratungsunternehmen, die teils
sehr punktuell in vielen Einzelfragen herangezogen wurden, ist bereits aufgrund des langen
Projektzeitraumes nicht zu leisten. Eine grollere Rolle spielten allerdings die
Beratungsunternehmen im Rahmen des Privatisierungsverfahrens sowie wéhrend der
Verhandlungen zur Langzeitfinanzierung des Projektes BER. Regelmalige Prufauftréage
hatten zudem die Wirtschaftsprifgesellschaften  fir die Jahresabschliisse  der
Flughafengesellschaft, sowie - speziell bezogen auf das Projekt BER -
Beratungsunternehmen, die die Gesellschafter zu Controlling-Zwecken beauftragten,
nachdem sie eine 100-Prozent-Birgschaft fir die Langzeitfinanzierung des Projektes
abgeschlossen hatten.

1. Berater im Rahmen der Finanzierungsgesprache

Finanzberater fir die Finanzierung des Projektes war nach Aussage des Zeugen Weyer
zunacr217s3t die KPMG Wirtschaftsprifungsgesellschaft mbH (KPMG), spéter die Deutsche
Bank.

Zur Vorbereitung der Kreditfinanzierung wurden im Jahre 2008 mehrere Due-Diligence-
Prifungen im Auftrag der Flughafengesellschaft durchgefiihrt, d.h. Risikoprufungen des
Projektes und der Unternehmensstruktur anhand der Grundsatze unternehmerischer Sorgfalt.
Hierzu gehorte eine technische Due Diligence von Dornier Consulting, eine Legal Due
Diligence von Linklaters LLP und eine Financial Due Diligence der BDO Deutsche
Warentreuhand AG.%"

Die Technische Due Diligence kommt im Wesentlichen zu dem Ergebnis, dass sowohl die
technischen Planungen als auch das Investitionsbudget plausibel sind. Die zeitliche
Projektplanung sei ,,ambitioniert, jedoch umsetzbar*.?”

Die Legal Due Diligence ergab keine UnregelmaRigkeiten. Sowohl die Unternehmensstruktur
als auch die rechtlichen Rahmenbedingungen des kinftigen Flugbetriebs und die Bauvertrage
begegneten keinen wesentlichen rechtlichen Einwendungen.?”®

Prifungsgegenstand der Financial Due Diligence war die Vermdgens-, Finanz- und
Ertragslage der Flughafengesellschaft. Die Prifung kommt zu dem Ergebnis, dass der

272 \/gl. Einsetzungsbeschluss vom 27.9.2012, Frage B.13 bis B.15

23 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 76; s. a. FBB, Controllingbericht 1/20086,
FBB 116, S. 5; zu den durch die Beratungsunternehmen entwickelten Finanzierungsmodellen vgl. L.11.

2% \/gl. PwC, Vorlage zur Beratung des Biirgschaftsantrages der FBS GmbH durch die Lander Berlin und
Brandenburg sowie die Bundesrepublik Deutschland, Anlage 1: Gutachten und Priifungen Dritter, SenFin 14,
Bl. 1994 ff. (2071 ff.).

2> 50 die Darstellung in PwC, Vorlage zur Beratung des Biirgschaftsantrages der FBS GmbH durch die Lander
Berlin und Brandenburg sowie die Bundesrepublik Deutschland, Anlage 1: Gutachten und Priifungen Dritter,
SenFin 14, Bl. 1994 ff. (2072); ebenso die Aussage des Zeugen Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am
10.10.2014, S. 14. Der eigentliche Text der Due-Diligence-Priifung lag dem Ausschuss nicht vor.

278 Darstellung nach PwC, Vorlage zur Beratung des Biirgschaftsantrages der FBS GmbH durch die Lander
Berlin und Brandenburg sowie die Bundesrepublik Deutschland, Anlage 1: Gutachten und Priifungen Dritter,
SenFin 14, Bl. 1994 ff. (2073); der eigentliche Text der Due-Diligence-Prifung lag dem Ausschuss nicht vor.
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Geschaftsplan konsistent und die Ansétze fir Umsdtze, Kosten etc. widerspruchsfrei in den
Plandaten abgebildet sind. Allerdings bezog sich die Prufung nur auf den Zeitraum bis zur
Eroffnung des BER.?"’

2. Wirtschaftsprifungsgesellschaften

Dem Ausschuss lagen die Wirtschaftsprifberichte aus den Jahren 1993 bis 2011 vor. Die
jahrlichen Prifungen des Jahresabschlusses und des Lageberichts der Flughafengesellschaft
wurden bis 1999 vorgenommen durch die C & L Treuarbeit, fur die Jahre 2000 bis 2004
durch Ernst & Young, fur die Jahre 2005 bis 2008 durch KPMG und fir die Jahre 2009 bis
2011 durch die PricewaterhouseCoopers AG (PwC).

3. Birgencontrolling
Im Zuge der Turbulenzen auf dem internationalen Finanzmarkt 2008/2009 entschlossen sich
die Gesellschafter, die bendtigten Kredite in Hohe von 2,4 Mrd. € durch eine 100-prozentige

Burgschaft abzusichern und dadurch bessere Zinskonditionen als bei einer ublichen 80-
prozentigen Biirgschaft zu erhalten.?”®

In diesem Zusammenhang wurde PwC mit dem Burgencontrolling beauftragt.

2" Darstellung nach PwC, Vorlage zur Beratung des Biirgschaftsantrages der FBS GmbH durch die Lander
Berlin und Brandenburg sowie die Bundesrepublik Deutschland, Anlage 1: Gutachten und Priifungen Dritter,
SenFin 14, Bl. 1994 ff. (2074); der eigentliche Text der Due-Diligence-Prifung lag dem Ausschuss nicht vor.
278 Gesetz zur Sicherstellung der Finanzierung des Flughafens Berlin Brandenburg International, Abghs

Drs. 16/1712.
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D. Die Projektorganisation: Entscheidungswege und Informationsfliisse

I. Das Besprechungswesen

Der Ausschuss konnte sich anhand einer Fille von schriftlichen Unterlagen und
Zeugenaussagen (berzeugen, dass das Projekt BER von einem mehr als umfangreichen
Besprechungswesen begleitet wurde. Dieses bestand teils aus reguléren Sitzungen der Organe
und Unternehmensbereiche der Flughafengesellschaft, in denen das Projekt BER regelmé&fig
auf der Tagesordnung stand, und teils Besprechungen, die eigens fur das Projekt eingerichtet
wurden. Das durch den Projektsteuerer WSP CBP erstellte Projekthandbuch listet fir die
Phase der Bauausfuhrung regelmaRige, meist in zweiwdchigem Turnus stattfindende
Besprechungen, Jours Fixes und Koordinationsgesprache auf 14 verschiedenen Ebenen in
wechselnden Konstellationen zwischen (bergeordneter Steuerung, Teilprojekten, Nutzern,
Generalplanern und  Generalunternehmern.?”®  Ein  Uberblick tber die einzelnen
Besprechungsrunden, deren Vielzahl sich auf der Arbeitsebene des Projektes mit der
Aufgliederung in Bereiche und Teilprojekte noch potenziert, war dem Ausschuss daher nur
kursorisch moglich. Mit Blick auf den Untersuchungsauftrag lag der Schwerpunkt der
Untersuchung auf den Kommunikationswegen, die zwischen den wesentlichen
Projektbeteiligten, den Organen und Unternehmensbereichen der Flughafengesellschaft im
Bereich der Ubergeordneten Steuerung sowie im Teilprojekt Fluggastterminal verliefen.

1. Gesellschafterversammlungen

Die Gesellschafterversammlung tagt laut Gesellschaftsvertrag mindestens einmal pro Jahr
unter der Leitung des Vorsitzenden des Aufsichtsrats.?®® Aufgrund der fast durchgehenden
Besetzung des Vorsitzes durch den Regierenden Birgermeister von Berlin wurde die
Gesellschafterversammlung daher regelmaRig von der Senatskanzlei einberufen. Diese
fungiert jedoch lediglich als Koordinatorin, da der Aufsichtsratsvorsitzende die
Gesellschafterversammlung einberuft, ohne selbst Mitglied zu sein.?*

Die Gesellschafterversammliung entschied in Grundsatzangelegenheiten der
Flughafengesellschaft. RegelmélRige Themen waren die Bestellung des Abschlussprifers und
die Feststellung des Jahresabschlusses, die Entlastung der Geschéftsfuhrer und
Aufsichtsratsmitglieder, die Bestellung und Abberufung von Aufsichtsratsmitgliedern und
Anderungen des Gesellschaftsvertrags.

29 \WSP CBP, Projekthandbuch BBI, Anlage 05_01 Besprechungs-/Berichts-/Schriftverkehrsmatrix,

WSP CBP 3; s. a. zum Besprechungswesen FBB GmbH, Rechenschaftsbericht iber die VVerschiebung der
Inbetriebnahme BER vom 31.1.2013, FBB 552, S. 113 ff.

280 \/gl. FBB GmbH, Gesellschaftsvertrag der FBB GmbH i. d. F. v. 17.11.2011, § 11, FBB 82, BI. 100 ff. (108).
%81 Insofern weicht der Gesellschaftsvertrag von § 49 Abs. 1 GmbHG ab, wonach die Versammlung durch die
Geschéftsfuhrer einberufen wird. Aus der Gesetzessystematik wird jedoch deutlich, dass die Einberufung der
Gesellschafterversammlung nicht durch ein Mitglied der Gesellschafterversammlung stattfindet. Zur Ausiibung
des Stimmrechts in der Gesellschafterversammlung bedarf es einer schriftlichen Vollmacht, vgl. § 12 Abs. 4 des
Gesellschaftsvertrags der FBB GmbH, FBB 82, BI. 100 ff. (108). Eine solche bestand fiir den
Aufsichtsratsvorsitzenden zu keinem Zeitpunkt.
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Im Zusammenhang mit dem Projekt BER traf die Gesellschafterversammlung die
grundlegende Entscheidung, den Flughafenausbau am Single-Standort Schoénefeld zu
betreiben (s.0.B.V). Im Zuge der Projektdurchfiihrung war das Projekt BER von
Beschlliissen der Gesellschafter betroffen, wenn dies durch die obengenannten
Grundsatzangelegenheiten bedingt wurde, also etwa im Zuge der versuchten Privatisierung
der  Flughafengesellschaft  insgesamt (s.0.C.I). Im  Ubrigen machte die
Gesellschafterversammlung von der rechtlichen Madglichkeit, Sachentscheidungen im
eigentlichen Bauprojekt an sich zu ziehen, praktisch keinen Gebrauch (siehe bereits A.11.1).%%

2. Aufsichtsratssitzungen
a. Zustandigkeit und Sitzungsturnus

Im Rahmen der reguldren Aufsichtsratssitzungen der Flughafengesellschaft wurden
Grundsatzentscheidungen zum Projekt BER getroffen und (ber genehmigungspflichtige
Vorlagen der Geschaftsfuhrung beraten. Hierzu zahlten Veranderungen des Gesamtbudgets,
des Inbetriebnahmetermins und Grundsatzfragen zur Gesamtkonzeption. Zudem fand in den
Aufsichtsratssitzungen die regelmaRige Berichterstattung der Geschaftsfihrung Gber den
Projektfortschritt statt.

Der Gesellschaftsvertrag der Flughafengesellschaft sieht vor, dass der Aufsichtsrat
mindestens halbjahrlich tagen muss und vierteljahrlich tagen soll.?®® Tatsachlich tagte der
Aufsichtsrat etwa vierteljahrlich. Zur Haufigkeit der Aufsichtsratssitzungen sagte der Zeuge
Klaus Wowereit:

»Aber weitestgehend hat das so ausgereicht mit den dreimonatigen Sitzungen. Man
muss sich ja auch vorstellen, das ist ja auch mit all den Formalien, die da abgewickelt
werden miussen, und mit den regelmaBigen Tagesordnungspunkten auch eine
Vorbereitungssituation, wo ja auch diese Zeit gebraucht wird, um das dann
tatsdchlich auch zu organisieren. Deshalb ist dieser Sitzungsturnus von einmal
vierteljahrlich, glaube ich, ein verniinftiger.“?*

Ahnlich auRerte sich der Zeuge Harald Wolf:

»lch glaube, fur die Frage der Kontrollintensitdt ist die Zahl der
Aufsichtsratssitzungen ein falscher Indikator. Das ist ein Irrtum, der auch in meiner
Partei haufig existiert, dass durch mehr Sitzungen die Effektivitat erhdht wird. Das
ist ein h&ufiger Irrtum. Das gilt auch fur Aufsichtsratssitzungen. Allein, wenn Sie
sich Uberlegen, was eine Aufsichtsratssitzung nach sich zieht: Sie haben
Ladungsfristen, Sie haben Fristen fir die Vorlagen. Die Vorlagen missen erstellt
werden. Sie haben vorher die Ausschusssitzungen von Projekt- und Finanzausschuss.
Das heif3t, wenn Sie den Sitzungsrhythmus erhohen, indem Sie sagen, wir machen
zum Beispiel jetzt vierwochige Sitzungen, binden Sie eine Unmenge von

282 \/gl. Zeuge ARkamp, Wortprotokoll der Vernehmung am 4.12.2015, S. 74, 99.
283 Zur Zusammensetzung des Aufsichtsrats s. 0. A.11.3.
284 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 26 f.
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Managementkapazitat. Sie werden mit einer Flut von Informationen totgeschlagen,
und die Qualitdt der Informationen wird dadurch nicht besser, sondern
wahrscheinlich eher schlechter.«?®®

Im Rahmen des Krisenmanagements ab Mai 2012 wurde der Abstand zwischen den Sitzungen
des Aufsichtsrats deutlich reduziert. So fanden im Jahr 2012 insgesamt sieben, im Jahr 2013
insgesamt zehn Sitzungen des Aufsichtsrats statt.?*

Der Aufsichtsrat hat mehrmals moniert, dass wichtige Unterlagen zu spét oder nur als
Tischvorlage durch die Geschéftsfiihrung eingereicht wurden. Das betraf insbesondere
Unterlagen zu Finanzierungsfragen, Wirtschaftsplanen bzw. Businessplanen.

b. Ausschusse
aa. Zustandigkeiten

Zur Vorbereitung der Aufsichtsratsentscheidungen hatte der Aufsichtsrat Ausschusse
gebildet. Hierzu zéhlen der Prasidialausschuss insbesondere zur Vorbereitung von
Personalentscheidungen des Aufsichtsrates, und der eigens fur das Bauprojekt BBI gebildete
Projektausschuss. Im Projektausschuss fanden auch die wesentlichen VVorbereitungen fur rein
BER-projektbezogene und insbesondere baubezogene Themen statt.?®’

Die Finanzierung des BBI hingegen fiel in den Zusténdigkeitsbereich des Finanz- und
Prifungsausschusses, der die Wirtschaftsplane der Flughafengesellschaft insgesamt
begleitete. Auch das Risikomanagementsystem der Flughafengesellschaft, das Risiken aus
dem Bereich des Bauprojektes mit aufnahm, war regelméaRiges Thema im Finanzausschuss.

bb. Tagungsrhythmus

Die Ausschusse tagten jeweils im Vorfeld einer Aufsichtsratssitzung. Abweichend hiervon
entstand im Projektausschuss eine langere Licke im Tagungsrhythmus zwischen Juni 2011
und April 2012, die kein Zeuge eindeutig begriinden konnte.?*®

cc. Arbeitsweise und Zusammenspiel mit dem Aufsichtsrat

Sowohl im Projekt- als auch im Finanzausschuss fand eine eingehende Vorbefassung mit den
0. g. Themen statt, die Gegenstand des darauf folgenden Aufsichtsrats-Plenums waren. Uber
die Frage, inwieweit sich dieses eigenstdndig nochmals mit der Vorarbeit der jeweiligen
Ausschisse befasste, erhielt der Ausschuss unterschiedliche Auskinfte der Zeugen:

285 Zeuge Wolf, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 9.

286 \/gl. FBB 254, FBB 526, FBB 553.

287 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 5, Zeuge Mende, Wortprotokoll der
Vernehmung am 6.9.2013, S. 41; Zeuge Wolf, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 19.

288 Zeuge Bomba, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 30; Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der
Vernehmung am 19.6.2015, S. 16.
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Ubereinstimmend sagten Zeugen aus, dass der Informationsfluss im Wesentlichen durch die
Personenidentitdt zwischen Ausschuss- und Aufsichtsratsmitgliedern gewahrleistet war.
Ausschussmitglieder waren stets auch Mitglieder des Aufsichtsrats und erstatteten diesem
Bericht iiber die Beratung in den Ausschusssitzungen.®® Zudem herrschte Personenidentitat
zwischen den Mitarbeitern der Aufsichtsratsmitglieder (s. u. D.1.2.c), die jeweils auch die
Ausschusssitzungen begleiteten und Nachfragen bereits im Rahmen der Zuarbeit zur
Aufsichtsratssitzung bearbeiteten.?*

Unterschiedlicher fiel die Bewertung des Umgangs mit den Beratungsergebnissen in der
eigentlichen Aufsichtsratssitzung aus. Teilweise konnte der Eindruck entstehen, dass
Aufsichtsratsmitglieder die Sachentscheidung durch die Vorarbeit der Ausschisse als in der
Sache erledigt ansahen und sich im hohen MaRe darauf verlielen, so in der Aussage des
Zeugen Michael Zehden:

»L---] Wir haben [...] Nachtrage in groBen Summen beschlossen. Wir wussten auch,
dass diese Nachtrége nicht eins zu eins eingespart werden durch andere MalRnahmen.
Wir wussten aber, dass die sich reduzieren werden durch Einsparungen und sind den
Empfehlungen des Finanzausschusses gefolgt, der das minuziés mit der
Geschéftsleitung und den Controllern und auch externen Beratern im
Finanzausschuss und Prafungssitzungen diskutiert hat. Deshalb wurde es uns
empfohlen, weil: Wenn dies nicht zufriedenstellend diskutiert worden waére, hatte
man uns das nicht empfohlen.“?*

Hingegen sagte der Zeuge Thomas Schwarz, dass, obwohl die offenen Fragen durch die
Vorarbeit in den Ausschissen stark reduziert wurden,

»-maRgeblich immer drei Herren aus dem Aufsichtsrat erhebliche Nachfragen hatten.
Das war in erster Linie Herr Wowereit, dann Herr Litke Daldrup fiir den Bund und
auch Herr Platzeck fiir Brandenburg.“%%

c. Vorbereitung und Informationsquellen

Jedenfalls diejenigen Aufsichtsratsmitglieder, die aus den Regierungen und Verwaltungen der
Anteilseigner entsandt wurden, hatten jeweils mindestens einen Referenten/eine Referentin,
der/die die Aufsichtsratsarbeit vorbereitete. Auf dieser Ebene fand der turnusgemalie Kontakt
in sog. Referentenrunden im Vorfeld jeder Aufsichtsratssitzung statt. Diese Sitzungen wurden
in der Regel durch die beiden Referenten Bodo Mende und Thomas Prahl von der
Senatskanzlei einberufen und koordiniert, die beide Klaus Wowereit direkt in allen
Flughafenfragen  zuarbeiteten.  Sie  dienten  der  Vorbereitung  sowohl  der

289 \/gl. Zeuge Dr. Sundermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 23.8.2013, S. 3; dies geht auch regelmaRig
aus den Aufsichtsratsprotokollen hervor.

2% 7euge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 18.

91 7euge Zehden, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.9.2013, S. 46.

292 7euge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 18.
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Aufsichtsratssitzungen, als auch der Projekt- und Finanzausschusssitzungen. An diesen
Runden nahm auch die Geschaftsfuhrung der Flughafengesellschaft teil, um tber die Themen
der kommenden Aufsichtsratssitzung zu informieren. Bei der Aufsichtsratssitzung schliellich
waren die Referenten ebenfalls zugegen.

Die Geschaftsfiihrung tragt die Hauptverantwortung dafur, dass der Aufsichtsrat ausreichend
informiert wird. Eine Information des Aufsichtsrats an der Geschéaftsfuhrung vorbei war nicht
vorgesehen und nach Aussage des Zeugen Klaus Wowereit auch nicht tblich:

»Also, es st natirlich die Pflicht der Geschaftsfihrung, bei besonderen
VVorkommnissen oder Situationen auch auflerhalb der normalen Sitzungen
unverziglich zu informieren. Das ist so festgelegt, aber auch aus meiner Sicht
selbstverstandlich. Wenn wir zusétzliche Informationen haben wollen, dann wenden
wir uns natdrlich an die Geschéftsfuhrung. Also, wir rufen jetzt nicht den einzelnen
Sachbearbeiter an, an der Geschéftsfihrung vorbei, und sagen: Gibt uns mal die und
die Unterlage —, sondern das geht natiirlich tiber die Geschaftsfiihrung.“**

In den Aufsichtsratssitzungen selbst war die Information durch die Geschaftsfiihrung
untermauert durch direkte Stellungnahmen der Projektbeteiligten, so z. B. durch direkte
Berichterstattung der Teilprojektleiter auf der Klausurtagung des Aufsichtsrats im Dezember
2011.%%* Der Zeuge Klaus Wowereit sagte hierzu:

»-[W]ir haben uns in diversen Sitzungen des Aufsichtsrats immer wieder auch die
sogenannten Experten dazugeholt, vortragen lassen, auch die Firmen befragt,
natlrlich die Controller direkt zu Wort kommen lassen, die Wirtschaftsprifer usw.
und uns natdrlich nicht nur auf die Darstellung der Geschéftsfuhrung verlassen,
sondern selbstverstandlich kritisch darauf geschaut, und da, wo etwas aus unserer
Sicht entweder fraglich war, natirlich auch in den diversesten Formen eigene
Recherche angestellt, um hier eine Beurteilung vornehmen zu kénnen.“?%

Nach der abgesagten Inbetriebnahme 2012 fiihlten sich einige Aufsichtsratsmitglieder nicht
umfassend von der Geschéftsleitung tber den Stand der Fertigstellung des BER informiert:

Zeuge Michael Zehden: ,,Na ja, wenn [...] sich im Nachhinein herausstellt, dass die
Geschéftsleitung einem sagt, man holt die Planverzégerung auf, und man dann im
Mai 2012 feststellt, dass das gar nicht aufzuholen war, dann hat man eine
Fehlinformation bekommen [...].“**

293 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 27; ebenso Zeuge Dr. Sundermann,
Wortprotokoll der Vernehmung am 23.8.2013, S. 16; Zeuge Prof. Dr. Liitke Daldrup, Wortprotokoll der
Vernehmung am 18.10.2013, S. 11; Zeuge Wolf, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 14.
2% 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 6.12.2013, S. 53 f.

2% 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 44.

2% 7euge Zehden, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.9.2013, S. 57f.
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Im Nachhinein unzufrieden tber die von der Geschéftsleitung erhaltenen Informationen war
auch der Zeuge Rainer Bomba:

»l---] Also, ich sage es sehr deutlich: Ich fiihlte mich von der damaligen
Geschéftsleitung definitiv nicht richtig informiert. Wir haben das auch noch mal
Uberpriifen lassen, und diese Uberpriifung ist ja einvernehmlich einstimmig im
Aufsichtsrat beauftragt worden, und diese Uberpriifung hat auch sehr deutlich
ergeben, dass hier Informationen nicht richtig weitergegeben wurden. [...]«**

Die Zeugin Graf-Hertling, seinerzeit Gesamtprojektleiterin der Projektsteuerung, sagte aus,
dass sie von der Geschaftsfuhrung der Flughafengesellschaft, leider erfolglos, verlangt habe,
noch vor dem Richtfest im Mai 2010 den Aufsichtsrat ber die prekére Terminsituation zu
informieren. lhr selbst sei dies nicht moglich gewesen, da sie ,keine direkte Linie [zum
Aufsichtsrat, Anm. d. Verf.]“ hatte.*®

Zu den Mdoglichkeiten einer Information durch Experten neben der Geschéftsfuhrung ist
préazisierend anzufugen, dass die Zeugen Paap und Manninger aussagten, eine direkte
Berichterstattung an den Aufsichtsrat sei ihnen per Verschwiegenheitserklarung verboten
gewesen.? Der Zeuge Manninger als Vertreter der Projektsteuerung sagte aus, dass er sich
deshalb auch in den Aufsichtsratssitzungen nur geédufert habe, wenn ihm durch die
Geschaftsfilhrung das Wort erteilt wurde.**

Der rechtliche Gehalt dieser Aussage erscheint dem Ausschuss zweifelhaft, da dem
offensichtlich die — unzutreffende — Annahme zugrunde lag, der Aufsichtsrat sei kein Organ
der Flughafengesellschaft.®®®  Richtig ist allerdings, dass die Gestaltung des
Informationsflusses Uber die Geschaftsfiihrung der gesetzlichen Wertung entspricht, die ein
grundsatzliches Informationsmonopol der Geschéftsfiihrung erkennen lasst. Dies ergibt sich
schon aus der Personalkompetenz der Geschaftsfihrung, die durch eine regelmaRige
Direktinformation des Aufsichtsrats untergraben wiirde.*®* Vor diesem Hintergrund ist
bemerkenswert, dass der Aufsichtsrat bei Beauftragung der Projektsteuerung urspriinglich
eine direkte Berichterstattung der Projektsteuerung an den Aufsichtsrat plante. Laut Protokoll
der Aufsichtsratssitzung vom 13. September 2004 beschloss der Aufsichtsrat:

Die Geschaftsfihrung der FBS GmbH wird aufgefordert, im Rahmen der
Vertragsgestaltung mit dem Projektsteuerer Folgendes sicherzustellen:

Es wird vertraglich vereinbart, dass der Projektsteuerer gegentiber dem Aufsichtsrat
und Gesellschaftern direkt zum Bericht verpflichtet wird. Ferner wird vertraglich ein
Frage- und Informationsrecht der Gesellschaftervertreter gegenuber dem

297 7euge Bomba, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 9.

2% Zeugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.1.2015, S. 17, 40.

29 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.3.2014, S. 73.

300 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 103.

%01 50 vor allem in der Aussage des Zeugen Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.3.2014, S. 73.

%02 Siehe analog fiir den Aufsichtsrat der Aktiengesellschaft Grigoleit/Tomasic in Grigoleit/Ehmann/Herrler et
al., Kommentar zum AktG, § 111 Abs. 2 Rn. 27 ff.
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Projektsteuerer sichergestellt. Die Gesellschaftervertreter werden von diesen ad
personam benannt. 3%

In dem Vertrag der Flughafengesellschaft mit der Projektsteuerung finden sich derartige
Berichtspflichten nicht wieder. Weshalb es insofern nicht zur Umsetzung des
Aufsichtsratsbeschlusses vom 13. September 2004 kam, blieb unklar. Weder Zeugen, die
Mitglied im Aufsichtsrat waren, noch Zeugen der Projektsteuerung oder Mitarbeiter der
Flughafengesellschaft trafen hierzu eine Aussage.**

3. Geschaftsfiihrersitzungen

Die regelméaRigen Besprechungen der Geschéftsfiihrung — die fiir die Uberwiegende Laufzeit
des Projektes aus dem Sprecher der Geschéftsfiihrung und dem technischen Geschaftsfiihrer
bestand — fanden wéchentlich statt.** Die Erstellung von Vorlagen an den Aufsichtsrat war
regelmaRig Gegenstand der Geschéftsfuhrersitzungen. Obgleich die operative Zustandigkeit
fiir das Projekt BER hauptséchlich beim technischen Geschaftsfihrer lag, erhielt der jeweilige
Sprecher der Geschéftsfiihrung spéatestens auf diesem Wege Kenntnis von den wesentlichen
Entscheidungen. RegelmaRige Besprechungsinhalte mit Bezug zum BER waren: 3%

- der Stand der Planungs- und Baumalinahmen

- Uberschreitung des genehmigten Budgets durch Mehrausgaben, die den jeweiligen
Planansatz um 20 Prozent, mindestens aber 2 Mio. €, oder mehr als 10 Mio. €
uberschreiten

- organisatorische Veranderungen, die ressortiibergreifende Auswirkungen haben, wie
Veranderungen der Fuhrungs- und Aufbauorganisation und des Weisungs- und
Regelsystems.

4. Steuerungs-Jour Fixe Bau/Baukonflikte

Bereits in der Planungsphase wurde im September 2004 der Steuerungs-Jour Fixe
Bau/Baukonflikte eingeflhrt. Teilnehmer waren die Projektsteuerung, die Bereichsleitung des
Bereichs B der Flughafengesellschaft sowie alle Teilprojektleiter. Dem Titel entsprechend
diente die Besprechung der Ubergeordneten Koordination und Organisation des Projektes
einschlieBlich der Abstimmung von Schnittstellenkonflikten, der Kontrolle des
Rahmenterminplanes und der Abstimmung von Budgetverschiebungen.*”’

303 FBS GmbH, Protokoll der 66. Aufsichtsratssitzung am 13.9.2004, FBB 66, Bl. 167 ff. (177). Aus dem
Aufsichtsratsprotokoll geht auch hervor, dass die Passage hauptsachlich auf Betreiben der Aufsichtsratsvertreter
des Bundes aufgenommen wurde.

304 v/gl. Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 61.

%05 Sjehe Protokolle der Geschaftsfilhrersitzungen, FBB 481-483, FBB 551.

%% sjehe FBB GmbH, Rechenschaftsbericht tiber die Verschiebung der Inbetriebnahme BER vom 31.1.2013,
FBB 552, S. 113 ff (118 f.).

%07 Siehe WSP CBP, Projekthandbuch BBI, WSP CBP 3, Besprechungs- und Berichtswesen; FBB, Protokolle
Steuerungs-Jour fixe Bau/Baukonflikte, FBB 211 bis 217.
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5. Steuerungs-Jour Fixe Bereiche/Nutzerkoordination

Der Steuerungs-Jour Fixe Bereiche/Nutzerkoordination fand von Februar 2008 bis November
2011 in der Regel wochentlich statt. In dieser Besprechung fand die Ubergeordnete
Abstimmung und Schnittstellenkoordination von Themen aus den Teilprojekten und
Bereichen statt. Dementsprechend nahmen neben der Projektsteuerung alle Bereichsleiter und
Teilprojektleiter teil. 3%

6. Termin-Jour-Fixe Terminal

Im Teilprojekt Hochbau fand eine regelmdRige Verstandigung zwischen der
Bauliberwachung, der Projektsteuerung, der Teilprojektleitung Hochbau wund der
Bereichsleitung Planung und Bau der Flughafengesellschaft in einer monatlichen
Besprechung statt. Grundlage war eine Prasentation der Bauiiberwachung durch pg bbi.%

7. Erweiterung des Besprechungswesens Mitte 2010
a. Besprechung des BBI-Statusberichts

Ab Juni 2010 fanden monatliche Informationstermine statt, in denen die Projektsteuerung
(WSP CBP) anhand der monatlichen BBI-Statusberichte direkt an die Geschéftsfiihrung
berichtete.*® Hieran nahmen neben den beiden Geschéftsfihrern auch der Bereichsleiter
Planung und Bau, Vertreter der Projektsteuerung und bei Bedarf weitere Bereichsleiter,
Teilprojektleiter und externe Projektbeteiligte wie z. B. der Sachverstandige Dr. Fretter teil.***

b. SiKo/TGA-Jour Fixe

Speziell zum Thema ,,Neue EU-Sicherheitsvorschriften und ,,Planung und Umsetzung
Technische Gebdudeausstattung™ wurde zudem der wdchentliche SiKo/TGA Monitoring-
Jour-Fixe eingefihrt. Teilnehmer waren der Geschaftsfihrer Technik, Vertreter der
Projektsteuerung, der Bereichsleiter Planung und Bau, ggf. unter Hinzuziehung weiterer
Projektbeteiligter.®'? Hierdurch sollten diese beiden kritischen Themen, die Anlass fir die
Verschiebung des Inbetriebnahmetermins im Juni 2010 waren (siehe F.I11.1), verstérkt
verfolgt werden.

%% Sjehe WSP CBP, Projekthandbuch BBI, WSp CBP 3, Besprechungs- und Berichtswesen; FBB, Protokolle
Jour fixe Bereiche/Nutzerkoordination, FBB 207 bis 210.

399 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 34.

319 50 die Aussage des Zeugen Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 14, S. 29. Die
Protokolle der Besprechungen, die dem Ausschuss vorlagen, beginnen hingegen erst im Februar 2011, siehe
FBB 546, BI. 270 ff.

311 Siehe Protokolle der Besprechungen zum BBI-Statusbericht, WSP CBP 1, FBB 545 und FBB 546.

312 \/gl. Protokolle des SiKo/TGA-Monitoring-Jour Fixe, FBB 544, BI. 1 ff.
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8. Erweiterung des Besprechungswesens in der ersten Jahreshélfte 2012
a. B 5-Runde

Die sogenannte B 5-Runde war Teil eines MaRRnahmenpakets, das die Flughafengesellschaft
ergriff, um die operative Inbetriebnahme aus dem ORAT-Projekt herauszul6sen und direkt zu
steuern. Damit sollten zugleich die operativen Ausfallrisiken bei der Inbetriebnahme des
Flughafens reduziert werden. Weitere Malnahmen waren in diesem Zusammenhang:

»1. Einsetzung des Bereichsleiters Aviation als Inbetriebnahmebevollméchtigten
(,IBV*), der in einem gemeinsamen, taglich tagenden Gremium (,,B5*) mit dem Bau
und den operativen Bereichsleitern [...] stdndige Transparenz Uber die Situation
erhdlt und notwendige operative Entscheidungen unverzuglich trifft, um von Beginn
an eine moglichst hohe Betriebsstabilitat zu ermdglichen.

2.1...]

3. Erteilung von Sonderbefugnissen flr das B5 fur die Dauer der Inbetriebnahme und
den Betriebsbeginn, z.B. eigenes Budget beim IBV, vereinfachte Regeln und
beschleunigte  Entscheidungswege  Uber  operative  und  administrative
Bereichsgrenzen hinweg.“%"

An den B 5-Runden nahmen die funf Bereichsleiter teil, die an der Inbetriebnahme beteiligt
waren (Planung&Bau, Sicherheit, Aviation, Non-Aviation, Vorfeld), und gelegentlich
Mitglieder der Geschaftsfihrung.®*

Aufgrund des eher informellen Charakters der Runde ist ein fester Tagungsrhythmus und
regelmaBige  Protokollierung  nicht  bekannt.® Laut  Rechenschaftsbericht  der
Geschaftsfiihrung vom 31. Januar 2013 fanden die Abstimmungen téglich statt, nach Aussage
des Zeugen Korkhaus zundchst alle zwei bis drei Wochen und im April/Mai 2012
wochentlich.®!® Inhaltlich bezogen sich die Besprechungen hauptsachlich auf die Sicherung
des Probebetriebes und von Fallback-Malinahmen fiir Systemausfalle bei der Inbetriebnahme
(siene i.E. G.IV.1, G.VI1.2.c). Diese waren auch eine Reaktion auf Warnungen des
Unternehmens McKinsey, das im Rahmen der Begleitung des Probebetriebs ORAT die
Inbetriebnahme insgesamt als nicht gesichert ansah. Der Zeuge Rainer Schwarz stitzte seine
bis kurz vor der Terminverschiebung anhaltende Einschatzung, dass der
Inbetriebnahmetermin Juni 2012 gesichert sei, unter anderem auf die Arbeit der B 5-Runde:

Zeuge Dr. Rainer Schwarz: ,,[W]as richtig ist, ist, dass nicht 100 Prozent der
Prozesse sechs Wochen vor Inbetriebnahme erprobt waren. [...] Und das war auch

313 FBB GmbH, E-Mail von Olaf Christoph (Bereich Recht) an u. a. MdF Brandenburg vom 14.3.2012,

Skzl 772, Bl. 66 f. (66).

314 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 51, Zeuge Kértgen, Wortprotokoll der
Vernehmung am 17.10.2014, S. 29.

315 Einzelne Protokolle lagen dem Ausschuss vor, vgl. FBB 536; diese wurden nach Auskunft der
Flughafengesellschaft aber nur erstellt, wenn die B5-Runde in Verbindung mit einer Geschaftsflihrersitzung
stattfand.

316 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 31.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 128 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

allen Beteiligten bekannt. Also das hat ja auch dazu gefihrt, dass man sich sehr
intensiv, nicht zuletzt im Ergebnis der berihmten McKinsey-Briefe, mit der
Fragestellung beschéftigt hat: Reicht eigentlich das, was wir bisher erprobt haben,
aus, um die Inbetriebnahme zu wagen? — Das ist eine Diskussion, die wir im
Unternehmen in der Tat sehr intensiv geflhrt haben. Und das Ergebnis ist, dass alle
Fachleute, insbesondere die Fachleute, die in dieser extra gegriindeten B5-Gruppe
zusammen waren, in der Tat der Meinung waren: Jawohl, damit kénnen wir in
Betrieb gehen, weil wir eben eine Reihe von — wenn Sie so wollen — h&ndischen
Ruckfallmalinahmen entwickelt haben, um die MaRnahmen, die entweder nicht
erprobt oder mit einer hohen Ausfallunsicherheit versehen waren, weil wir der
Meinung waren, das handisch in den Griff zu bekommen.“3*’

b. Task Force Brandschutz

Wegen der Brandschutzproblematik wurden im Februar 2012 eigens Besprechungsrunden mit
dem Betreff ,,Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahme des Fluggastterminals*
— bekannt als ,,Task Force Brandschutz* — eingerichtet. Es handelte sich hierbei um eine
Besprechungsrunde von Vertretern der Flughafengesellschaft, der Generalplaner fir das
Fluggastterminal, der Projektsteuerung, des Bauordnungsamtes Landkreis Dahme-Spreewald
sowie der Staatskanzlei Brandenburg. AuBerdem nahm Herr Dahlitz von der Firma hhpberlin
als Verantwortlicher fiir das Brandschutzkonzept und die Brandschutziiberwachung daran teil.
Ziel der Runde war es, in Abstimmung mit dem Bauordnungsamt die Genehmigungsfahigkeit
der Brandschutzanlage im Rahmen des Antrags auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung
herzustellen (i. E. siehe E.V.5.e, G.VI.2). Wortlich heifst es im Protokoll der ersten
Besprechung:

»Der verbleibende Zeitrahmen bis zur anstehenden Betriebsaufnahme des BER
03.06.2012 wird vor dem Hintergrund der [sic] Fertigstellungsgrades, der noch
offenen technischen Inbetrieb- und Abnahmen als kritisch angesehen und ist Anlass
fur diese Unterredung.«3*

Die Task Force tagte insgesamt flinfmal im Zeitraum Februar bis Mai 2012.

Il. Das Berichtswesen

Ahnlich wie das Besprechungswesen prasentierte sich das Berichtswesen des Projektes als
eine Vielzahl an Berichten auf unterschiedlichen Ebenen. VVon besonderer Bedeutung flr den
Ausschuss waren die Berichtswege zum Aufsichtsrat, zur Geschéaftsfihrung, zur
Bautiberwachung und Generalplanung auf der Terminalbaustelle und zur Projektsteuerung.

317 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 21; zu den Schreiben von
McKinsey siehe i. E. unten G.IV.3.

318 EBB GmbH, Protokoll der Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des Fluggastterminals
am 29.2.2012, FBB 462, BI. 62 ff. (62).
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1. Controllingberichte

Controllingberichte zum Projekt BER wurden quartalsweise erstellt und waren das
standardméaliige Berichtsinstrument der Flughafengesellschaft an den Aufsichtsrat. Der
Controllingbericht stellte eine Gesamtubersicht tber die Projektentwicklung im abgelaufenen
Quartal. Er enthielt einen nach Unternehmensbereichen und sonstigen Projektbeteiligten
gegliederten Uberblick iiber die Aktivitaten aller Projektbeteiligten; es folgte ein thematisch
gegliederter Bericht zu Kosten, Terminen und Qualitdten. Letzteres beinhaltete wesentliche
Entscheidungen des jeweiligen Berichtszeitraums und kiinftig notwendige Entscheidungen.
Die Vorstellung des Controllingberichts war regelmaBig Tagesordnungspunkt in den
Aufsichtsratssitzungen und nahm eine zentrale Rolle ein in der Kontrolle des Projektstands
durch den Aufsichtsrat. "

Der Entstehungsweg eines Controllingberichts stellt sich dem Ausschuss folgendermalen dar:
Die Projektsteuerung war zustandig fiir die Erstellung des Berichtes. Sie bediente sich hierbei
der Zuarbeit aus allen Unternehmensbereichen der Flughafengesellschaft und der
Bautberwachung in den jeweiligen Teilprojekten. Der Entwurf ging sowohl zuriick an die
Teilprojekte, als auch an die Bereichsleiter der Flughafengesellschaft zur Stellungnahme. Die
Projektsteuerung arbeitete deren Anderungswiinsche ein, bzw. markierte diese, soweit
hieriiber Meinungsverschiedenheiten bestanden. Der Zeuge Manninger wies darauf hin, dass
die abschlieRende Fassung der Controllingberichte gemeinsam mit der Geschéftsfuhrung
erstellt worden sei. Man sei in einer ,,groen Lesung”“ einzelne Passagen durchgegangen. Im
Anschluss daran habe es eine ,,Schlussredaktion® gegeben, hernach seien die Berichte verteilt
worden.®® Auf die Frage des Ausschussvorsitzenden, ob die Geschaftsfilhrung das letzte
Wort bei den Formulierungen in den Berichten hatte, antwortete der Zeuge Manninger: ,,Ja!
Definitiv!“. Er verwies beispielhaft auf einen Fall im April 2012, bei dem die
Geschaftsfihrung entgegen des Votums der Projektsteuerung eine Formulierung in einem
Controllingbericht abschwachen liel3: ,,Er [Manfred Kdrtgen] wollte irgendwie eine andere
Formulierung, die nicht ganz so scharf ist.“***

Den Informationsgehalt der Controllingberichte verringerten Eingriffe der Geschaftsleitung,
wie etwa das Schreiben des Referenten von Geschaftsfihrer Dr. Kértgen an Herrn Manninger,
Dr. Kortgen wiinsche, ,,dass das Wort ,,duRerst* bei den kritischen Pfaden im CB [Anm.: d. h.
Controllingbericht] entfernt wird.«%%?

2. Cockpit-Berichte

Cockpit-Berichte wurden monatlich durch die Projektsteuerung und die Abteilung
Kaufmannische Steuerung fiir die Geschaftsfiihrung gefertigt. Sie enthielten einen Uberblick
(iber den Gesamtprojektstatus einschlieRlich der Projektfinanzierung.*® Nach den dem
Ausschuss vorliegenden Unterlagen zu urteilen handelte es sich eher um eine graphisch

319 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 32.

320 Sjehe Terminablaufplan in FBB 161, S. 10.

%21 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 50.

322: Schreiben vom 22.3.2012 von Ralf Wagner (Projektkoordinator / Referent von Dr. Kdrtgen) an Herrn
Manninger (WSP CBP) und Herrn Korkhaus (FBB), WSP CBP 1.

%23 Siehe FBB 536, BI. 11 ff.
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unterlegte Prasentation.®** Diese fand regelmaBig Eingang in die BBI-Statusberichte
(s. u. D.11.3).

3. BBI-Statusbericht/Monatsberichte der Projektsteuerung

Der BBI-Statusbericht enthielt Informationen zu aktuellen Themen, Kosten-, Budget- und
Handlungsrahmen sowie den Projektfortschritt im Allgemeinen. Zustandig fur die Erstellung
war die Projektsteuerung zusammen mit dem Generalplaner pg bbi und Dr. Fretter. Der
Bericht erschien mit wenigen Ausnahmen monatlich, vom 28. Mérz 2012 bis 2. Mai 2012
schlieRlich wéchentlich.** Nachdem der Inbetriebnahmetermin Juni 2012 anschlieRend
verschoben wurde, wurde diese Berichterstattung eingestellt.

Nach Aussage des Zeugen Korkhaus wurde der BBI-Statusbericht erst im Dezember 2010 auf
Wunsch des Sprechers der Geschéftsfuhrung, Prof. Dr. Schwarz, eingefiihrt, damit beide
Geschaftsfihrer gleichermaRen informiert sind.**® Hierin ist jedoch keine echte Erweiterung
des Berichtswesens zu sehen, da fur den vorangegangenen Zeitraum Berichte der
Projektsteuerung vorliegen, die nicht Statusbericht, sondern Monatsbericht heil3en, ansonsten
aber der Form und Funktion der Statusberichte entsprechen.®*’ Diese wurden ebenso wie die
spateren Statusberichte im Rahmen einer Geschaftsfiihrersitzung vorgestellt.**® Als Neuerung
des Besprechungswesens ist hierbei zu erkennen, dass die Besprechungen des BBI-
Statusberichts spater in eine gesonderte Besprechung mit erweitertem Teilnehmerkreis —
ebenfalls am Tag der Geschaftsfihrersitzung — ausgelagert wurde (s. 0. D.1.7.a).

4. Monatsberichte der Bauuberwachung Fluggastterminal

Die pg bbi als Bautiberwachung der Terminalbaustelle berichtete monatlich. Adressatin der
Monatsberichte war hauptséchlich die Projektsteuerung fur die die Berichte der
Baulberwachung u.a. die Informationsgrundlage fur die Erstellung ihrer eigenen
Monatsberichte bildete.®*® Neben einer Termineinschatzung fiir die jeweiligen Baubereiche
(ibermittelte die Bauiiberwachung hierzu einen separaten Kostenbericht.3*

324 |_Laut FBB GmbH, Rechenschaftsbericht tiber die Verschiebung der Inbetriebnahme BER vom 31.1.2013,
FBB 552, S. 113 ff (137), wurden der Cockpit-Bericht im Laufe des Projekts in Monatsbericht umbenannt.
Madglicherweise handelte es sich daher hierbei um die Monatsberichte, die die Projektsteuerung nach Aussage
des Zeugen Manninger der Geschaftsfuhrung mundlich vorstellte, s. Wortprotokoll der Vernehmung am
7.11.2014, S. 14.

325 Laut Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 8, fand ab Mitte 2011 aufgrund der
erhohten Bauaktivitét die Berichterstattung im zweiwochigen Rhythmus statt; die schriftlich vorliegenden
Berichte bestétigen dies jedoch nicht.

326 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 8 und 32.

327 FBB 545. Der frilheste dem Ausschuss vorliegende Bericht stammt vom 20.1.2010 und ist als

25. Monatsbericht gekennzeichnet. Dies spricht dafiir, dass diese Berichte seit Baubeginn angefertigt wurden.
328 \/gl. Termine fiir die Berichterstattung in FBB 545, BI. 10.

329 Der Zeuge Manninger bezeichnete den Monatsbericht der Projektsteuerung als Aggregat der Berichterstattung
der Bauuberwachung, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 52.

%30 Zeuge Nell, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.6.2014, S. 97.
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5. Monatsberichte der Generalplaner Fluggastterminal

Analog zu den Monatsberichten der Baulberwachung berichtete die pgbbi auch als
Generalplaner monatlich schriftlich Uber die Projektsteuerung an die Flughafengesellschaft.

6. Erweiterung des Berichtsystems Mitte 2010

Die Projektsteuerung fertigte ab Mitte 2010 zusétzlich zum Controllingbericht sog.
vertrauliche Sachstandsinformationen, um speziell (ber die Umsetzung der EU-
Sicherheitsvorschriften und der TGA-Planung zu berichten.®*! Adressat war nach Aussage des
Zeugen Korkhaus die Geschaftsfihrung.®®* Dariiber hinaus fertigte sie einzelne
»Sachstandsberichte* Uber die beiden Themenkreise insgesamt flr den Projektausschuss des
Aufsichtsrats.>**

7. Erweiterung des Berichtswesens nach der Terminverschiebung 2012

Unter dem Geschaftsfuhrer Dr. Mehdorn wurde ab 2013 das Berichtswesen wesentlich
umstrukturiert. Es wurden von der Organisation SPRINT Berichte entwickelt, die gezielt auf
die unterschiedlichen Empfangergruppen zugeschnitten waren.**

1. Das Controllingsystem
1. Personelle Zustandigkeit

Beim Projektcontrolling handelte es sich um eine origindre Aufgabe des Projektsteuerers. Die
Frage, ob die Flughafengesellschaft ein eigenes Projektcontrolling — iber die Beauftragung
des Projektsteuerers hinaus — besal, 1asst sich je nach Kontext unterschiedlich beantworten.

Nach eindeutiger Aussage mehrerer Zeugen war das Projektcontrolling zweigeteilt, sodass es
sowohl ein internes Controlling der Flughafengesellschaft, als auch ein externes Controlling
durch die Projektsteuerung gab.®*® Indes sagte der Zeuge Manninger als ein
Hauptverantwortlicher der Projektsteuerung aus, dass ihm nichts von einem eigenen
Controlling der Flughafengesellschaft bekannt sei.**® Dies scheint zunéchst widerspriichlich,
erklart sich aber daraus, dass die beiden Bereiche kein Gleichgewicht bildeten und insgesamt
unterschiedliche Funktionen erfillten.

Die Flughafengesellschaft besal? innerhalb des Bereichs Planung und Bau eine eigene
Controllingabteilung fur das Projekt BER, die wiederum an das zentrale Controlling der

%31 Siehe WSP CBP 2, Vertrauliche Sachstandsinformationen vom 19.5.2011 und 28.9.2011

%32 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 31.1.2014, S. 115.

333 sachstandsbericht Stand Juli 2010, Skzl 510, BI. 85 ff.; Sachstandsbericht Stand September 2010, Skzl 675,
BI. 2 ff..

334 Zeuge Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 26 ff.

335 50 Zeuge Weyer (s. u.) und Zeuge Ruhnke, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.9.2013, S. 3 und Zeuge
Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 10.

336 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 6.
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Flughafengesellschaft berichtete. Deren Tatigkeit war ausdriicklich als kaufménnisches
Controlling ausgewiesen.**" Dies geht auch aus den Zeugenaussagen hervor, die die Tatigkeit
der Controllingabteilung im Wesentlichen als interne Rechnungspriifung beschrieben (i. E.
s. u. D.lI.2.c).

Versteht man unter Controlling hingegen eine umfassende Steuerungstatigkeit, die die
Uberwachung des Projekts nicht nur unter Kostengesichtspunkten, sondern etwa auch
hinsichtlich der Termineinhaltung umfasst, war diese Tétigkeit nicht in der
Controllingabteilung verankert.**® Auch sonst existierte hierfiir keine eigene Arbeitsebene der
Flughafengesellschaft; vielmehr bedienten sich die Flughafengesellschaft des Verbundes aus
Projektsteuerung und Baulberwachung. Dies wird im Folgenden verdeutlicht anhand der
Kontrollmechanismen der Sachgebiete Planung, Termine und Kosten (s. u. D.111.2)

Erst im November 2012 entstand die beim technischen Geschaftsfiihrer angesiedelte
Stabsabteilung Projekt- und Kostencontrolling BER (Abteilung ZP), die laut Organigramm
erstmals neben dem kaufméannischen Controlling u. a. die Gebiete ,,Planung / Budgetierung &
Hochrechnung®, ,,Berichtswesen & Statistiken* und ,,Risikomanagement (tlw.)* enthalt.®*°

2. Sachliche Zustandigkeit
a. Kontrolle der Planungsarbeiten

Formell gesehen ist die Prifung der durch den Generalplaner erstellten Planungsunterlagen
eine Kontrolltatigkeit der Flughafengesellschaft selbst als Auftraggeberin, denn alle Pléne
mussten vor Umsetzung durch sie freigegeben werden.**® Der Zeuge Weyer beschrieb die
Endverantwortung der Flughafengesellschaft in ihrer Bauherrenfunktion:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Jeder Planungsschritt wird von dem Auftraggeber natirlich
gewdrdigt, freigegeben, freigezeichnet. Es muss jeder Plan im Prinzip freigegeben
Werden3.41\/0n daher: Ein Auftraggeber kann nicht sagen, es war der Planer. Das geht
nicht.”

Dementsprechend verstand es der Zeuge als Aufgabe des Bauherrn, mit geeigneten
Kontrollinstrumenten sicherzustellen, dass die von ihm beauftragten Planungsarbeiten
konsistent ausgefiihrt werden, und notigenfalls korrigierend einzugreifen. 3

Ein solches Instrument der Planprifung war die Objektiberwachung. Diese war vertraglich
zur Qualitatsprufung der Ausfiihrungsplanung verpflichtet (s. 0. C.VI.2). Sofern mangelnde

337 \/gl. Organigramme des Bereichs B (Planung und Bau) Sept. 2006 bis Okt. 2012, FBB 79, BI. 132 ff.

3% In den Worten des Zeugen Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 33: ,,Diese Abteilung
hat nicht gesteuert”.

3% BB, Organigramm Stabsabteilung Projekt- & Kostencontrolling BER Stand 05.11.2012, FBB 79 BI. 26.

340 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 17, und Zeuge Kraft, Wortprotokoll der
Vernehmung am 26.9.2014, S. 19.

341 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 40.

342 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 41.
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Uberwachung der Planungsarbeiten zu einem Nichteinhalten der Terminschiene fihrte, war
dies wiederum Gegenstand der Kontrolle durch die Projektsteuerung.®*®

Auch sieht der Vertrag des Projektsteuerers die Kontrolle der Planungsqualitdt durch den
Projektsteuerer vor.*** Dementgegen sagten Zeugen der Projektsteuerung aus, dass es nicht
Aufgabe der Projektsteuerung war und sein konnte, die Planungen auf inhaltliche Richtigkeit
zu Uberprifen.®* Diese Vertragsleistung wurde allerdings durch die Klarstellung Nr. 51 der
1. Ergénzungsvereinbarung von 21. Marz 2007 konkretisiert und damit eingeschrankt auf eine
Plausibilitatsprifung und Schnittstellenkoordination.®*°

Tatsachlich besteht ein Widerspruch zwischen der Vertragslage und der tatsachlich
ausgeubten Kontrollfunktion der Projektsteuerung. Denn auch nach Schilderung von Zeugen
der Flughafengesellschaft war die Kontrolle durch die Projektsteuerung eher nachgelagert:
Die Projektsteuerung erlangte indirekt Kenntnis Gber Planungsméngel, da mangelhafte Plane
zu Umsetzungsschwierigkeiten bei den bauausfiihrenden Firmen flhrten, denen die Plane zur
Verfugung gestellt wurden. Dies wiederum hatte Behinderungsanzeigen der Unternehmen zur
Folge, die durch die Projektsteuerung aufgenommen wurden. Um die Behebung der
Planungsmangel zu veranlassen, richtete die Flughafengesellschaft Mangelriigen an die
Generalplanung, welche wiederum durch die Projektsteuerung vorbereitet wurden.**’

Im Ergebnis stellt sich die Planungskontrolle damit als ein Verbund zwischen
Bauliberwachung und Projektsteuerung dar, nicht ohne die Flughafengesellschaft als
Bauherrin ihrer Verantwortung als Letztkontrollinstanz zu entheben. So antwortete der Zeuge
Korkhaus auf die Frage hin, ob sich WSP CBP und pg bbi lediglich gegenseitig kontrolliert
hatten:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Beide, sowohl die pg bbi, also der Planer und
Baulberwacher, als auch die CBP-Projektsteuerung sind Dienstleister von den
Mitarbeitern, die in den entsprechenden Teilprojekten sitzen, sprich:
fachverantwortlich sind FBB-Mitarbeiter mit  dem entsprechenden
Teilprojektleiter.«**®

%3 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 20.

%4 FBB GmbH, Anlage 1 zum Projektsteuerungsvertrag vom 5.11.2004 (Leistungsbeschreibung), FBB 277,
BI. 161 ff. (188 f.); Der Zeuge Korkhaus als Vertreter des Baubereichs der Flughafengesellschaft wies darauf
hin, dass es auch Aufgabe des Projektsteuerers sei, Planungsdefizite aufzuzeigen, s. Wortprotokoll der
Vernehmung am 6.12.2013, S. 19.

3% Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 43 ff.; so auch die aus der
Aufsichtsratssitzung am 16. Mai 2012 dokumentierte Aussage von Herrn Manninger, s. FBB GmbH, Protokoll
der a. 0. Aufsichtsratssitzung am 16. Mai 2012, FBB 254, BI. 108 ff. (102). Nach Aussage der Zeugin Graf-
Hertling war dies im planungstechnisch schwierigsten Teilbereich, namlich der technischen Gebaudeausstattung
des Fluggastterminals, nicht méglich, weil ein entsprechender Personaleinsatz durch die Flughafengesellschaft
nicht beauftragt wurde, sondern nur eine (ibergeordnete Steuerung, Wortprotokoll der Vernehmung am
30.1.2015,S. 15 f.

“°FBB 277, S. 135 f.

347 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014 S. 17.

348 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 21.
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Der Zeuge bestatigte im Ergebnis, dass die Kontrolle tber die Planungen daher letztlich bei
der Flughafengesellschaft lag.?*

Ergénzend bediente sich die Flughafengesellschaft externer Sachverstandiger. Dies geschah
ab Mitte 2010 als Reaktion auf die Umsténde, die zur Verschiebung des Termins 2011 gefuhrt
haben, durch Beauftragung des Ingenieurbiiros bechthold-Ingenieure im Bereich der 3D-
Planung®®, und punktuell etwa 2009 im Zusammenhang mit der Priifung von Planungen der
technischen Gebdudeausstattung im Fluggastterminal, wie der Zeuge Nozon ausfuhrte:

Zeuge Olaf Nozon: ,,Na, wir hatten, gerade was diese Leistung der pg bbi im
Bereich der TGA anbelangte, haben wir uns nicht allein naturlich nur auf, sage ich
mal, die Zurickweisung der Plane durch den Unternehmer verlassen, sondern wir
haben natirlich selbst auch auf die Plane geguckt und haben einen externen
Sachverstéandigen, Herrn Hirschberg, zugeschaltet, der die Pldne der pg bbi auf
Ausfuhrbarkeit und Vollstandigkeit geprift hat, und auch der kam zu dem Ergebnis,
dass die Plane Defizite und Mangel aufweisen, die zu reparieren sind.“*

Auffallig ist auch hierbei, dass die Kontrollen durch die Flughafengesellschaft und ihre
Beauftragten eher anlassbezogen war, d.h. wenn Planungsméngel bereits zu
Terminuberschreitungen oder Mangelanzeigen der bauausfiihrenden Firmen gefiihrt hatten.
Eine eigenstandige Kontrollinstanz der Flughafengesellschaft abseits der Falle, in denen es
.geholpert“ habe, gab es nach Worten des Zeugen Korkhaus nicht.

b. Kontrolle des Baufortschritts/Terminkontrolle

Die Kontrolle der Einhaltung des Rahmenterminplans war vertragliche Aufgabe der
Projektsteuerung. Ahnlich wie in der Kontrolle der Planungsqualitit ergab sich hier ein
Verbund mit der Bauuberwachung des jeweiligen Teilprojekts, die fur die
Leistungsstandfeststellung auf der Baustelle zustandig war.*** Die Abstimmung mit der
Flughafengesellschaft fand im laufenden Arbeitsprozess statt, so in den Jours Fixes
Bau/Baukonflikte und den Termin-Jours-Fixes im Teilprojekt Fluggastterminal. Hierbei hatte
jeder Teilprojektverantwortliche der Flughafengesellschaft eine Entsprechung in der
Projektsteuerung;*>® ebenso die Fachverantwortlichen innerhalb der Teilprojekte.**® Indes
betonte der Zeuge Korkhaus, dass der eigentliche Abgleich mit der Terminplanung Aufgabe

349 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 21.

%50 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 40.

%1 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 42.

%2 Im Falle der o. g. Priifung der TGA-Planung im Jahr 2009 etwa hatte der Auftragnehmer ebenfalls ein
Gutachten beauftragt, das Planungsmangel feststellte, Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am
14.2.2014, S. 40.

%53 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 21 f. Ausfiihrlicher zur Funktionsfahigkeit
des Planungscontrollings im Bereich Fluggastterminal s. u. E.V.4.

4 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 55.

35 ygl. Teilnehmerliste Jour Fixe Bau/Baukonflikte, FBB 211, BI. 2.

356 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 24.
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der Projektsteuerung blieb, es flr die zentrale Terminplanung in der Projektsteuerung also
keine entsprechende Verantwortlichkeit im Baubereich der Flughafengesellschaft gab.*’

c. Kostenkontrolle

Der Bereich Kostenkontrolle hatte, anders als die Planungs- und Terminkontrolle, eine
eigenstandige Abteilung innerhalb des Bereichs Planung und Bau der Flughafengesellschatft.
Hier fand folglich eine eigene Kontrolle der Kostenqualitdat und Kostenprognose durch die
Flughafengesellschaft statt®®, bzw. diese wurde in Zusammenarbeit mit der Projektsteuerung
erarbeitet, wie der Zeuge Weyer schilderte:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Es gab jeden Monat eine Abschéatzung der Kosten, so wie
man sie erwartet, einen sogenannten Forecast, der im Dialog zwischen eigentlich drei
Beteiligten — also einmal im Wesentlichen dem Projektsteuerer und den externen
Beteiligten unter Hinzuziehung der Teilprojektverantwortlichen — stattfand, und was

dann auch noch plausibilisiert wurde von dem kaufmannischen Bereich im Bereich
B.u359

Grundlage fir die Plausibilierung war eine durchgehende Rechnungsprifung durch die
Controllingabteilung. Diese lie} die in Rechnung gestellten Leistungen durch die jeweiligen
Teilprojektleiter bestatigen, die wiederum auf die Zuarbeit durch Baulberwachung und
Projektsteuerung zuriickgriffen.*®® Entsprechend hing die Qualitit der Kostenprognose von
einer zutreffenden Wiedergabe des Leistungsstandes durch die Bautiberwachung ab.

Ahnlich wie im Bereich des Planungscontrollings ist daher zunachst keine standardméaRige
Leistungsstandkontrolle aus eigener Anschauung durch die Flughafengesellschaft erkennbar;
jedoch erfolgte ab Mitte 2010 eine Verstarkung durch die Beauftragung eines externen
Sachverstandigen.**

Ein Instrument der Kostenkontrolle und -prognose war das Risikomanagement, in das
mdogliche Kostenfaktoren als Kostenrisiken eingestellt und nach summenmaRiger Héhe und
Eintrittswahrscheinlichkeit bewertet wurden. Auf die Wirksamkeit des Risikomanagements
als Prognose- und Steuerungsinstruments wird ndher unter dem Kapitel |
(,,Kostenentwicklung*) einzugehen sein.

Durch vielfaltige Planungsanderungen ergaben sich immer wieder Nachtrdge der
ausfihrenden Firmen und kostenwirksame Anordnungen von Leistungen durch die
Flughafengesellschaft selbst. Hinzu kamen ab 2010 wiederholt BeschleunigungsmalRnahmen,
die ebenso kostenwirksame Anordnungen des Bauherrn darstellten. Die Erfassung und

357 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6. Dezember 2013, S. 55 f.

%8 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 10 f.

%9 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 19 f.

%0 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 32 f.

%1 prof. Dr. Diemand, siehe i. E. F.11.4.d; zur Qualitét der Kostenkontrolle und Kostenentwicklung siehe
Kapitel I.
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Bearbeitung dieser Nachtrdge war im Projekthandbuch Teil 20 von WSP CBP geregelt
worden.

d. Sonderfall Terminal

Im Teilprojekt Fluggastterminal ist aufgrund der Aufhebung der
Generalunternehmerausschreibung und der kleinteiligen Auftragsvergabe (siehe C.V11.2) auch
eine Fragmentierung der Controlling-Verantwortlichkeit und eine stirkere Beteiligung des
Baubereichs der Flughafengesellschaft zu beobachten. Dies war bereits der Fall, als zur
Bewaéltigung des erhéhten Koordinationsaufwandes das Unternehmen Drees & Sommer als
Construction Manager beauftragt wurde. So ist aus dem Projektausschuss des Aufsichtsrats
protokolliert:

»Ebenfalls wurde im Projektausschuss das Construction Management ausfiihrlich
besprochen. Danach bleibe die inhaltliche Verantwortung bei der FBS, auch sei die
Abstimmung der Controllingabldufe mit der FBS durch den Construction Manager
weiterhin erforderlich.*32

Nach Beendigung der Beauftragung von Drees & Sommer zog die Flughafengesellschaft im
Wesentlichen zusétzliches Personal im Wege der Arbeitnehmerlberlassung heran, um die
unmittelbare Steuerung der Baustelle auszuiiben, wahrend WSP CBP nach wie vor nur als
(ibergeordnete Projektsteuerung tatig war.**® Zur Verstarkung der Leistungsstandkontrolle
wurde schlieRlich ab 2010 ein externer Sachverstandiger herangezogen.**

V. Vergabeentscheidungen, Korruption, Compliance
1. Rechtlicher Rahmen und Zustandigkeiten

Die  Satzungsregelungen, Geschéftsordnungen  fur  den  Aufsichtsrat  und
Geschaftsanweisungen flr die Geschaftsfihrung der Flughafengesellschaft wurden seit 2004
anhand der Vorgaben des Deutschen Corporate Governance Kodex (CGK) geprift.®® Es
handelt sich hierbei um ein durch eine Kommission der Bundesregierung verfasstes
Regelwerk, das ergdnzend zu den gesetzlichen Vorschriften Empfehlungen zur guten
Unternehmensfiihrung enthélt. Die direkte Anwendbarkeit des CGK in der Fassung fir
Beteiligungen des Landes Brandenburg wurde eingefihrt durch Aufsichtsratsbeschluss vom
11. September 2009 und Gesellschafterbeschluss vom 27. Januar 2010.%°

%2 Bericht Herr Junghanns in FBS GmbH, Protokoll der 85. Aufsichtsratssitzung am 7.12.2007, FBB 69,
BI. 1 ff. (5).

%3 Siehe hierzu bereits C.V11.3. Dies machte nach Aussage der Zeugin Graf-Hertling etwa eine echte
Planprufung unmdglich, siehe bereits Fn. 345.

34 Zur Beauftragung von Dr. Fretter s. u. F.11.4.b.

%5 v/gl. SenFin, Auskunft an StS Théne vom 2.8.2005, Skzl 839, BI. 226 f.

%% Skzl 676, BI. 45 f.
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Fur die Uberwachung der Compliance-Regeln war innerhalb der Flughafengesellschaft die
innere Revision im Geschaftsbereich des Sprechers der Geschéftsfiihrung zustandig. Im Zuge
der Umsetzung des CGK wurde als Anlaufstelle fur Hinweisgeber ein(e)
Ombudsmann/Ombudsfrau eingefuhrt, der/die extern beauftragt wurde. Darlber hinaus wurde
im Oktober 2014 eine sog. ,,Compliance Officer eingesetzt.*®” Eine festgelegte Hierarchie
oder Zustandigkeitsaufteilung zwischen innerer Revision, Ombudsmann/-frau und
Compliance Officer gab es nicht. Die letzteren Beiden fungierten den Zeugenbeschreibungen
nach eher als zusatzliche Ansprechpartner in alle Richtungen, die bei Bedarf nach eigenem
Ermessen auf die Zusammenarbeit mit der Innenrevision zugreifen, aber auch z. B. den
Kontakt zur Strafverfolgungsbehérde oder externen Priifern aufnehmen konnten.*®®

Die im Rahmen des Flughafenbaus zu tatigenden Vergabeentscheidungen wurden zudem
durch Transparency International begleitet. Basis hierflir war ein sog. Integritatsvertrag, der
2004 zwischen der Flughafengesellschaft und Transparency International vereinbart wurde. **°

2. Der Ablauf von Vergabeentscheidungen
a. Zweistufiges Vergabeverfahren

Es wurde regelmaBig ein zweistufiges Ausschreibungsverfahren durchgefiihrt.*® Es handelt
sich hierbei um ein Vergabeverfahren, in dem nach Bekanntmachung der
Ausschreibungsunterlagen zunéchst ein sogenanntes Praqualifikationsverfahren durchgefiihrt
wird. Dieses dient der Vorauswahl von Bewerbern, die anschlieBend zur Angebotsabgabe
aufgefordert werden. Unter diesen erfolgt in der zweiten Runde, nach der Durchfuihrung von
Bietergesprachen, die Vergabeentscheidung.

b. Beteiligte

Die Vergaben fir das Projekt BER waren nicht zentral im Unternehmen, sondern in der
eigenen Einkaufsabteilung des Projektbereichs angesiedelt. Der Bereich Planung und Bau
tatigte seine Vergaben also selbst und erarbeitete die Ausschreibungsunterlagen.®*”* Der Zeuge
Weyer begrindete dies damit, dass die traditionelle Einkaufsabteilung der
Flughafengesellschaft nicht in der Lage gewesen sei, die Auftrage in ihrer Komplexitat am
Markt zu platzieren.3"2

Das Vergabemanagement oblag der Projektsteuerung.®® Inhaltlich war die Generalplanung an
der Erarbeitung der Vergabeentscheidung indirekt als Zuarbeit zur Flughafengesellschaft

%7 Siehe Pressemitteilung der FBB GmbH vom 23.10.2014: FBB verstarkt Compliance Management: Neuer
Compliance Officer und Ombudsmann bestellt.

%8 Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 36 f.

%9 Sjehe Protokoll der Projektausschusssitzung am 6.12.2004, Skzl 551, BI. 37 ff.

370 Zeuge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 5 f.

371 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 46 f.

372 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 85 f.

373 Zeuge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 11.
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beteiligt. Dies betraf namentlich die Herstellung der Ausschreibungsunterlagen.®* Die
Bautberwachung schliel3lich wurde zur Begleitung der Bietergesprache beteiligt, wie der
Zeuge Nell erlduterte:

Zeuge Knut Nell: ,[...] Es werden ja, wenn Angebote eingegangen sind,
Bietergesprache gefiihrt mit den Firmen im Rahmen der Angebotsauswertung,
Aufklarungsgesprache. Bei solchen Gesprachen war ich quasi aus der Sphare der
Bauabwicklung dann auch beteiligt. Das heif3t, die Firmen im Rahmen von den
Aufklarungsgesprachen sallen am Tisch, und da wurden dann diverse Sachverhalte
uber die Kalkulation der Preisbildung, Termine oder Themen zur Logistik dann auch
erOrtert. In diesem Prozess von Bietergesprachen war ich auch teilweise personlich
auch zugegen.“3"

Die abschlieBende Vergabeentscheidung traf die Geschéftsfihrung, erforderlichenfalls mit
Zustimmung des Aufsichtsrats (s. u. D.IV.2.c).

Prof. Oettel, der von Transparency International zur Priifung der Vergaben empfohlen worden
war, wurde vereinbarungsgemaR erst nach Durchfihrung des Préaqualifikationsverfahrens
hinzugezogen, um fiir den weiteren Verlauf der zweiten Stufe Hinweise geben zu kénnen.3
Im Nachgang der Vergabeentscheidung nahm er eine Prifung anhand sémtlicher
Ver%%beunterlagen einschlieBlich des Schriftverkehrs und der Protokolle der Bietergesprache
vor.

c. Beteiligung des Aufsichtsrats

Das Tatigen einer Vergabe ist ab einer gewissen Vergabesumme an die Zustimmung des
Aufsichtsrats gebunden. So nennt der Gesellschaftsvertrag der Flughafengesellschaft vom
17. November 2011 als zustimmungspflichtiges Rechtsgeschaft:

»,Durchfuhrung des Vergabeverfahrens und Zuschlagserteilung sowie Abschluss von
sonstigen Vertrdgen mit einer vom Aufsichtsrat in der Geschaftsanweisung flr die
Geschaftsfiihrung festzulegenden Gegenstandssumme [...]“*"®

Die Geschaftsanweisung fir Geschaftsfihrer, auf die jener Bezug nimmt, wurde speziell fur
sog. BBI-Vergaben aufgrund eines Aufsichtsratsbeschlusses vom 6. Dezember 2006 neu
gefasst. Hiernach bedurfte die Vergabe von Leistungen im Wert von Uber 10 Mio € der
Zustimmung des Aufsichtsrats; als wesentliche Neuerung wurde aber der folgende Passus
eingefihrt:

% Eiir die TGA-Ausschreibung Zeuge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 35.
37> 7euge Nell, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.6.2014, S. 14.

378 50 die Beschreibung des Priifungsauftrags durch Prof. Oettel, FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des
Projektausschusses am 28.11.2007, FBB 273, BI. 295 ff. (301).

377 7euge Dr. Kortgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 76.

378 § 10 Abs. 5 d) des Gesellschaftsvertrags der FBB GmbH i. d. F. vom 17.11.2011, FBB 82, BI. 100 ff. (106).
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»Die Geschaftsfihrung ist berechtigt, im Interesse eines geordneten Bauablaufs oder
eines zugigen Baufortschritts die Erméchtigung zum Abschluss von BBI-Vertragen,
die im kommenden bzw. beginnenden Kalenderjahr abgeschlossen werden sollen, im
Rahmen der Sitzung des Aufsichtsrats, die tber den nédchsten Wirtschaftsplan
beschlieft (im Folgenden ,,Klausurtagung®), einzuholen. In diesem Fall hat die
Geschaftsfuhrung — zusétzlich zu den sonstigen zum Wirtschaftsplan vorzulegenden
In-formationen — eine Beschreibung des Gegenstands der zu beauftragenden
Leistung, der geplanten Ausfiihrung, des voraussichtlichen Kostenrahmens und der
wesentlichen Vergabekriterien des zu genehmigenden BBI-Vertrages drei Wochen
vor der Klausurtagung vorzulegen.“%”

Gemeint war hiermit die regelméaRige Klausurtagung des Aufsichtsrats im Dezember jeden
Jahres. An die Stelle einer Zustimmung des Aufsichtsrats zur konkreten
Auswahlentscheidung trat also eine jahrliche Erméchtigung der Geschaftsfihrung zur
Durchfiihrung von Ausschreibungen und Vergaben, fir deren Abschluss kein weiterer
Zustimmungsbeschluss erforderlich war. Hierfur war durch die Geschaftsfihrung bis drei
Wochen vor der Klausurtagung des Aufsichtsrats eine Beschreibung des Gegenstands der zu
beauftragenden Leistung, der geplanten Ausfiihrung, des voraussichtlichen Kostenrahmens
und der wesentlichen Vergabekriterien vorzulegen.**°

d. Gesamtbewertung des Vergabesystems

Laut Protokoll der Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats, in der zu Beginn des
Bauprojektes die  grundsétzliche Aufstellung des Vergabesystems erdrtert wurde,
bescheinigte Prof. Oettel von Transparency International ,,dem Projekt BBI eine vorbildliche
Behandlung der Vergabeverfahren.«*®*

Die im Rahmen des Projektes BER getétigten Vergabeentscheidungen waren gekennzeichnet
von einer geringen Zahl von (erfolgreichen) Verfahrensriigen.®* Die Berichte der ARGE
Transparenz von Transparency International verzeichneten durchgehend keine Auffélligkeiten
in der Durchfihrung von Vergabeverfahren fiir das Projekt.®®® Zeugen nahmen dies zum

379 Geschaftsanweisung fiir die Geschaftsfilhrer der FBS, FBB 553, S. 7; Beschluss des Aufsichtsrats vom
23.1.2007 (FBB 69, BI. 453) mit Bezug auf den Entwurf flr die Geschaftsanweisung fiir Geschaftsfiihrer i. d. F.
vom 19.7.2007 (Skzl 603, BI. 23 ff. (27).

%80 Sjehe Beschluss des Aufsichtsrats vom 23.1.2007 (FBB 69, Bl. 453) mit Bezug auf den Entwurf fiir die
Geschéftsanweisung fur Geschaftsfuhrer i. d. F. vom 19.7.2007 (Skzl 603, Bl. 23 ff. (27). Diese Fassung wurde
mit Prof. Oettel von Transparency International und rechtlicher Beratung im Aufsichtsrat erdrtert und entspricht
den dort ausgesprochenen Empfehlungen FBS GmbH, Protokoll der 77. Aufsichtsratssitzung am 6.12.2006,
FBB 68, 1 ff. (4).

%81 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 28.11.2007, FBB 273, BI. 295 ff. (301).

%82 Der Ausschuss hat Kenntnis von einer aufgehobenen Vergabeentscheidung fiir die Ausfilhrungsleistung
»Rollbahnanschliisse Start- und Landebahn Siid“, was zu einem zeitweiligen Baustopp fiihrte, siehe Skzl 188,
BI. 1 ff. und 31 ff.

%83 Siehe Berichte der ARGE Transparenz, Skzl 194, BI. 25 ff.; Skzl 195, Bl. 234 ff.; Skzl 196, BI. 169 ff.;

Skzl 197, BI. 122 ff.; Skzl 198, BI. 28 ff.; Skzl 506, BI. 180 ff.; Skzl 508, BI. 105 ff.; Skzl 510, BI. 38 ff,;

Skzl 513, BI. 224 ff.,; Skzl 515, BI. 115 ff.; Skzl 516, BI. 235 ff.; Skzl 518, BI. 22 ff.; Skzl 522, BI. 6 ff.;

Skzl 523, BI. 174 ff.
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Anlass flr eine Uberaus positive Bewertung des Compliancesystems, so z. B. der Zeuge
Wowereit*®** oder auch Prof. Dr. Rainer Schwarz:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,[...] Herr Kortgen hat nicht nur nach meiner
Wahrnehmung, sondern auch nach der Wahrnehmung derjenigen, die uns da
Uberprift haben, ein Compliancesystem aufgebaut, was nicht nur State-of-the-art
war, sondern was in der Tat auch verhindert hat, dass es zu irgendwelchen
Korruptionsfallen Gberhaupt nur ansatzweise gekommen ist. Und man muss sagen,
bei einem Flughafen, also bei den Vergaben, die da anstanden, da sind nun immerhin
zweieinhalb oder drei Milliarden Investitionsvolumen zu seiner Zeit vergeben
worden, finde ich, ist das schon eine vorzeigbare Geschichte.*®

3. Der Umgang mit Vergaberechtsverstéfien und Korruption in Einzelféllen

a. Verdacht der Preisabsprachen im Vergabeverfahren fir die
Generalunternehmerleistung Fluggastterminal

Laut Aufsichtsratsprotokoll vom 14. September 2007 wurde der Verdacht der
Preisabsprachen im Aufsichtsrat erortert und eine Einbindung von Transparency International
angeregt.®®® Nach Aussage des Zeugen Weyer kam Transparency International zu denselben
Schliissen wie die Flughafengesellschaft, woraufhin die Ausschreibung aufgehoben wurde.*®
Nicht ndher  bezeichnete rechtliche  Erwdgungen der Rechtsabteilung  der
Flughafengesellschaft fuhrten jedoch dazu, dass von einer rechtlichen Verfolgung abgesehen
wurde. Im Protokoll der Aufsichtsratssitzung vom 9. Oktober 2007 heif3t es hierzu:

»Auf Nachfrage von Herrn Dr. Litke Daldrup zu moglichen kartellrechtlichen
MaRnahmen aufgrund der sehr eng zusammenliegenden Angebote erwidert Herr
Dr. Eschenbruch, dass sich diesbeziiglich keine ausreichenden, belastbaren Hinweise
ergeben hatten. 388

b. Der Fall GroBmann

Der zeitweilige Leiter des Bereichs Planung und Bau wurde im Oktober 2014 zu einer
Haftstrafe auf Bewéhrung und Zahlung einer Geldauflage verurteilt. Dem lagen im
Wesentlichen zwei Sachverhalte zugrunde: Zum einen eine Preisabsprache im
Zusammenhang mit einer Auftragsvergabe im Bereich technischen Gebaudeausstattung des
Fluggastterminals, zum anderen die Stellung tberhohter Rechnungen in seiner damaligen

384 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.6.2015, S. 13.

385 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 45

%8¢ FBS GmbH, Protokoll der 83. Aufsichtsratssitzung am 14.9.2007, FBB 69, BI. 216 ff. (222).

387 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 75. Der Zeuge konkretisierte hierbei nicht
den Verdachtsgrad.

%88 FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Aufsichtsratssitzung am 9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff. (202).
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Eigenschaft als Auftragnehmer der Flughafengesellschaft.’®® Der Mitarbeiter wurde bei
Bekanntwerden der VVorwurfe beurlaubt und spater fristlos entlassen. Auch die Mitarbeiter
seines eigenen Unternehmens, das durch die Taten beglinstigt werden sollte, wurden nicht im
Projekt weiterbeschaftigt.

Uber eine gesonderte Kenntnisnahme des Vorgangs durch den Aufsichtsrat liegen dem
Ausschuss keine Erkenntnisse vor.

Fur den Ausschuss blieb zudem offen, ob beide Tatvorwirfe durch die Flughafengesellschaft
selbst zur Anzeige gebracht wurden, da hinsichtlich der Preisabsprache widerspriichliche
Zeugenaussagen vorliegen:

Der Zeuge Mehdorn hatte nach eigener Aussage einen Hinweis aus dem Bieterunternehmen
erhalten und eine Prufung durch die Compliance-Beauftragte veranlasst, die daraufhin
Strafanzeige erstattete.>® Nach abweichender Aussage des Zeugen GroRmann war dieser
Tatvorwurf durch die Bieterfirma selbst angezeigt worden; denkbar ist auch, dass er hiermit
den ersten Hinweis an die Flughafengesellschaft meinte.>*

Als Reaktion rief die Geschéftsfihrung der Flughafengesellschaft eine Taskforce ins Leben,
bestehend aus Wirtschaftspriifern und Rechtsberatern, deren Intention der Zeuge Mehdorn
beschrieb:

Zeuge Dr. Hartmut Mehdorn: ,,Uns ging es dann sehr darum, dass wir in diesem
Tatortbericht nicht nur den Fall Gromann untersuchen: Wie ist der denn eigentlich
gelaufen? Was mussen wir tun, damit das nicht noch mal wieder passieren kann? —
Da gibt es ja so ein paar Lessons Learned. Uns ging es dann aber auch darum, dass
wir sicher sein kdnnen, dass diese Firmen, mit denen wir dieses Theater erlebt haben,
dass die einen Selbstreinigungsprozess durchmachen. Und das kriegen sie halt da
von unserer Taskforce hingeschrieben, was sie alles machen missen. Und wenn sie
das nicht machen, fliegen sie aus dem Auftragsverhaltnis raus. Das ist ganz
einfach.“3%

c. Der Fall Imtech

Zu betonen ist, dass es sich im Fall Imtech um ein bei Abschluss der Ausschussermittlungen
noch offenes Strafverfahren handelt®® und der Ausschuss zur vermeintlichen
Bestechungshandlung selbst keine eigenen Nachforschungen angestellt hat.

%9 Siehe z. B. Tagesspiegel vom 27.10.2014, ,,Lug und Flug am BER*,
http://www.tagesspiegel.de/berlin/verurteilung-von-jochen-grossmann-lug-und-flug-am-ber/10897132.html.
3% 7euge Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 38 f.

91 Zeuge GroRmann, Wortprotokoll der Vernehmung am 18.9.2015, S. 95.

%92 7euge Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 38.

3% https://www.rbb-online.de/politik/Flughafen-BER/BER-Aktuelles/akteure_aktuell/ber-bestechung-vier-
anklagen-erhoben.html; Stand 26.10.2015.
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Gegenstand des Falles war die Freigabe von Abschlagszahlungen fur Nachtragsforderungen
der Firma Imtech. Diese hatte nach bisherigen Erkenntnissen einem Bereichsleiter der
Flughafengesellschaft fur den Bereich B, der im Zuge der personellen Neuaufstellung seit
Herbst 2012 zundchst per Dienstleistungsvertrag, spater mit Festanstellung zur
Flughafengesellschaft gekommen war, Geldzahlungen zukommen lassen. Im Gegenzug sollte
dieser die Zahlung von Forderungen fur erbrachte Nachtragsleistungen in Hohe von 33 Mio €
noch im Jahr 2012 veranlassen, ohne dass die Berechtigung der Forderungen der H6he nach
bereits gepruft war. Aufgrund der Hohe der Zahlungen legte die Geschaftsfiihrung diese dem
Aufsichtsrat zur Sitzung am 7. Dezember 2012 zur Entscheidung vor. Dem Votum der
Geschaftsfihrung folgend, stimmte der Aufsichtsrat schlieBlich der Vorauszahlung gegen
100-prozentige Sicherungsbirgschaft zu. Der Beschluss wurde zudem mit dem Zusatz
versehen:

,»Die Vorauszahlung (Imtech 33 Mio. €) wird mit 5 % p. a. fiir den Fall verzinst, dass
die Berechtigung der Vorauszahlung bis 31.05.13 nicht nachgewiesen wird.“3%

Die Prifung der beanspruchten Nachtrdge wurde 2014 abgeschlossen und ergab nach
Aussage des Zeugen von Damm, dass die Forderungen groRtenteils unberechtigt und
zuziiglich Zinsen zuriickzuzahlen waren.>®

aa. Kenntnis und Reaktion von Geschaftsfilhrung und Aufsichtsrat

Ein erstes anonymes Schreiben mit Hinweisen auf die Tatvorwirfe ging im Juni 2013 bei der
Compliance-Beauftragten ein, die dieses beiden Geschéftsfiihrern zur Kenntnis gab. Der
Geschaftsfihrer Amann konfrontierte daraufhin den Mitarbeiter, der die Vorwiirfe abstritt.>®
Im Ubrigen veranlasste die Geschéftsfiihrung eine Priifung durch die Revisionsabteilung, die
wiederum einen externen Wirtschaftspriifer heranzog.>®” Der Revisionsbericht ergab nach
Aussage des Zeugen Mehdorn keinen stichhaltigen Verdacht, sodass keine weiteren
MaRnahmen ergriffen wurden.*® Auch der Zeuge Zerbe als Leiter der Revisionsabteilung
sagte aus, dass es auf Grundlage der Vertragsunterlagen, Akten und Gesprache mit fihrenden
Imtech-Mitarbeitern keine hinreichenden Verdachtsmomente gegeben habe.>%

Anders fielen die Reaktionen auf weitere Hinweise im Dezember 2013 aus:

%4 FBB GmbH, Protokoll der 110. Aufsichtsratssitzung am 7.12.2012, S. 14, FBB 526.

3% Zeuge Dr. von Damm, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.11.2015, S. 8, 11.

3% 50 Zeuge Amann, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.3.2015, S. 106 f., der dies dem Zeugen Dr. Mehdorn
nach dessen Aussage auch mitteilte, vgl. Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015,

S. 55.

397 Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 55; ebenso Zeuge Amann,
Wortprotokoll der Vernehmung am 6.3.2015, S. 74 f., 105 f.

3% Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 55; der Zeuge Amann gab an, den
Vorgang nicht weiter verfolgt und keine weiteren Informationen erhalten zu haben, Wortprotokoll der
Vernehmung am 6.3.2015, S. 31. Der Zeuge Dr. Mehdorn sagte zudem aus, er habe den Revisionsbericht dem
Aufsichtsrat zur Kenntnis gegeben. Eine Bestatigung dieser Auskunft liegt dem Ausschuss nicht vor.

3% Zeuge Zerbe, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.11.205, S. 33. Der Zeuge konkretisierte die Begriindung
nicht weiter.
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Der Zeuge Mehdorn wurde nach eigener Aussage durch den Vorstand der Firma Imtech Gber
ein anonymes Schreiben informiert, das bei dieser eingegangen war. Nachdem er das
Schreiben zur Kenntnis erhalten habe, habe er es wiederum der Compliance-Beauftragten zur
Prifung gegeben. Deren Einschétzung habe schlieBlich auch den Anstol3 gegeben zur Anzeige
an die Staatsanwaltschaft:

Zeuge Dr. Hartmut Mehdorn: ,,[...] Sie hat sich dann erinnert, dass wir schon mal
so eine Runde hatten mit dem ersten Bericht, wo sie gesagt hat: Da ist nichts. Aber
dieses Mal, sagt sie, ist es doch ein bisschen merkwirdig. Darauf haben wir gesagt:
Okay, dann tun Sie, was Sie in so einem Fall tun. Gehen Sie zur Staatsanwaltschaft
Gorlitz, hat der Staatsanwaltschaft das hinterlegt, und der hat dann daraufhin da
quasi die Ermittlungen angefangen.* %

Die laufenden staatsanwaltschaftlichen Vorermittlungen seien auch der Grund, weshalb
zungchst nur der Aufsichtsratsvorsitzende und nicht der Aufsichtsrat als Organ informiert
wurde:

Zeuge Dr. Hartmut Mehdorn: ,,Ich habe dann, als das beim Staatsanwalt war, quasi
den Aufsichtsratsvorsitzenden dariiber informiert. Ich habe ihm mitgeteilt: Das ist da
gerade gelaufen. Der Staatsanwalt bittet um strengste Vertraulichkeit, schwebendes
Verfahren. — Das hat dazu gefuhrt, dass der Herr Bretschneider das in seinen
Stahlschrank gelegt hat das Schreiben, und als der Staatsanwalt mir dann Mitte
Dezember mitgeteilt hat, er hat einen schweren Anfangsverdacht, daraufhin haben
wir den Aufsichtsrat und das Prasidium dariiber informiert.«*"*

bb. Systematische Defizite in der Fassung und Umsetzung des
Aufsichtsratsbeschlusses vom 7. Dezember 2012?

Nach Erkenntnissen des Ausschusses war die Geldzahlung durch Imtech nicht unmittelbar
urséchlich fiir die Aufsichtsratsentscheidung, die Nachschlagszahlungen freizugeben. Der
Zeuge Amann sagte aus, der Dbetreffende Bereichsleiter sei nicht in die
Aufsichtsratsentscheidung eingebunden gewesen, und habe auch in seiner (Amanns) eigener
Positionierung gegeniiber dem Aufsichtsrat keine Rolle gespielt.*”? Ausschlaggebend sei die
Bemihung gewesen, den zum damaligen Zeitpunkt anvisierten Inbetriebnahmetermin
sicherzustellen.®® Laut Protokoll der Aufsichtsratssitzung erklarte der Geschftsfiihrer
Amann damals:

»Hintergrund der Vorauszahlung an die Firma Imtech sei eine
»Anschubfinanzierung“, so dass die Baustelle mit Personal besetzt und die
Bauleistungen forciert werden koénnen. Diese Vorauszahlung sei zwingend

0 Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 55
1 Zeuge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 55
%02 7euge Amann, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.3.2015, S. 31.
408 Zeuge Amann, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.3.2015, S. 32.
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erforderlich, da dieser Auftragnehmer in Bezug auf die rechtzeitige Fertigstellung
des Flughafens zum 27.10.2013 das Schliisselgewerk darstelle.“*%*

Von der Notwendigkeit des Verbleibs von Imtech auf der Baustelle habe er sich, so der Zeuge
Amann, in zwei personlichen Gesprachen mit der Imtech-Geschéftsfiihrung Uberzeugt.
Demgegenuber sei das Risiko einer VVorauszahlung gering gewesen:

Zeuge Horst Amann: Die Nachtragsprifer haben gesagt: Die Leistung ist erbracht,
das ist eindeutig. Ob die HOhe stimmt, das dauert Wochen und Monate, bis wir da
eine Einschatzung haben. Das ist Sisyphusarbeit, das ist wirklich keine einfache
Arbeit, und da habe ich mir gesagt: Ich gehe kein Risiko ein. Bankbirgschaft,
Verzinsung, was soll es?* 4%

Der Beschluss des Aufsichtsrats, der Auszahlung zuzustimmen, war wirtschaftlich
abgesichert durch den Vorbehalt einer Ruickforderung einschlieflich Zinsen nach
abschlieBender Nachtragsprifung. Das Ausfallrisiko moglicher Rickforderungen wurde
durch eine entsprechende Biirgschaft aufgefangen.*®

Auch die Tatsache, dass eine vollstdndige Nachtragsprufung nicht bis zum 31. Mai 2013
erfolgt war,*’ fiihrt weder zu einer Schadigung des Unternehmens, noch wére sie gemal
Aufsichtsratsbeschluss erforderlich gewesen. Denn die Fristsetzung gilt bereits ihrem
Wortlaut nach nur fur die Nachweiserbringung durch die Auftragnehmerin Imtech, und
bestimmt den Beginn der Verzinsung eventueller Rickforderungen. Die Prufung dieser
Fakten lasst sich hingegen auch im Nachhinein durchfihren.

Die obige Aussage des Zeugen Amann verdeutlicht aber, dass die Anfélligkeit fir
Korruptionsversuche nicht hauptsachlich im Compliance-System der Flughafengesellschaft
selbst lag, sondern in der Drucksituation auf der Baustelle: Die mit fortschreitender Bauzeit
und steigendem Fertigstellungsdruck zunehmende Notwendigkeit, baubeteiligte Firmen im
Projekt zu halten, erhohte, wie gezeigt, die Wahrscheinlichkeit, dass Geschéftsfihrung und
Aufsichtsrat einer ungepriften Nachtragszahlung ohnehin zustimmen wuirden. Selbst wenn
diese rechtlich zuldssig und wirtschaftlich gesichert war, wurde hierdurch der Tatanreiz
erhoht, eine solche Zahlung durch Bestechung tGberhaupt erst auszulsen.

“%* EBB GmbH, Protokoll der 110. Aufsichtsratssitzung am 7.12.2012, S. 13, FBB 526.

%% Zeuge Amann, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.3.2015, S. 33; ahnlich Zeuge Hérmann, Wortprotokoll
der Vernehmung am 16.10.2015, S. 104.

% FBB GmbH, Protokoll der 110. Aufsichtsratssitzung am 7.12.2012, S. 14, FBB 526.

7 Der Zeuge Frank Henkel konnte sich an eine Weiterverfolgung im Aufsichtsrat nicht erinnern, Wortprotokoll
der Vernehmung am 5.6.2015, S. 59.
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cc. Fehlende Einbindung von Transparency International?

Als eine Reaktion im Nachgang zu dem Korruptionsfall beendigte Transparency International
die Zusammenarbeit mit der Flughafengesellschaft, was 6ffentlich mit einem mangelhaften
Umgang der Flughafengesellschaft mit den Korruptionsvorwiirfen begriindet wurde.**®

Die hypothetische Frage, ob eine Einbeziehung von Transparency International zu einer
friheren Aufdeckung des Sachverhalts geftihrt hétte, lasst sich an dieser Stelle nicht zwingend
bejahen. Grundsétzlich ist jedoch festzustellen, dass im Bereich der Nachtragsforderungen
eine geringere Kontrolldichte gegeben war, weil Transparency International nicht generell mit
der Prifung von Nachtrdgen beauftragt war, sondern nur mit der Prifung von
Vergabeentscheidungen.*® Aus diesem Grund lehnte der technische Geschaftsfithrer
Dr. Kortgen laut Protokoll der Geschaftsfihrersitzung vom 20. Juli 2011 eine weitere
Nachtragsprufung auch ab:

»,GT lehnt die weitere Prifung von Nachtrdgen fur das Projekt BBI durch Herrn
Prof. Oettel ab. Die Prifung sei fur die Vergabeverfahren vereinbart worden. Flr
Nachtrage ist dies nicht mehr der Fall. Es sind ausreichend anderweitige
Kontrollinstanzen implementiert wurden, die Nachtrage Gberprifen. Mit Beendigung
des letzten Vergabeverfahrens im Bereich B soll daher auch das Vertragsverhaltnis
mit Herrn Prof. Oettel beendet werden.“**°

dd. Die Praxis der Prokura-Erteilung

Als eine Konsequenz aus dem vorliegenden Fall kann es gesehen werden, dass die Zahl der
bestehenden Prokuren Ende 2013 erheblich reduziert wurde.

Der Zeuge Mehdorn, der als Geschaftsfiihrer die Streichung der Prokuren veranlasst hatte,
begrindete dies mit einer grundsatzlichen Neuorganisation heraus, wonach die Prokura-
Erteilung auf das nétige Mal} beschrankt werden sollte:

Zeuge Dr. Hartmut Mehdorn: ,,[...] Wir haben die Organisation veréndert, weil
wir sagen: Es reicht, wenn die Geschaftsleitungsmitglieder Prokura haben. — Das
reicht vollig. Wir sind eine kleine Firma. Das ist tberschaulich. Es ist ja nicht so,
dass ein Prokurist jeden Tag Schweil3perlen auf der Stirn hat, weil er dauernd
Tausend Sachen unterschreiben muss. Das kann die Geschaftsleitung mitmachen. Bei
uns ist das restriktiv.“***

“%8 https://www.rbb-online.de/politik/Flughafen-BER/BER-Aktuelles/akteure_aktuell/transparency-international-
beendet-zusammenarbeit-mit-ber.html.

%% Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 86.

9 EBS GmbH, Protokoll Nr. 25/2011 der Geschéftsfihrersitzung vom 20. Juli 2011, FBB 483, BI. 100 ff. (103).
1 7euge Dr. Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.3.2015, S. 37.
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Wenn auch der Zeuge hierbei keinen direkten Zusammenhang mit den aktuellen
Korruptionsfallen herstellte**?, ist festzustellen, dass mit der Vermeidung unndtiger

Aulenvertretungsbefugnisse auch ein unnétiges Korruptionsrisiko objektiv verringert wurde.

V. Die Begleitung durch das Bauordnungsamt

Genehmigungsbehorde fir den Bau und die Inbetriebnahme ist das Bauordnungsamt
Landkreis Dahme-Spreewald. Die Schnittstelle zum Bauordnungsamt wurde durch die
Flughafengesellschaft selbst — zunachst ohne Beteiligung der Projektsteuerung — betreut.*®
Dies beinhaltete die Beantragung der Baugenehmigung und von Nachtrdgen zur
Baugenehmigung, sowie zur Inbetriebnahme die Beibringung der erforderlichen Nachweise.
Zu letzterem Zweck fanden wochentliche Begehungen mit den zustdndigen Mitarbeitern des
Bauordnungsamtes statt.*** Darliber hinaus beteiligte sich das Bauordnungsamt an
themenbezogenen Besprechungen, so in der ersten Jahreshalfte 2012 in der sog. ,, Task Force
Brandschutz®, und ab August 2012 in der Besprechung aktueller Brandschutzthemen mit
Vertretern des Brandschutzsachverstandigen hhpberlin und der Flughafengesellschaft.**

Es bestand zudem auch logistisch eine stdndige Présenz des Bauordnungsamtes auf der
Baustelle, wie der Zeuge Korkhaus schilderte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Wir haben Anfang 2011, als die ersten
betriebsspezifischen Gebaude sich dem Ende naherten, also Baufertigstellung, ein
Dokumentationszentrum auf der Baustelle aufgebaut, 30 Container, in denen auch
ein Dauerarbeitsplatz fir das Bauordnungsamt eingerichtet wurde. Die konnten,
wenn sie auf der Baustelle waren, dort in einen Doppelcontainer, hatten einen
Schreibtisch, Computer und Telefon, und konnten sich direkt die
Dokumentationsunterlagen dort in dem Container angucken.“*'

Der Zeuge Korkhaus bezeichnete die Zusammenarbeit mit dem Bauordnungsamt daher als
reibungslos,*” womit zutreffenderweise die organisatorischen Aspekte gemeint sein diirften.

Eine Besonderheit der Baugenehmigung war das Brandschutzkonzept, das mit dem Antrag
auf Baugenehmigung einzureichen war und bei jedem Nachtrag zur Baugenehmigung
fortgeschrieben werden musste. Es wurde in jedem Fall von der Firma hhpberlin erstellt.
Bestandteil dieses Brandschutzkonzepts war gleichzeitig die Beauftragung von hhpberlin als

2 Auch diirfte die Prokuristeneigenschaft des Bereichsleiters im konkreten Fall noch keine Rolle gespielt haben,
da die Prokura erst in der Aufsichtsratssitzung erteilt wurde, in der auch die Vorauszahlungen an Imtech bereits
bewilligt wurden, siehe FBB GmbH, Protokoll der 110. Aufsichtsratssitzung am 7.12.2012, S. 10, FBB 526.

12 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 16. Eine Beteiligung der
Projektsteuerung war nach Aussage des Zeugen, ebenso der Zeugin Graf-Hertling, seitens der
Flughafengesellschaft nicht gewiinscht, ohne dass die Zeugen dies naher begriinden konnten.

4 Sjehe Begehungsprotokolle in FBB 158, FBB 159.

% Siehe FBB GmbH, Protokoll der Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des
Fluggastterminals, FBB 462, Bl. 62 ff.; Besprechungsprotokolle zum Thema geschoRiibergreifende
Entrauchung, FBB 544, BI. 70 ff.

18 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 43.

7 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 46.
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Bautiberwachung fur die Brandschutzanlagen. Deshalb war auch Herr Dahlitz als Vertreter
von hhpberlin in die unmittelbaren Besprechungen und Abstimmungen, z. B. in der Task
Force Brandschutz, personlich eingebunden.

Das Bauordnungsamt war auflerdem von der Flughafengesellschaft mit der geforderten
gesonderten Brandschutzprifung beauftragt, d. h. fungierte als Prifsachverstandiger fir die
Abnahme der brandschutztechnischen Anlagen. Diese Funktion nahm der Mitarbeiter des
Bauordnungsamtes Herr Zimmermann wahr, den der Untersuchungsausschuss dazu
ausfihrlich befragte.

VI. Projektdokumentation

Die Dokumentation des Bauzustandes ist Gegenstand einer durch die Projektsteuerung
erstellten Dokumentationsrichtlinie. Diese ist Teil des ,,Projekthandbuchs BBI* und stellt
Zusténdigkeiten fir und Anforderungen an die Dokumentation technischer und baulicher
Objekte des BER dar.**® Ebenfalls im Projekthandbuch festgelegt sind Vorgaben zum
Datenmanagement und zur Bearbeitung des Schriftverkehrs. Gegenstand der
Ausschussuntersuchungen waren wiederholt die von der Projektsteuerung zum Zwecke des
Datenmanagements zur Verfugung gestellten Anwendungen und deren tatsachliche Nutzung.

1. Allgemeines Dokumentenablagesystem ProDataS

Das Projektkommunikationssystem ProDataS bildete eine Plattform zur Ablage und zum
Austausch von projektspezifischen Daten.*® So wurde grundsétzlich der gesamte
Schriftverkehr zuséatzlich zur Papierablage in elektronischer Form eingestellt.

Soweit fur den Ausschuss erkennbar, wurde das System tatsachlich von allen Beteiligten als
zentrales Kommunikationssystem genutzt. Zwar ist in Einzelfédllen festzustellen, dass
Dokumente nicht in die Plattform eingestellt wurden.** Grundsétzlich entschied der Bereich
Planung und Bau der Flughafengesellschaft dartiber, ob Dokumente und Schriftverkehr in das
zentrale Dokumentenmanagement eingestellt wurde. Hiervon war abhéngig, ob die
Projektsteuerung die Information unmittelbar erhielt.*”* Dem Ausschuss liegen aber keine
Hinweise vor, dass der Projektsteuerung hierdurch h&ufig oder systematisch Informationen
vorenthalten wurden.

Allgemein musste der Ausschuss jedoch aus eigener Anschauung feststellen, dass die
Projektdokumentation ungeordnet und schwer handhabbar zu sein scheint. Der Ausschuss hat
im Zuge der Durchsetzung seiner Beweisanforderungen wiederholt die Erfahrung gemacht,
dass die Flughafengesellschaft bzw. die hiermit beauftragte Projektsteuerung Unterlagen nur
unter groflem Zeitaufwand, lickenhaft oder ungezielt auffinden konnte.

“8 FEBB GmbH/WSP CBP, Projekthandbuch BBI, Kap. 7, WSP CBP 3.

9 FEBB GmbH/WSP CBP, Projekthandbuch BBI, Kap. 13, S. 5, WSP CBP 8.
%20 50 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 28.
%21 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11 2014, S. 42.
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2. Baumanagementsystem ConManS

Bei der Software ConManS handelte es sich um ein System zur Erfassung und
Nachverfolgung von Vorgangen des Baumanagements. Hiermit wurden etwa Bauméngel,
Auftrage, Nachtrage, = Abnahmen, Behinderungsanzeigen  der  Firmen  und
Zustandsfeststellungen erfasst.**? Zustandig fir die Erfassung dieser Daten und damit
hauptsachlicher Nutzer sollte die Bauliberwachung sein.

Im Bereich der Méngelerfassung zeigte sich jedoch, dass das System in der Praxis kaum
genutzt wurde und auch sonst keine zentrale Méngeldokumentation vorhanden war. In einer
Besprechung am 12. April 2012 bemangelte die Projektsteuerung, dass die Nutzung der
Software durch die pg bbi ,,mehr als durftig* sei und Méngel, die bei Zustandsfeststellungen
erfasst wurden, nicht oder nur ansatzweise aufgenommen wurden.*?®* Der Zeuge Torsten
Muiller schilderte den Umgang mit ConManS folgendermalen:

Zeuge Torsten Miiller: ,,[...] Ich habe es als relativ rudimentar empfunden, dieses
Front-End, das uns zur Verfugung gestellt wurde. Daruber hinaus war es sehr
langsam in seiner Bedienung, und ich weil3, dass alle angeschlossenen Kollegen mit
eigenen Excel-Dateien die Mangelverfolgung auf dem Areal gemacht haben, nicht
zuletzt dem Umstand geschuldet, dass das System nicht ganz so einfach zu bedienen
war bzw. man relativ viel Wartezeit nachher auch in Anspruch nehmen musste, und
die einzelnen Fachbauleiter haben fur sich auch festgestellt: Das macht mir viel mehr
Arbeit, als wenn ich eine schndde Excel-Tabelle verwende, und das wurde, ich sage
jetzt mal, sicherlich ein Stiick weit ignoriert, dieses Modul, diese Software.*“***

Der Zeuge Miuller vertrat zwar zundchst den Standpunkt, dass eine derart dezentrale
Mangelerfassung fiir die operative Tatigkeit auf der Baustelle durchaus ausreichte. Er gestand
jedoch zugleich ein, dass eine Ubergeordnete und zusammenfassende Dokumentation des
Gesamtzustands auf diese Weise nicht méglich war.*?

VIlI.  Schwarzarbeit

Besondere Erkenntnisse hinsichtlich dem Aufkommen und der Bekédmpfung von
Schwarzarbeit liegen dem Ausschuss nicht vor. Der Zeuge Manninger sprach von einzelnen
Fallen.*?

22 FEBB GmbH/WSP CBP, Projekthandbuch BBI, Kap. 13, S. 5, WSP CBP 8.

423 EBB GmbH/WSP CBP, Protokoll Jour Fixe Qualitat Hochbau am 21.4.2012, WSP CBP 21, Dateinr.
90092828.

424 Zeuge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 20; ebenso der Zeuge Willner, der aussagte,
mit ConManS habe in seiner Welt niemand gearbeitet; er selbst habe das Programm nie getffnet, s.
Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S: 83.

%25 7euge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 33.

%26 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 6.
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E. Planungsverlauf und Planungsdnderungen
I. Uberblick

Der Untersuchungsauftrag des Ausschusses unterscheidet Flughafenplanung nach dem
Konsensbeschluss 1996 (A.2), Grobplanungen 1998 (A.3), Gutachten im Vorfeld des
Planfeststellungsverfahrens (A.6) und Planungen seit 2000 (A.12). Diese Unterteilung findet
sich allerdings nur teilweise im Ablauf der Planungsphasen wieder, wie sie sich dem
Ausschuss nach Abschluss der Untersuchung darstellen:

1. Das Planfeststellungsverfahren

Im unmittelbaren Zusammenhang mit dem Konsensbeschluss gibt es noch keine Planungen
fiir das Bauprojekt im eigentlichen Sinne, da diese erst mit der Verfolgung eines Standortes
Schénefeld unter Ausschluss der {brigen Standortalternativen beginnen konnten.*?” Diese
Planungsarbeiten stellten zugleich die Zuarbeit fir das Planfeststellungsverfahren dar und
sind in den Planfeststellungsantrag eingeflossen.

Die wichtigsten Meilensteine des Planungsprozesses waren:

e Grindung der Gemeinsamen Landesplanung am 1. Januar 1996 auf der Grundlage des
Staatsvertrages vom 1. August 1995

e Landesentwicklungsprogramm LEPro vom 1. Marz 1998: § 19 Abs. 11 LEPro legt
Schonefeld als Single-Standort fiir einen Internationalen Verkehrsflughafen fest.*?

e Landesentwicklungsplans engerer Verflechtungsraum LEPeV vom 2. Mérz 1998.

¢ Landesentwicklungsplan Flughafenstandort LEP SF vom 18. Mérz 1999

¢ Landesentwicklungsplan Standortsicherung Flughafen LEP FS vom 28. Oktober 2003

e Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Flughafens Schonefeld vom
13. August 2004

e Planergédnzung zum Planfeststellungsbeschluss vom 20. August 2009

Die erste Planungsgrundlage fir das Bauprojekt ist der Planfeststellungsantrag vom
15. Dezember 1999 und die Zuarbeiten hierfir. Der Umfang der hierdurch getroffenen
Festlegungen war begrenzt, wie der Zeuge Nozon erlduterte:

Zeuge Olaf Nozon: ,Planungsgrundlage fiur alle baulichen Anlagen auf dem
Flughafen war letztendlich die Planfeststellungsunterlage. Hier war insbesondere,
was Flugbetriebsflachen anbelangt und auch die unterirdische
Versorgungswirtschaft, durch die Natur der Planfeststellung, die ja konkret die
Ausdehnung der befestigten Flachen vorgibt, im Wesentlichen die Planung der
Flugbetriebsflaichen vorbestimmt. Das heilst, die Ausdehnung, Faltung der
Flugbetriebsflachen, also Neigung, auch grundsatzliche Aufbauten waren damit

427 £ wurden zwar bereits parallel zum Markttest im Rahmen der Standortfindung erste mdgliche
Layoutplanungen erarbeitet, je drei pro Standort, siehe Protokoll der IMK-Beratung am 28.11.1995, Skzl 811,
BI. 152. Eine weitere Verwendung ist jedoch nicht erkennbar.

#28 Neufassung vom 1.11.2003.
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geklart, auch das gesamte Entwésserungssystem mit dem Eingriff in den Baugrund,
auch die Abtrags- und Auftragsmassen zur Geldndebewegung waren vorgegeben.
Fur die hochbaulichen Nutzungen, also insbesondere Terminal, betriebsspezifische
Gebaude, war nur der Rahmen festgelegt im Sinne eines einfachen
Bebauungsplans.«**°

Grund fur die minimalen Festlegungen war auch die zum damaligen Zeitpunkt noch geplante
Privatisierung, deren Ergebnisse nicht vorweggenommen werden sollten. Die Gestaltung des
Hochbaus sollte méglichst der Entscheidung des kiinftigen Investors tiberlassen sein.**° So
bestatigte der Zeuge Dr. Gotz Herberg:

»Wir haben mit dem Planfeststellungsantrag nur eine Layoutplanung gemacht, das
heildt, eine zweidimensionale Grundflachenbeplanung [...] Wir haben keine
Bauplanung gemacht — Bauplanung im Sinne einer dreidimensionalen oder einer
Hochbauplanung[.] Die war auch deshalb nicht notwendig, weil zu dem Zeitpunkt
immer noch die Frage der Privatisierung nicht beantwortet war — oder umgekehrt, die
stand fur uns noch vor der Tir. Uns haben beide Bieter, sowohl das IVG-Konsortium
wie aliglh Hochtief immer gesagt, geht nicht in die Hochbauplanung, das ist unser
Bier.*

Zur Bestétigung dieser Aussage vonseiten der Gesellschaftervertreter im Aufsichtsrat sagte
der Zeuge Gerd Kronmdller:

»-[DJas wurde im Planfeststellungsverfahren von der 6ffentlichen Hand oder von
einigen Gesellschaftern auch eher gebremst, was [...] die Erarbeitung der
Planfeststellungsunterlagen anging, weil man eben mit der parallel laufenden
Privatisierung Schritt halten wollte und weil man erreichen wollte, dass mdglichst
nicht irgendwie ein Planfeststellungsantrag eingereicht wird, den dieses private
Konsortium, das es dann eigentlich realisieren soll, gar nicht gesehen hat oder nicht
beeinflussen konnte.*“**

Nach Ubergabe des Planfeststellungsantrags am 17. Dezember 1999 erfolgte die ¢ffentliche
Auslegung der Planfeststellungsunterlagen, sowie zwei Nachauslegungen in 8 bzw. 16
Gemeinden fiir jeweils einen Monat.**® Zu den Planungen wurden insgesamt 172
Stellungnahmen von 147 sogenannten Trégern Offentlicher Belange abgegeben. Bis zum
Ablauf der Einwendungsfrist am 25. Oktober 2000 erhoben ca. 70.000 Einwender ca. 134.000

%29 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 4.

0 \/gl. PPS GmbH, Bericht in der Sitzung des Steering Committees der PPS GmbH am 12.6.1997, Skzl 861,
BI. 8 ff., zum Thema einer méglichst ,,konzeptneutralen“ Planfeststellung.

3! Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 46. Der Zeuge Dr. Herberg war
Geschéftsfiihrer der BBF GmbH und bis 1999 zugleich Geschéftsfiihrer der fiir die Erarbeitung der BBI-
Planungen zustandigen Tochtergesellschaft PPS GmbH.

2 7euge Kronmiiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.02.2013, S. 3.

*%8 Siehe MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 235 ff.
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Einzeleinwendungen. Die Anhdrungsbehorde, das Brandenburger Landesamt fur Bauen,
Verkehr und StraBenwesen, wertete die Einwendungen aus und fasste sie in 35.000
Einwendungen zusammen, die als Fragenkatalog der Flughafengesellschaft zur
Stellungnahme (ibergeben wurde.*** Die Eroérterung der Einwendungen fand in zwei
Anhorungsterminen 2001 statt. Dazu sagte der Leiter der Anhorungsbehdrde, der Zeuge
Joachim Leyerle:

»[D]ie wichtigsten Streitpunkte waren zum einen die Standortfrage, die ganz massiv,
nahezu in jeder Einwendung vorgebracht wurde. Es war in meinen Augen der
Kernpunkt der Auseinandersetzung der Anhorung. Dariber hinaus war natdrlich ein
grofer Streitpunkt auch die La&rmimmissionen, die von dem Projekt ausgehen. Das
betraf sowohl die Umweltbehtrden der betroffenen Bundeslénder Berlin und
Brandenburg als auch naturlich die im Umkreis des Flughafens wohnenden
Einwohner. Auch manche Einrichtungen — Schulen, Altenheime und Kindergéarten
und solche Einrichtungen — hatten tber die L&rmentwicklung Sorge getragen.

Ein  weiterer wichtiger Punkt war, nach meiner Erinnerung, die
Grundstickswertfrage. Viele Einwohner haben vorgetragen, dass mit der
Flughafenplanung ihre Grundstiicke, die im Umkreis des Flughafens liegen,
Wertverluste haben, manche sogar in dramatischer Form.“*®

Die Volistandigkeit des Anhorungsverfahrens tragt erheblich dazu bei, dass bzw. ob
Anwohner/-innen rechtzeitig und vollstandig Uber zukinftige Belastungen informiert werden.
In diesem Zusammenhang war zundchst umstritten, ob die sog. Y-Akten ebenfalls auszulegen
sind. Bei den Y-Akten handelt es sich um Voruntersuchungen, die die Grundlage fir die
eigentlichen Befunde bilden, die mit dem Planfeststellungsantrag eingereicht werden. Auf
Betreiben der Anhdrungsbehdrde*® wurden die Y-Akten im Rahmen einer Nachauslegung
Offentlich zugénglich gemacht. Allerdings waren die Unterlagen auch nach Einschétzung des
Zeugen Leyerle nicht relevant fiir die Beurteilung der kiinftigen Belastung.**” Die Auslegung
erfolgte eher aus Grinden der Kommunikationsstrategie, um den Anschein der Intransparenz
zu vermeiden:

Zeuge Joachim Leyerle: ,Dartber hinaus gab es noch einen weiteren
Konfliktpunkt, an den ich mich erinnere, das waren die sogenannten Y-Akten, von
denen das Ministerium [gemeint ist das MSWV Brandenburg, Anm. d. Verf.] meinte,
sie mussten nicht ausgelegt werden. Aber uns war damals schon klar, dass
Unterlagen, die zurtckgehalten werden, selbst wenn sie fur das Projekt nur
Nebenfragen betreffen, zu groRen Auseinandersetzungen mit den Einwendern flhren
wirden. Wir haben dann mit dem Ministerium lange diskutiert, und letztlich haben

#3 Zum Gang des Anhérungsverfahrens siehe MIL BB 1, S. 235 ff. Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der
Vernehmung am 19.4.2013, S. 61 ff.

% Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 51.

% Dies als Reaktion auf einen ,,Sturm der Entriistung®, so der Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung
am 19.4.2013, S. 65.

37 Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 65.
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wir uns in diesem Punkt auch durchgesetzt, und die sogenannten Y-Akten wurden
dann verdffentlicht.«*®

Interessant fur das Untersuchungsverfahren ist aus dieser Phase nicht die (nicht vorhandene)
Bauplanung, sondern die Grundannahmen, die in den Planfeststellungsantrag eingeflossen
sind, sowie deren Behandlung im Anhorungsverfahren und Planfeststellungsbeschluss
einschlieBlich seiner Erganzungsbeschlisse.

2. Erste Bauplanungen aus dem Privatisierungsverfahren

Unter Einhaltung der Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses erstellten die Bewerber im
Privatisierungsverfahren erste Entwurfe. Nach dem Scheitern der
Privatisierungsverhandlungen erwarb die Flughafengesellschaft Planungsleistungen vom
Bieterkonsortium BBIP, bestehend im Wesentlichen aus dem architektonischen Entwurf und
den ihm zugrunde liegende Daten und Analysen.** Diese wurden jedoch nicht direkt von der
Flughafengesellschaft genutzt, da die Planungsleistungen im Anschluss neu ausgeschrieben
wurden. **°

3. Generalplanerausschreibungen

Unter Nutzung der Konzepte von BBIP fertigte die Flughafengesellschaft einen eigenen
sogenannten Systementwurf. Dieser bildete die Basis fir die Ausschreibungen der
Generalplanerleistungen,** die im Zeitraum 2004/2005 vergeben wurden. Fiir das Teilprojekt
Fluggastterminal beschrieb der Zeuge Olaf Nozon den Umfang des Systementwurfs:

»,Wir haben dann auf Basis der uns aus der Privatisierung Ubergebenen Unterlagen
und auch eigener Meinungsbildung im Hause einen sogenannten Systementwurf
entwickelt, der in den Rahmen der Planfeststellung hineinpasste. Hier war im
Wesentlichen bestimmt: Ausdehnung des Gebé&udes, Geschossigkeit, und
wesentliche Parameter wie Check-in, Gepéckausgabe, Ankunft-, Abflugprozesse,
Umsteigerprozesse wurden schematisch abgebildet. Das ist noch keine tiefgreifende
Planung, wo also konkret Achssysteme festgelegt werden, eine Statik gemacht wird,

*% Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 56. Aufgrund des auf Seiten der Einwender
geweckten Misstrauens bezeichnete es der Zeuge daher auch als Fehler, die Y-Akten nicht von Anfang an
ausgelegt zu haben, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 65.

%9 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 4. Vgl. Abwicklungsvereinbarung mit
BBIP, Skzl 664, BI. 72 ff.

0 Zeuge Weyer Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 5. Méglicherweise, so der Zeuge Weyer,
sollte durch den Kauf nur ein Gegenwert geschaffen werden zu der Abfindungszahlung an das BBIP-
Konsortium.

1 S0 fiir das Teilprojekt Fluggastterminal Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 6.
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sondern das ist im Wesentlichen, wie ich schon gesagt habe, Geschossigkeit, Hohe
und grobe Funktionsverteilung.“ **?

Die Planungsgrundlage fir den Baubeginn war schliel3lich die Genehmigungsplanung, wie sie
durch die Generalplaner der jeweiligen Teilprojekte erstellt und durch das Bauordnungsamt
genehmgigt wurde. Im Falle des Fluggastterminals war dies die Baugenehmigung vom 5. April
2007.

I1. Grundannahmen der Planung
1. Kapazitat und Passagierprognosen

Da die Planungen der Flughafengesellschaft bereits seit der Standortfindung einen
stufenweisen Ausbau des Flughafens vorsahen, ist hinsichtlich der Passagierprognosen und
Kapazitatsplanungen zu unterscheiden zwischen der Er6ffnungskapazitdt und der
Endkapazitat.

Die Flughafengesellschaft reichte mit dem Planfeststellungsantrag ein durch das
Unternehmen AvioPlan erstelltes Gutachten zur Verkehrsprognose ein.*** Dieses
prognostizierte fur das Jahr 2007 17,1 Mio. Terminalpassagiere, flr das Jahr 2010 19,1 Mio.,
fir das Jahr 2015 22,8 Mio., fur das Jahr 2020 27,1 Mio. und fir das Jahr 2023 30 Mio.
Terminalpassagiere.**®

Die Fluglarmgutachten zum Planfeststellungsantrag basierten auf einer Er6ffnungskapazitat
von ca. 20 Mio. Passagieren und einer Endausbaukapazitdt von 30 Mio. Passagieren bei
371.000 Flugbewegungen pro Jahr.*®

Der Planfeststellungsbeschluss stellt dementsprechend hinsichtlich der Eréffnungskapazitat
fest:

»,Mit dem Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld zum sogenannten
»oingle-Airport® wird der fir die Region Berlin/Brandenburg durch die
Verkehrsprognose ermittelte Verkehrsbedarf abgedeckt. Die Er6ffnungskapazitét des

#2 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 5. Der Zeuge Dr. Herberg bezeichnete das
Ergebnis als eine Art Kompromiss zwischen den Konzepten der BBIP-Parter Hochtief und IVG, siehe Zeuge

Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 46.

“3 EBB 413, BI. 2 ff. Zu den einzelnen Planungsschritten und den Planungsanderungen im Fluggastterminal
S.u. E.V.

** Gutachten M1 — Verkehrsprognose und Modellflugplan, FBB 128.

*® Gutachten M1 — Verkehrsprognose und Modellflugplan, S. 23, FBB 128. Das entspricht in etwa den Angaben
des Zeugen Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 41.

8 Gutachten M2 — Datengrundlage fiir die Fluglarmgutachten, S. 12, FBB 128. Hierbei ist allerdings noch das
Jahr 2007 firr die erste Ausbaustufe vorgesehen.
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auszubauenden Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld soll 20 Millionen Passagiere
und rund 230.000 Flugbewegungen pro Jahr betragen.“**’

Die Kapazitat nach Endausbau sollte geméal3 Planfeststellungsbeschluss mindestens 30 Mio
Passagiere bei 360.000 Flugbewegungen pro Jahr betragen.**

Passagierprognosen, die sich auch auf die Gestaltung des Terminals auswirkten, wurden
erstmals 2003 entwickelt, als die Ausschreibungsunterlagen fur die Generalplanungsleistung
erstellt wurden.**® Der Zeuge Nozon erlauterte die Ausschreibungsparameter:

Zeuge Olaf Nozon: ,,Die Vorgabe war, hier ein Geb&ude zu planen mit ca.
220 000 Quadratmetern  Bruttogrundflache und einem Kostenvolumen von
490 Millionen Euro. Die Leistungsfahigkeit des Terminals — wenn ich das jetzt
wieder mal in einem Jahreswert ausdriicke — sollte ca. 19 bis 20 Millionen Passagiere
betragen bei ca. 3 800 abfliegenden Passagieren in der Spitzenstunde.“**°

Im Rahmen der Entwicklung eines Finanzierungs- und Gebuhrenmodells fir den kinftigen
Flughafen fertigte das Luftfahrtberatungsunternehmen aviasolutions Passagierprognosen fur
die Flughafengesellschaft an. Diese lagen (ber der Prognose aus dem
Planfeststellungsverfahren und stiegen im Verlauf der Studie nochmals an. Nunmehr
ausgehend von einer Inbetriebnahme im Jahr 2011, prognostizierte die Studie zum Zeitpunkt
ihrer Endprasentation im Oktober 2010 fiir das Jahr 2012 22,3 Mio.”®* Passagiere, 2020
30 Mio. Passagiere und fiir 2035 40 Mio. Passagiere pro Jahr.**?

Dies war allerdings nicht mit einer héheren Prognose fur die Zahl der Flugbewegungen
verbunden, da steigende Passagierzahlen pro Flugbewegung erwartet wurden.*** So betrug die
Prognose fiir 2012 219.666 Flugbewegungen im Passagier- und 2376 Flugbewegungen im
Frachtverkehr. Fir das Jahr 2035 wurden 320.753 Flugbewegungen im Passagierverkehr und
3031 Flugbewegungen im Frachtverkehr erwartet,** was etwa den Annahmen des
Planfeststellungsbeschlusses entspricht.

T MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 333.

“8 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 333.

9 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 4.

0 7euge Nozon Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 6.

! Dies waren zu Beginn der Studie noch 22,1 Mio. Passagiere. Hierbei wurde die Einfiihrung einer neuen
Gebiihrenstruktur vorausgesetzt; bei Beibehaltung der bisherigen Gebihrenstruktur des Flughafens Schénefeld
betrug die Prognose sogar 25,5 Mio. Passagiere; siehe aviasolutions, Berlin Traffic Forecasts — Final Report von
Januar 2007, aktualisiert Dezember 2007, FBB 471, BI. 177 ff. (242 und 262).

2 aviasolutions, Prasentation Aktueller Stand Verkehrsprognosen vom 7.10.2010, FBB 472, BI. 229 ff.

%3 aviasolutions, Berlin Traffic Forecasts — Final Report von Januar 2007, aktualisiert Juli 2007, FBB 470,

BI. 1 ff. (100).

#* aviasolutions, Berlin Traffic Forecasts — Final Report von Januar 2007, aktualisiert Juli 2007, FBB 470,

BI. 1 ff. (99 und 142), ebenso Stand Juni 2008, FBB 471, Bl. 461 und 505.
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Die Prognose fiir den Fluggastverkehr bei Inbetriebnahme wurde im Mai 2011 nochmals nach
oben korrigiert, da die Gutachter nunmehr davon ausgingen, dass die neuen BBI-Entgelte
besser als erwartet akzeptiert werden; Auswirkungen wurden nun (ber einen langeren
Zeitraum und weniger stark als bisher erwartet.**> Die Passagierprognose fiir das Jahr 2012
betrug nunmehr 23,5 Mio. Passagiere.

2. Geologische Beschaffenheit

Zur Vorbereitung des Planfeststellungsantrags beauftragte die Flughafengesellschaft ein
Gutachten des Unternehmens Arcadis Trischler & Partner; dieses wurde Bestandteil des
Planfeststellungsantrags.**® Die Gutachter stellten zusammenfassend fest,

»,dal das untersuchte Areal fir den Ausbau eines Flughafens geeignet und der
anstehende Baugrund aus geotechnischer Sicht als gut tragfahig zu beurteilen ist.“*’

Der Baugrund wurde als generell tragfahig beurteilt, wobei das Material nur bedingt fir den
Wiedereinbau geeignet und ein teilweiser Bodenaustausch notwendig war.*®

3. Okologische und toxikologische Bedingungen

Grundlage fur die Beurteilung der 6kologischen, (larm-)medizinischen und toxikologischen
Parameter war im Planfeststellungsverfahren eine Umweltvertraglichkeitsstudie des
Landschafts-, Orts- und Umweltplanungsbiiros Froelich & Sporbeck vom
30. Oktober 1999.

Die Umweltvertréglichkeitsstudie baute wesentlich auf zwei weiteren
Umweltvertréglichkeitsstudien auf und passte diese dem aktuellen Planungsstand des
Flughafens, insbesondere die optimierte Schienenanbindung im Westen an. *%°

Basis der Umweltvertraglichkeitsstudie ist eine Reihe von L&rmgutachten einschlieBlich
larmmedizinischer Gutachten sowie Gutachten zu Schadstoffimmissionen und zur
Flugsicherheit, die ebenfalls Bestandteil des Planfeststellungsantrags sind.***

%% aviasolutions, Prasentation Aktueller Stand Verkehrsprognosen vom 27.5.2010, FBB 472, BI. 311 ff. (313)
¢ Gutachten M 19 — Gutachten zu den geologischen Verhéltnissen vom 15.4.1999, FBB 133.

7 Gutachten M 19 — Gutachten zu den geologischen Verhéltnissen vom 15.4.1999, S. 8, FBB 133.

#8 Gutachten M 19 — Gutachten zu den geologischen Verhaltnissen vom 15.4.1999, S. 28, FBB 133. Nach
Aussage des Zeugen Dr. Herberg waren und sind keine unlésbaren Probleme mit der Bodenbeschaffenheit
bekannt, Wortprotokoll der VVernehmung am 15.2.2013, S. 46.

*° Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie vom 30.10.1999, FBB 136 und 137.

0 Dies waren je eine Studie der ,,Planungsgemeinschaft Umweltplanung Flughafen BBl WIB — WuPC* auf
dem Planungsstand 15.2.1999, und der ,,Obermeyer Planen + Beraten Planungsgesellschaft fir Bau, Umwelt,
Verkehr und technische Ausristung mbH* Teil-UVS fir die gednderte Schienentrasse auf Planungsstand
30.10.1999; Die von den Anderungen nicht betroffenen Teile der Studien wurden unveréandert in die
Umweltvertraglichkeitsstudie ibernommen; siehe Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie vom 30.10.1999,
Kap. 1 bis 4, S. 3, FBB 136.

1 M 2 bis M11, M 21 bis M 23, zur Auflistung der Gutachten i. E. siehe Gutachten N —
Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 3, FBB 137.
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Die Studie benannte, gesondert nach Schutzgitern, Auswirkungen des Vorhabens auf die
Umwelt, und die jeweiligen Konfliktschwerpunkte:

e Schutzgut Mensch: Die erheblichsten Umweltauswirkungen waren durch die
Flughafenanlage, die damit verbundene Infrastruktur und den Flugbetrieb (Fluglarm)
zu erwarten, so der vollstdndige Verlust der Ortslage Diepensee und weiterer
Wohnbebauung. *2

e Schutzgut Tiere und Pflanzen: In der groRraumigen Betrachtung stellten sich
Auswirkungen des Flughafenbaus fir das Schutzgut Pflanzen/Tiere vergleichsweise
gering dar; es waren erhebliche Auswirkungen auf Kleingewésser und — wegen des
Kollisionsrisikos bei Flugbetrieb — Végel mit Rote-Liste-Status zu erwarten. *®

e Schutzgut Boden: Erhebliche Umweltauswirkungen ergaben sich allein aus dem
Flachenanspruch; erhebliche Beeintrachtigungen der Boden durch Sedimentation von
Luftschadstoffen wurden nicht erwartet.***

e Schutzgut Wasser: Die Studie rechnete mit vielfaltigen Eingriffen in den
Wasserhaushalt, aber auch damit, dass durch Reinigung und Uberwiegende
Versickerung des Niederschlags ein Grofteil des Wassers wieder in den Naturhaushalt
zuriickgefiihrt und die Auswirkungen minimiert werden.*®®

e Schutzgut Klima: Erwartet wurden lokal begrenzte Temperaturerhéhungen wegen
Rodung, Versiegelung und Flachenumwandlung, die im Wesentlichen das
Flughafengelande selbst, insbesondere den Hochbaubereich, betreffen. %

e Schutzgut Luft: Bei pessimistischer Ausbreitungswahrscheinlichkeit wurden
erhebliche Geruchsbeléstigungen in den Orten WaRmannsdorf, Selchow, Kienberg
und Schonefeld, bei ,,realistischer Ausbreitungswahrscheinlichkeit nur innerhalb der
Flughafengrenze prognostiziert; als Konfliktschwerpunkt benannte die Studie
erhebliche Stickstoffdioxid-Immissionen in Kienberg.*®’

e Schutzgut Landschaft: Hier waren Beeintrachtigung des Landschaftsbildes in vier
Landschaftsbildeinheiten (Diepensee, Torberger Land, Kienberger Land, Grol}
Kienitzer Berge) und der Verlust von Erholungsgebieten in Selchow und Bohnsdorf
zu beriicksichtigen. *®®

e Schutzgut Kulter- und Sachguter: Konfliktschwerpunkt war der Verlust von
Bodendenkmalern und archaologischen Funden.*®°

Die in der Studie genannten negativen Umweltauswirkungen wurden im
Planfeststellungsbeschluss berucksichtigt: Es wurden einerseits entsprechende anlagen- und
betriebsbezogene Auflagen erteilt, andererseits auch Ausgleichsmallinahmen oder
Kompensationsverpflichtungen festgesetzt.*"

%62 Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 10 f., FBB 137.
83 Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 12 f., FBB 137.
% Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 14, FBB 137.
%% Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 14 f., FBB 137.
6 Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 16 f., FBB 137.
7 Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 18 f., FBB 137.
%8 Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 18, FBB 137.
%% Gutachten N — Umweltvertraglichkeitsstudie, Kap. N 15 (Zusammenfassung), S. 19, FBB 137.
#70 planfeststellungsbeschluss v. 13.8.2004, MIL BB 1, S. 98-201.
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1. Die Planung des Larmschutzes

Fragen der Larmbelastung und des L&rmschutzes waren Gegenstand der meisten mit dem
Antrag eingereichten Gutachten im Planfeststellungsverfahren und nach Aussage des Zeugen
Leyerle auch einer der groRten Streitpunkte im Anhdrungsverfahren.*’

1. Betroffenheiten
a. Annahmen im Planfeststellungsantrag und Planfeststellungsbeschluss

Die Zahl der durch Fluglarm erheblich betroffenen Einwohner wurde durch ein
Fluglarmgutachten des Ingenieurbiros Hamann Consult anhand von Larmkonturen ermittelt.
Die geschatzte Einwohnerzahl innerhalb der 62-dB(A)-Larmkontur®? lag fir die
Endausbaustufe des Flughafens bei 30.580. "

In den Abwégungen des Planfeststellungsbeschlusses stand im Vordergrund, dass dies eine
erhebliche Reduzierung der Larmbetroffenheit gegenuber dem Ist-Zustand (der sogenannten
Null-Variante) darstellt:

».Neben der Befriedigung des Verkehrsbedarfs wird der Ausbau des
Verkehrsflughafens Berlin Schonefeld im Wesentlichen mit einer notwendigen
Ersetzungsfunktion fir die Flughafen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof begriindet.
Dabei wird im Wesentlichen auf Gesichtspunkte des Immissionsschutzes
verwiesen.“*"

Es folgen Angaben zu den aktuellen Betroffenenzahlen an den Flughafenstandorten Tegel und
Tempelhof, und das Fazit:

»,Die Zahl der vom Fluglarm betroffenen Anwohner sinkt in der Region
Berlin/Brandenburg somit um ca. 100.000 bei Nutzung des ausgebauten Flughafens
Berlin-Schonefeld als ,,Single-Airport® und SchlieBung der innerstadtischen
Flughéfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof.“*"

Eine gewichtige Rolle im Zusammenhang mit der Bestimmung der Larmbetroffenheit spielen
die Flugverfahren. Da diese eine langere VVorgeschichte haben, werden sie separat im Kapitel
E.IV behandelt.

1 7euge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 51.

2 Hierunter ist der Bereich zu verstehen, in dem der energiedquivalente Dauerschallpegel 62 dB(A)
Uberschreitet, und der die sogenannte Planungszone nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm darstellt.
48 Zur Datengrundlage s.a. Gutachten Y| 1 — Daten zur Flachennutzung, Besiedlung und planungsrechtlichen
Situation, Teil 1, S. 23 ff., FBB 182.

4" MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 333.

#* MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 333.
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b. Einwendungen im Anhérungsverfahren

Zur Frage, ob es im Planfeststellungsverfahren widersprichliche Gutachten hinsichtlich der
Larmbelastung und des Larmschutzes gab, ist zundchst festzustellen, dass die
Anhorungsbehorde selbst keine ergdnzenden Gutachten in Auftrag gab. Dies war zwar
gelegentlich der Fall und wurde nach Aussage des Zeugen Leyerle in der Frage der
Wertermittlung betroffener Grundsticke auch praktiziert, nicht aber in Fragen der
Larmbetroffenheit.*’

Allerdings wurden im Rahmen des Anhorungsverfahrens Einwendungen gegen die
Larmmedizinischen Gutachten M 8 und M 9*”" erhoben. Die Einwender brachten hierzu ein
Gegengutachten vor.*™

Die Senatsverwaltung fur Bauen, Verkehr und Stralenwesen gab hierzu eine Stellungnahme
als Trégerin 6ffentlicher Belange ab:

»,Nach kritischer Prifung der Gutachten M8 und M9 kommen wir zu der
Auffassung, dass beim Ausbau des Flughafens Schonefeld sowohl die in der Tabelle
(Schutzziele) vorgegebenen Gerduschpegel eingehalten als auch die von Prof. Guski
getroffenen Aussagen beachtet werden missen, um die Bevodlkerung vor der
prognostizierten erheblichen Gerduschbelastung im Sinne des vorbeugenden
Gesundheitsschutzes zu schiitzen*™

Die Stellungnahme stimmt insbesondere der Aussage zu, dass Fluglarm nicht ausschliel3lich
an Gerduschpegeln und medizinisch objektivierbaren Tatbestanden zu messen sei, und vertritt
die Auffassung, dass der im larmmedizinischen Gutachten M 8 festgelegte Schwellenwert von
62-65 dB(A) am Tage zur Vermeidung erheblicher Belastigungen zu hoch bemessen sei. **°

Die abschlieBende Behandlung dieser Einwendung erfolgte im Planfeststellungsbeschluss.
Nach Sichtung des wissenschaftlichen Standes wies die Planfeststellungsbehorde die
Einwendung unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten zuriick und behielt als Schwellenwert
zur Bestimmung der Erheblichkeitsgrenze tagsiiber einen &quivalenten Dauerschallpegel von
62 dB(A) bei.*®

#76 Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 63.

7 prof. Dr. med. Dr. Phil. Gerd Jansen, Gutachten M 8 — Medizinisches Gutachten tiber die Auswirkungen des
Fluglarms auf die Bevolkerung in der Umgebung des Flughafens Schénefeld, und Gutachten M 9 —
Medizinisches Gutachten ber die Auswirkungen der flughafenbedingten Geréusche auf die Bevdlkerung, beide
vom 17.2.2000, FBB 131.

*® Rainer Guski, Stellungnahme zu den medizinischen Gutachten M 8 und M 9 beziiglich des Ausbaus des
Flughafens Schonefeld, siehe Skzl 302, BI. 175 ff., und MSWYV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom 13.8.2004, MIL BB 1 S. 558. Das Schriftstiick selbst lag dem
Ausschuss nicht vor.

“79 Skzl 302, BI. 163.

8 SenArbSozFrau, Stellungnahme vom 7.7.2000, Skzl 320, BI. 160 ff. (162).

81 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, 560, und zur Abwégung im Einzelnen S. 526 ff.
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2. Nachtflugbedingungen
a. Grundannahmen der Flughafengesellschaft im Planfeststellungsverfahren

Im Zusammenhang mit dem Konsensbeschluss lagen dem Ausschuss noch uneinheitliche
Zeugenaussagen zu der Frage vor, ob fur das Projekt BBl Nachtflugbetrieb geplant war.
Wahrend der Zeuge Dr. Herberg dies bejahte, gingen die Zeugen der Gesellschaftervertreter
nach eigener Aussage nicht davon aus.*®

Aus den Planfeststellungsunterlagen geht jedoch klar hervor, dass seitens der
Flughafengesellschaft zunéchst grundsatzlich Nachtflugbetrieb beabsichtigt war. So lag der
Verkehrsprognose die Pramisse zugrunde, dass kein generelles Nachtflugverbot besteht; die
Auferlegung eines Nachtflugverbots wurde daher durch die Planfeststellungsbehdrde als
wirtschaftlicher Risikofaktor fiir das Projekt eingestuft.*®®

Dies wird gestutzt durch den im Auftrag der Flughafengesellschaft erstellten
Projektanforderungskatalog. Dieser war das ,,hinsichtlich erwarteter Leistungen, gewdiinschter
Leistungen und sonstiger betriebsrelevanter Faktoren antizipierte Modell des ausgebauten
Flughafens SXF zum BBI*“ und bildete die Ausgangsbasis flr die Formulierung des Antrags
auf Planfeststellung.*®* Darin heiRt es:

»Alle Planungen sind auf die mdglichst uneingeschrankte Durchfiihrung des
Flugbetriebs zu jeder Zeit und unter allen Wetterbedingungen auszurichten. Damit
verfigt  Berlin  Brandenburg International Uber einen entscheidenden
Wettbewerbsvorteil und sichert einen regelmagigen storungsfreien Luftverkehr.«*®

b. Der Planfeststellungsbeschluss

Obwohl nach Aussage des Zeugen Leyerle die Anhorungsbehérde in ihrem Bericht nach
abgeschlossener Anhérung eine Beschrankung des Nachtflugbetriebs empfahl,*® enthielt der
Planfeststellungsbeschluss zunéchst kein generelles Nachtflugverbot. Die Auflagen zur
Vermeidung und Minderung des Fluglarms enthielten lediglich Beschrankungen fir
Ausbildungs- und Ubungsfliige sowie strahlgetriebene Flugzeuge mit einer maximal
zulassigen Abflugmasse von mehr als 20.000 kg; letztere bedurften zur Nachtzeit eines

*82 7euge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 40; hiergegen Zeuge Diepgen,
Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 49; Zeuge Boger, Wortprotokoll der Vernehmung am
11.1.2013, S. 82; Zeuge Henkel, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 6; hierzu bereits B.I1.2.b.
8 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1 S. 363.

“® planungsgemeinschaft WIB — DALY/GREBNER, Gutachten Y | 3 — Projektanforderungskatalog vom
8.4.1999, S. 11, FBB 179.

“® planungsgemeinschaft WIB — DALY/GREBNER, Gutachten Y | 3 — Projektanforderungskatalog vom
8.4.1999, S. 12, FBB 179.

“8 Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 55.
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Nachweises ihrer Larmzertifizierungswerte.*®” Zur Begriindung und insbesondere zur
Ablehnung eines weitergehenden Nachtflugverbotes fiihrte die Planfeststellungsbehdrde aus:

»Eine dariiber hinausgehende Betriebsbeschrankung, insbesondere ein auf die Nacht
oder in der zweiten Hélfte anzusiedelnde Kernbereiche der Nacht bezogenes
absolutes Flugverbot, ist aus Sicht der Planfeststellungsbehtrde bei Abwagung der
Belange des Schutzes der Bevolkerung vor Fluglarm mit den Offentlichen
Verkehrsinteressen nicht angemessen.

Die von einer Vielzahl von Einwendern geforderte Einfuhrung eines absoluten
Nachtflugverbots ist schon deshalb nicht méglich, weil ein volliges Nachtflugverbot
mit der Einstufung des Vorhabens als internationaler Verkehrsflughafen und der
daraus folgenden Funktion als offentlicher Verkehrstrager nicht zu vereinbaren waére.
Eine Planungsentscheidung, die trotz eines solchen vorgegebenen Widmungszwecks
aus L&rmschutzgriinden ein absolutes Nachtflugverbot verhdngen wirde, wére in
sich widerspriichlich und demzufolge rechtswidrig (BVerwGE 87, 332, 368 ff.).“*®

c. Der Planerganzungsbeschluss 2009

Auf Klagen betroffener Gemeinden entschied das Bundesverwaltungsgericht mit Urteil vom
16. Mérz 2006, dass die n&chtlichen Betriebsbeschrankungen des Planfeststellungsbeschlusses
dem Abwagungsgebot nach LuftVG nicht gerecht werden, und verpflichtete die
Planfeststellungsbehdrde insofern zu einer Ergédnzung des Planfeststellungsbeschlusses unter
Beriicksichtigung der Rechtsauffassung des Gerichts.*® In Umsetzung des Gerichtsurteils
erging am 20. Oktober 2009 ein Planergédnzungsbeschluss; dieser sah nunmehr ein generelles
Nachtflugverbot in der Zeit von 0 Uhr bis 5 Uhr, sowie eine Kontingentregelung in den
Randzeiten (23 Uhr bis 24 Uhr und 5 Uhr bis 6 Uhr).**°

3. Die Ausgestaltung des Larmschutzprogramms gegen Fluglarm
a. Die rechtliche Grundlage

Die rechtlichen Verpflichtungen der Flughafengesellschaft zum Schutz gegen Fluglarm
ergeben sich aus den diesbeziiglichen Auflagen des Planfeststellungsbeschlusses** in der
Gestalt des Planergadnzungsbeschlusses vom 20. Oktober 2009. Hierin wurden einerseits
Anspriiche auf SchallschutzmaBnahmen, andererseits Entschadigungsanspriiche Betroffener
festgelegt.

7 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 104 f.

8 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 641.

8 BVerwG, Urt. v. 16.3.2006 — 4 A 1001/04; zu den Griinden siehe dort Rn. 259 ff.

9 MIL Brandenburg, Planerganzungsbeschluss ,,Larmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben ,,Ausbau
Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld* vom 20.10.2009, Az.: 44-6441/1/114.

1 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 104 ff.
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aa. Schutzgebiete

Ein Schutzanspruch Betroffener bestimmte sich zunédchst aus der Belegenheit des
Grundstiicks im den durch den Planfeststellungsbeschluss zugrunde gelegten Schutzgebieten.
Hierbei wird unterschieden zwischen Tagschutz- und Nachtschutzgebiet.

Der Planfeststellungsbeschluss formulierte sodann Schutzziele fur die jeweiligen
Schutzgebiete, indem der Effekt der zu gewéhrleistenden Schallschutzvorrichtungen anhand
zuléssiger Hochstlarmwerte festgelegt wurde. Ebenso sind weitere Anspruchsvoraussetzungen
wie etwa Nachweisfragen geregelt.***

bb. Entsch&digungsgebiete

Neben der  Gewahrleistung  der  Schallschutzmalnahmen  begrindete  der
Planfeststellungsbeschluss fir gesondert festgelegte Gebiete Entschadigungsanspriiche fir
Aulenwohnbereiche (im ,,Entschadigungsgebiet AulRenwohnbereich®) und Anspriiche auf
Ubernahme von Grundstlcken (innerhalb des »Entschédigungsgebiets
Ubernahmeanspruch®).*%*

b. Veranderungen in der Bemessung der zulé&ssigen Larmwertlberschreitungen
aa. Anpassungen an den Planerganzungsbeschluss 2009

Notwendige Verdnderungen des Vollzugskonzeptes ergaben sich durch den
Planerganzungsbeschluss von 2009, mit dem der Schwellenwert fiir Entschadigungen im
Aulenbereich von 65 dB(A) auf 62 dB(A) abgesenkt, und auch das Nachtschutzgebiet
erweitert wurde.**®

bb. Festlegung des Tagschutzzieles
Der Planfeststellungsbeschluss formulierte als Tagschutzziel:

»Fur Wohnrdume, Burordume, Praxisrdume und sonstige nicht nur vortibergehend
betrieblich genutzte Raume in der Umgebung des Flughafens sind geeignete
Schallschutzvorrichtungen vorzusehen. Die Vorrichtungen haben zu gewéhrleisten,

%92 Sjehe Karte in der Anlage 2 zum Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld
vom 13.8.2004, MIL BB 1.

9 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 105 f.

9 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 107 f., und Karte in der Anlage 3 zum Planfeststellungsbeschluss.

%% Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 18; MIL Brandenburg,
Planergénzungsbeschluss ,,Larmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben ,,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-
Schonefeld* vom 20.10.2009, Az.: 44-6441/1/114.
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dass durch die An- und Abflige am Flughafen im Rauminnern bei geschlossenen
Fenstern keine hoheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten. %

e Sechsmalige Uberschreitung der 55 dB(A)-Grenze

Die Geschéaftsfuhrung der Flughafengesellschaft vertrat zundchst die Auffassung, der
Planfeststellungsbeschluss erlaube es, das Tagschutzgebiet anhand einer sechsmal pro Tag
stattfindenden Uberschreitung der 55 dB(A)-Grenze zu berechnen; entsprechend war auch das
2009 gestartete Schallschutzprogramm zunéchst ausgelegt. Die Geschéftsfihrung strebte
hierzu einen ,klarstellenden Bescheid“ zum Planfeststellungsantrag an, was die
Planfeststellungsbehdrde  jedoch im  Gesprach mit der Geschéftsfuhrung der
Flughafengesellschaft ablehnte.**’

Die Planfeststellungsbehtérde bekam von dem Vorgang nachweislich Kenntnis mit der
Ubermittlung eines Sachstandsberichts zum Schallschutzprogramm vom 17. Mai 2011 seitens
der  Flughafengesellschaft, wie aus einem  diesbezuglichen  Schreiben  der
Planfeststellungsbehdrde an die Geschéaftsfuhrung der Flughafengesellschaft vom
5. Dezember 2011 hervorgeht.*®® Das Schreiben nimmt zudem Bezug auf verschiedene
Gesprache und Schriftverkehr mit der Flughafengesellschaft. Demnach argumentierte diese
im  Wesentlichen damit, dass der Schutzzweck der Auflage aus dem
Planfeststellungsbeschluss der Schutz einer stérungsfreien Kommunikation sei, was auch bei
sechsmaliger Uberschreitung der 55 dB(A)-Grenze gewihrleistet sei. Zudem resultiere aus
durchschnittlich weniger als einer Uberschreitung eines Maximalpegels von 55 dB(A)
rechnerisch ein Dauerschallpegel von 26 dB(A).**

Diese Interpretation, ebenso wie die Auffassung des Zeugen Prof. Dr. Rainer Schwarz, der
Planfeststellungsbeschluss sei in diesem Punkt nicht eindeutig gewesen,>® wurde in mehreren
Gerichtsverfahren Gberpriift und erwies sich schlieBlich als nicht haltbar.>®. Sie widerspricht
angesichts der klaren Formulierung des Planfeststellungsbeschlusses (,,keine” hoheren
Maximalpegel) allerdings dem Sprachgebrauch. Auch sind im Rahmen der Auslegung die
Urteile des Bundesverwaltungsgerichts vom 16. Mérz 2006 zu beriicksichtigen. Dieses flihrt
obiter hinsichtlich der Tagschutzregelung aus:

»Diese lasst - auch mit Blick auf die dazu gegebene Begriindung (PFB S. 561, 655) -
keinen Raum fur die Deutung, dass in dem Tagschutzgebiet [...] im Innern der in

% MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 105.

*7 Sjehe Skzl 111 BF 1 (Prahl), Vermerk vom 2.12.2011, Skzl 770, BI. 157.

% MIL Brandenburg, Schreiben an die Geschéftsfiihrung der FBS GmbH vom 5.12.2011, Skzl 519, BI. 3 ff.
Nicht eindeutig gekléart ist, ob die Planfeststellungsbehdrde bereits friiher Kenntnis hatte. Der Zeuge

Prof. Dr. Rainer Schwarz sagte zunachst aus, das Ministerium habe das Vollzugskonzept zum
Schallschutzprogramm mitgetragen; zu einem spateren Zeitpunkt der Vernehmung bestatigte der Zeuge
allerdings nicht, dass es eine eindeutige Stellungnahme hierzu gegeben habe, Wortprotokoll der Vernehmung am
19.12.2014, S. 19 und 32.

9 MIL Brandenburg, Schreiben an die Geschéftsfiihrung der FBS GmbH vom 5.12.2011, Skzl 519, BI. 3 ff. (4).
500 7euge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.12.2014, S. 19.

%01 OVG Berlin-Brandenburg Beschl. v. 15.6.2012 - OVG 12 S 27.12; Urt. v. 25.4.2013 - OVG 11 A 14.13.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 163 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Satz 1 genannten R&ume der Maximalpegel von 55 dB(A) auch nur einmal
liberschritten werden diirfte.“>%

Vor diesem Hintergrund muss, bei aller Unsicherheit und Interpretationsfreiheit in rechtlichen
Auseinandersetzungen, davon ausgegangen werden, dass die Geschéftsfihrung der
Flughafengesellschaft bewusst von den VVorgaben des Planfeststellungsbeschlusses abwich.

Von einer Kenntnisnahme durch den Aufsichtsrat ist insofern auszugehen, als dem Gremium
bekannt  war, dass es hinsichtlich der Auslegung des  Tagschutzziels
Meinungsverschiedenheiten zwischen der Geschaftsfuhrung und der Genehmigungsbehérde
gab. Die Geschaftsfuhrung berichtete im Aufsichtsrat mehrfach zu diesem Thema.’® Dies
fihrte im Rahmen der Erdrterungen des BER-Businessplans im Finanzausschuss des
Aufsichtsrats dazu, dass der Vorsitzende Dr. Markov eine entsprechende \orsorge im
Businessplan vorschlug. Hierzu halt das Ausschussprotokoll fest:

»Der Vorsitzende greift den Zusammenhang zu dem Businessplan auf und weist
darauf hin, dass trotz der derzeit stattfindenden Gesprache zwischen FBS und der
Planfeststellungsbehérde nicht davon ausgegangen werden kdnne, dass dem Antrag
der FBS auf Klarstellung entsprochen werde. [...] Der Vorsitzende hélt im Hinblick
auf die noch ausstehende Entscheidung der Behorde tber den moéglichen Antrag
MaBnahmen der Geschéaftsfihrung mit dem Ziel einer Risikovorsorge fur
erforderlich.****

Der Vorsitzende schlug daher die Beauftragung der Geschaftsfilhrung mit einer Uberpriifung
des Businessplans vor.”® Der Vorschlag wurde jedoch mit den Stimmen der Vertreter Berlins
und des Bundes abgelehnt. Diese argumentierten laut Protokoll,

»ES sei zweifelhaft, dass die Gesellschaft die zusétzlichen Belastungen [durch die
erforderlichen Ruckstellungen, Anm. d. Verf.] aus eigener Kraft werde bewaltigen
kénnen. %

Es solle daher eher versucht werden, im Falle einer abschlagigen Bescheidung durch die
Planfeststellungsbehdrde den Rechtsstandpunkt der Geschaftsfuhrung, ggf. auch auf dem
Klageweg, durchzusetzen.>”’

%92 30 z. B. BVerwG, Urt. v. 16.3.2006 - 4 A 1075/04, Rn. 295 (zitiert nach juris). Im Ubrigen wird dies gerade
als Begriindung daftr hervorgehoben, dass die Nachtschutzregelung, die eine solch eindeutige Formulierung
nicht aufweise, unzulénglich sei.

503 \/gl. Skzl, Vorbereitungsvermerk zur 103. Aufsichtsratssitzung am 9.12.2011, Skzl 770, BI. 157 ff.

%4 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Finanz- und Priifungsausschusses des Aufsichtsrats am 1.12.2011,
FBB 256, BI. 114 ff. (114).

%05 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Finanz- und Priifungsausschusses des Aufsichtsrats am 1.12.2011,
FBB 256, BI. 114 ff. (114).

%06 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Finanz- und Priifungsausschusses des Aufsichtsrats am 1.12.2011,
FBB 256, BI. 114 ff. (114).

7 EBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Finanz- und Priifungsausschusses des Aufsichtsrats am 1.12.2011,
FBB 256, BI. 114 ff. (114).
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e Bis zu einmalige Uberschreitung der 55 dB(A)-Grenze

Die Planfeststellungsbehorde teilte der Geschéftsfuhrung mit dem o.g. Schreiben vom
5. Dezember 2011 mit:

,,ES ist sicherzustellen, dass in den sechs verkehrsreichsten Monaten durchschnittlich
weniger als einmal pro Tag ein Maximalpegel von 55 dB(A) im Rauminneren
auftritt«°%®

Auch  diese  Auslegung  entsprach  jedoch  nicht  der  Festlegung  des
Planfeststellungsbeschlusses. Trotzdem stellte die Flughafengesellschaft am 18. April 2012
einen Antrag auf Anderung von Teil All 5.1.2 Nr. 1 Satz 2 des Planfeststellungsbeschlusses
mit dem Ziel, das Schutzniveau im Tagschutzbereich von ,keiner“ Uberschreitung auf 6
Uberschreitungen (lber 55dB(A) zu é&ndern. Dieser in der Offentlichkeit als
Klarstellungsantrag  bezeichnete  Antrag  wurde  nach  Entscheidungen  des
Oberverwaltungsgerichts  Berlin-Brandenburg  zurlickgezogen. Mit  Beschluss  des
Oberverwaltungsgerichts vom 15.Juni 2012 erfolgte die endgultige Klarstellung, dass
jegliche Uberschreitung des Schwellenwertes ausgeschlossen werden muss.*® Der Verlauf
der Klageverfahren und die Feststellungen im abschliefenden Urteil zeigen jedoch, dass die
Festlegungen des Planfeststellungsbeschlusses nicht absolut eindeutig, sondern ein gewisser
Interpretationsspielraum vorhanden war.>*

V. Die Flugroutenplanung

Flugverfahren, umgangssprachlich Flugrouten, geben den méglichen Verlauf samtlicher An-
und Abflige vor. Sie werden vom Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) auf der
Grundlage von Vorarbeiten der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) durch
Rechtsverordnung festgelegt.”* Mit Beriicksichtigung eines Toleranzbereiches bilden
Flugverfahren jeweils die Mitte eines Korridors ab, innerhalb dessen sich an- und abfliegende
Flugzeuge bewegen durfen. Damit wirken sie sich unmittelbar auf die Larmverteilung aus.

Flugverfahren werden erst zur Inbetriebnahme eines Flughafens, u. a. nach Einbeziehung der
Fluglarmkommission fir den jeweiligen Flughafen, verbindlich festgelegt. Sie gelten nie fiir
eine Mindestdauer, sondern kdnnen jederzeit geéndert werden, etwa aus Sicherheits- oder
Larmschutzgriinden. Dennoch werden sie bereits mit dem Planfeststellungsantrag zur
Genehmigung des Flughafens vorlaufig geplant. Dies dient zum einen dem Nachweis im
Planfeststellungsverfahren, dass der Flughafenstandort tberhaupt anbindungsféhig ist. Zum
anderen sind die Flugverfahren Grundlage flr die Ermittlung von Larmschutzzonen.

Die Flugverfahren am Flughafen BER erfuhren seit September 2010 eine breite 6ffentliche
Diskussion, als die DFS ihren Entwurf einer Flugroutenplanung in der Fluglarmkommission

%% MIL Brandenburg, Schreiben an die Geschéaftsfiihrung der FBS GmbH vom 5.12.2011, Skzl 519, BI. 3 ff. (5).
%9 OVG Berlin-Brandenburg, Beschl. v. 15.6.2012 - OVG 12 S 27.12, OVG BB 1, Rn. 31.

519 OV G Berlin-Brandenburg, Beschl. v. 15.6.2012 - OVG 12 S 27.12; Urt. v. 25.4.2013, OVG 11 A 14.13.

°1§ 32 Abs. 4 Nr. 8, Abs. 4c LuftVG, § 27a Abs. 2 S. 1 LuftVO.
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fir den BER offentlich vorstellte. Diese wich teils erheblich von den Grobplanungen von
1998 ab. Die Planungen waren seitdem mehrfach Gegenstand hochstrichterlicher
Entscheidungen.

Zum Thema Flugrouten gaben dem Ausschuss vor allem die Zeugen Bayr, Dr. Herberg und
Prof. Olbert Auskunft. Der Zeuge Bayr war zur Zeit des Planfeststellungsverfahrens im
Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr (MSWYV) des Landes Brandenburg
fir die Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens zustdndig. Als Vertreter der
Flughafengesellschaft wurde der Zeuge Dr. Herberg befragt. Er war Vorsitzender der
Geschéftsfihrung der BBF und bis 1999 zugleich Geschéftsfiihrer ihrer Tochtergesellschaft
Projektplanungsgesellschaft Schénefeld GmbH (PPS GmbH). Der Zeuge Prof. Olbert leitete
wahrend der Vorbereitung und zu Beginn des Planfeststellungsverfahrens den Bereich
Luftraum und Verfahren bei der DFS.

1. Verlauf der Planungen
a. Grobplanung der Flugrouten im Planfeststellungsantrag

Eine Grobplanung von Flugrouten wurde erstellt, als die Flughafengesellschaft den
Planfeststellungsantrag fur die Errichtung des GroRflughafens am Standort Schodnefeld
erarbeitete.

aa. Arbeitsgruppe ,,Flugverfahren®

Die Planungsarbeiten fur den BER fanden 1998 in der hierfur eigens gegriindeten
Tochtergesellschaft der BBF GmbH, der PPS GmbH, statt. Im Rahmen der Vorbereitung des
Planfeststellungsantrags wurde eine Planungsgruppe ,,Flugverfahren®, bestehend aus
Vertretern der PPS GmbH, der DFS, des Bundesverkehrsministeriums und des MSWV
Brandenburg eingerichtet. Nach Aussage des Zeugen Bayr lag die Initiative und die
Koordination der Arbeitsgruppe bei der Planfeststellungsbehdrde, dem damaligen MSWV
Brandenburg. Der Zeuge begrundete die Initiative des Ministeriums:

Zeuge Michael Bayr: ,,Also, im normalen Planungsprozess eines Flughafens ist
eigentlich der erste Schritt eines Flughafens, dass er zur Flugsicherung geht und sagt:
Pass mal auf, wir haben das und das vor. Was wirdet ihr dazu sagen? — Wir hatten,
wie ich gesagt habe, 1995 den Eindruck, dass diese Gesprache nie stattgefunden
haben.“**? — :,’95 also der erste Hinweis, dass keine Koordinierung eigentlich
zwischen der DFS und den Planern der Flughafengesellschaft erfolgt ist. Die
Flugsicherung bat uns daraufhin, eine Art Arbeitsgruppe einzurichten, um die
Koordinierung sicherzustellen. Wir haben das gemacht, weil doch gemerkt wurde,
dass vielleicht eine helfende Hand insofern bendtigt wird, dass die beiden
Gesprachspartner an einen Tisch kommen. Wir haben daraufhin diese Sitzungen [...]
auch vor dem Antrag auf Planfeststellung dann durchgefuhrt bei uns im

512 7euge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013, S. 4.
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Verkehrsministerium und jeweils nicht nur die Flugsicherung und den Flughafen
eingeladen, sondern auch das Bundesverkehrsministerium.

Das Bundesverkehrsministerium wurde von uns gebeten, den Auftrag auszuldésen
hinsichtlich der Flugverfahren, die flir den ausgebauten Flughafen dann zur
Anwendung kommen sollen. Das Bundesverkehrsministerium hat daraufhin die
Flugsicherung beauftragt mit den Planungen, und im Weiteren hat sich dann das
Bundesverkehrsministerium etwas zurlickgezogen aus der ganzen Sache. Es traten
dann immer Vertreter der Flugsicherung in den Arbeitsgruppen-besprechungen auf.
Mit Einrichtung dieser Arbeitsgruppe war ebenfalls sichergestellt, dass zumindest die
maGg%li)g!ichen Planer fur Flugverfahren in dieses Gesamtprojekt einbezogen worden
sind.”

Die Zuarbeit zur Arbeitsgruppe in Form der eigentlichen Flugroutenplanung wurde von der
DFS erbracht.”* Auch diese sah nach Aussage des Zeugen Prof.Olbert im MSWV
Brandenburg ihren Hauptansprechpartner:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Vielleicht ist es wichtig, am Anfang Ihnen noch mal
darzulegen, was die Rolle der Flugsicherung Uberhaupt ist bei dieser
Flughafenplanung. Diese Dinge sind im Luftverkehrsgesetz geregelt, und die
Flugsicherung ist der Partner der Genehmigungsbehérde. Das ist im LuftvVG so
festgelegt. Das heil3t, unser nomineller Partner fiir alle unsere Aktivitaten ist in jedem
Fall immer die Genehmigungsbehérde, und die Genehmigungsbehérde nimmt diese
Informationen und Stellungnahmen auf und verarbeitet sie weiter. Das ist flr uns
dann immer nicht so einsichtig, wo das alles hingeht, aber Partner fiir uns ist die
Genehmigungsbehdrde.“**

bb. Exkurs: Die Relevanz der Flugverfahren fiir die Standortentscheidung

Aus den Beweisunterlagen und Zeugenaussagen ging nicht klar hervor, ob die DFS auch
bereits vor dem Konsensbeschluss in die Planungen einbezogen wurde, als fir die
Anteilseigner der Flughafengesellschaft noch mehrere Standortalternativen fur den
Flughafenbau zur Auswahl standen.

Der Zeuge Diepgen verneinte dies:

Zeuge Eberhard Diepgen: ,,Als die Debatte in der Berliner Offentlichkeit begann
mit den Flugrouten, dass man da nicht geradeaus fahren, sondern abknicken muss,
habe ich ganz entsetzt bei Herrn Kronmdiller angerufen und gesagt: Sag mal, was war

*13 Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013, S. 9; s. a. MSWYV Brandenburg,
Einladungsschreiben Bayr an das Bundesministerium fir Verkehr, die DFS GmbH, die PPS GmbH u. a. vom
10.9.1997, DFS 1, BI. 183 ff.

>4 MSWV Brandenburg, Ergebnisvermerk zur 1. Sitzung der Arbeitsgruppe ,,An- und Abflugverfahren EDDB*
(Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld) vom 9.10.1997, DFS 1, BI. 3.

315 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013, S. 4.
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da eigentlich! Ich weil3 nichts davon, dass da irgendwas abgeknickt werden soll. — Er
hat mir bestétigt, bei ihm ist das auch nie gelandet. Also, die Frage, welche
Auswirkung Start und Landung fir die La&rmschutzzonen hat, spielte jedenfalls beim
Konsensbeschluss iiberhaupt keine Rolle.“**°

Weniger eindeutig ist die Aussage des Zeugen Prof. Olbert auf die Frage, in welcher Weise
die DFS in die Standortfindung eingebunden war:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,Auch hier haben wir natlrlich mit der
Genehmigungsbehérde intensiv zusammengearbeitet. Wir haben, wenn Vorschlége
von der Genehmigungsbehorde an uns gekommen sind, sofort geprift anschliel3end:
Ist es moglich, mit diesem Standort eine entsprechende verfahrensméRige Anbindung
an das deutsche Streckensystem in der Luft herzustellen? Das war immer die
wichtigste Frage, um das noch mal naher zu erldutern. Es kann ja sein, dass in
unmittelbarer N&he ein militarischer Fliegerhorst ist und die fir einen solchen
Standort geplanten zivilen Verfahren Uberschneidungen bieten mit den militarischen
Verfahren. Das ware dann ein Grund fir uns gewesen, der Genehmigungsbehdrde
mitzuteilen, dass dieser Standort dafur nicht brauchbar ist. Wir nehmen aber auf der
anderen Seite naturlich keinen Einfluss darauf, wo ein Flughafen hin soll, sondern
entscheidend ist, dass dieser ausgesuchte, von der Genehmigungsbehdrde
ausgesuchte Standort flugsicherungstechnisch gesehen geeignet ist.“ **’

Kriterien, die einen Standort Schonefeld aus Sicht der DFS ausschlossen, so der Zeuge
Prof. Olbert, gab es hiernach nicht.**®

Zwar spricht der Zeuge von einer Prifung von Standortvorschldgen. Dass diese auf VVorschlag
der Genehmigungsbehorde erfolgte, legt jedoch nahe, dass die Prufung erst im
Planfeststellungsverfahren stattfand. Im Ergebnis ist es jedoch unerheblich, ob die ersten
Flugroutenplanungen vor oder nach dem Konsensbeschluss begannen. Denn aus der Aussage
des Zeugen Prof. Olbert wird auch deutlich, was der PriifungsmaRstab fiir die Stellungnahme
der DFS war: Es war lediglich der Nachweis zu erbringen, ob ein Standort aus Sicht der
Flugsicherung an das LuftstraBensystem angebunden werden kann, und somit fur die
Errichtung eines internationalen Flughafens geeignet ist. Ein Qualitatsvergleich zwischen
verschiedenen Standortalternativen fand nicht statt und wére somit auch nicht fir die Wahl
unter mehreren Standortalternativen relevant gewesen.>*

cc. Inhalt der Grobplanungen

Die DFS legte zur dritten Sitzung der Arbeitsgruppe ,,Flugverfahren* am 30. Mdrz 1998 eine
Grobplanung der Flugverfahren vor. Diese diente der PPS GmbH als Grundlage zur

°16 Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 69.

>17 7euge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013, S. 4 f.

518 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013, S. 4 .

519 Ebenso Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013, S. 24.
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Ermittlung von Larmkonturen mittels eines sogenannten Datenerfassungssystems (DES). Die
Larmermittlungen wurden wiederum Teil des Planfeststellungsantrages.

Sowohl An- als auch Abflugverfahren waren in der Grobplanung als parallel geradeaus
verlaufende Strecken abgebildet. Die Abflugverfahren bogen nach Zuriicklegen einer
geradeaus verlaufenden Strecke je nach Zielort ab, ohne Berliner Stadtgebiet zu
tiberfliegen.>®

dd. Erfordernis eines 15°-Winkels bei parallelen Abfliigen

Die Grobplanung der Flugrouten traf zundchst keine Aussage daruber, ob sie den
unabhéngigen Parallelbetrieb beider Start- und Landebahnen gewahrleisten wirde. In der
dritten Sitzung der Planungsgruppe ,,Flugverfahren® am 30. Mdrz 1998 wiesen Vertreter der
DFS darauf hin, dass der geplante Achsabstand von unter 2.000 m sowie der Versatz von
1.250 m zwischen den beiden Start- und Landebahnen zu Einschrdénkungen beim
Parallelbetrieb fihren kénnten. Um der PPS GmbH eine Lageoptimierung der neuen Sidbahn
zu ermoglichen, vereinbarte die Arbeitsgruppe daher, dass die DFS eine Abschétzung der
Auswirkung von Achsabstand und Schwellenversatz auf die Flugbewegungskapazitat des
Zweibahnsystems erstellen sollte.*?

Das Ergebnis ihrer Prifung fasste die DFS in einem Schreiben vom 20. August 1998 an das
MSWV Brandenburg zusammen. Hiernach wirde sich der geplante Achsabstand und
Schwellenversatz zwischen den Start- und Landebahnen nicht nachteilig auf die gleichzeitige
unabhéngige Durchfuhrung des Flugverkehrs auswirken. Hinsichtlich der hierflr
erforderlichen Abflugrouten enthielt das Schreiben jedoch zugleich den Hinweis:

»In diesem Zusammenhang mdochte ich jedoch auch deutlich darauf hinweisen, daR
die gleichzeitige unabhangige Durchfihrung von IFR-Abfligen von beiden Pisten
unmittelbar nach dem Start eine Divergenz der Abflugkurse von mindestens 15°
erfordert. Ebenso missen die Abflugkurse um mindestens 30° von den
Fehlanflugkursen der jeweils anderen Piste abweichen. Da derartige Prazisierungen
in der Ubergebenen Grobplanung fir die kinftigen IFR-Abflugverfahren nicht
berucksichtigt wurden, ist bei der weiteren Verwendung dieser Unterlagen ein
entsprechender Toleranzbereich zu beriicksichtigen.“>??

520 Abbildung in MSWYV Brandenburg, Anlage zum Ergebnisvermerk vom 15. 5.1998 zur 3. Sitzung der
Avrbeitsgruppe ,,An- und Abflugverfahren EDDB* (Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld) am 30.3.1998,
DFS 1, BI. 74 ff.

%21 MSWV Brandenburg, Ergebnisvermerk vom 15.5.1998 zur 3. Sitzung der Arbeitsgruppe ,,An- und
Abflugverfahren EDDB* (Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld) am 30.3.1998, DFS 1, Bl. 69 f.

522 DFS GmbH Region Ost (Kriiger), Schreiben an das MSWV Brandenburg (Bayr) vom 20.8.1998, DFS 1,

BI. 63 f.
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Grundlage fur die genannte Divergenz von 15° zwischen den Abflugkursen sind Vorgaben
der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO).°*® Hierzu sagte der Zeuge
Prof. Heinrich Olbert:

»Wenn es aber um unabhéngige Abfliige geht, dann gehért dazu, und zwar solange
wie man auch zuriickschaut, dieses uralte Dokument der ICAO, das friher nur einen
anderen Namen hatte. Das hiel3 ,,manual 207* oder so etwas und ist spéter in ein Doc
umgewandelt worden, aber der sachliche Inhalt, dass ich bei parallelen Abfliigen
nach Instrumentenflugregeln 15 Grad brauche ist, solange ich zuriickdenken kann,
von der ICAO so festgelegt worden.*“>**

Das MSWV Brandenburg gab das o. g. Schreiben der DFS an die PPS GmbH weiter und bat
darum, die Hinweise bei kiinftigen Planungen zu beriicksichtigen.®®

ee. Vereinbarung einer neuen Grobplanung durch die DFS

Die neuen Erkenntnisse wurden auch am 29. September 1998 in einem Gesprach zwischen
Vertretern der DFS und der PPS GmbH, das die bevorstehende Stellungnahme der DFS zum
DES zum Gegenstand hatte, angesprochen. VVon dem Gesprach lag dem Ausschuss kein
Protokoll vor. Allerdings berichtete ein teilnehmender PPS-Mitarbeiter, Herr Schindler,
hieriber am 5. Oktober 1998 in einer der bei der PPS GmbH regelméliig stattfindenden
Gesprachsrunden ,,Gesamtkoordination“ (GEKO) zum Projekt BBI. Laut Protokoll der
GEKO wurde am 29. September 1998 zunéchst vereinbart, dass die DFS innerhalb von 14
Tagen 52egne neue Grobplanung unter Bertcksichtigung der 15°-Divergenz vornehmen
wiirde.

ff. Unterlassene Neuplanung und Stellungnahme der DFS vom 26. Oktober 1998

Entgegen der Vereinbarung vom 29. September 1998 nahm die DFS keine neue Grobplanung
der Flugrouten vor. Stattdessen gab sie mit Schreiben vom 26. Oktober 1998 eine
Stellungnahme an das MSWYV Brandenburg ab, in der sie bestatigte:

»,Die dort [d.h. in der Grobplanung vom 30. Marz 1998, Anm. d. Verf.] dargestellte
Streckengeometrie entspricht grundsatzlich den derzeitigen Planungen der DFS.“%’

Sodann wird die nach der Grobplanung erfolgte Prifung im Hinblick auf gleichzeitige
unabhéngige Durchfiihrung von Instrumentenflugverkehr angesprochen:

%23 ICAO, Manual on Simultaneous Operations on Parallel or Near-Parallel Instrument Runways (SOIR),

Doc. 9643, Kapitel 3 ,,Independent Instrument Departures from Parallel Runways”.

524 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013, S. 33.

%% 50 das Protokoll der GEKO 39/98 am 5.10.1998, FBB 1, BI. 86.

526 ppS GmbH, Protokoll der GEKO 39/98 am 5.10.1998, FBB 1, BI. 83 ff. (86).

527 DFS, Schreiben an das MSWYV Brandenburg (Bayr) vom 26.10.1998, DFS 1 BI. 54.
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»Als Ergebnis dieser Prufung ergab sich, dal} bei dem geplanten Bahnabstand IFR-
Anflige unabhangig voneinander auf beide Pisten durchgefiihrt werden kénnen. Um
allerdings auch parallele IFR-Abfllige gleichzeitig von beiden Pisten gewéhrleisten
zu konnen, wére generell eine Diverenz [sic] der Abflugwege von 15° erforderlich.

Dies bedeutet, dal es bei den vorliegenden Abflugverfahren wéhrend
Verkehrsspitzenzeiten zu Abflugverzégerungen kommen konnte.* °%

Die gewahlte Formulierung stellte somit einen Kompromiss dar zwischen einer Neuplanung
und einer bedingungslos zustimmenden Stellungnahme der DFS: Die bestehende
Grobplanung wurde beibehalten, dabei aber ausdrucklich unter den Vorbehalt gestellt, dass
diese keine parallelen Instrumentenabfliige ermdglichen wirde.

Demzufolge nahm die PPS GmbH auch keine Uberarbeitung der larmphysikalischen,
larmmedizinischen und toxikologischen Gutachten flr den Planfeststellungsantrag vor.

Der Zeuge Prof. Olbert machte deutlich, dass aus Sicht der DFS mit der Stellungnahme vom
26. Oktober 1998 die Planungsanforderungen hinreichend abgesichert waren. Auf die Frage
nach der Realitatsnéhe der Grobplanungen im Vergleich zur endgultigen Planung sagte er:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Also, im Prinzip in diesem Beispiel hier — das habe
ich bereits ausgefuhrt — sind diese Grobplanungen recht realitdtsnah gewesen, bis auf
die Frage: Was ist mit den Parallel IFR Departures, mit den 15 Grad, ja oder nein?
Alles andere, unabhéngige Anfliige auf die beiden Bahnen waren damit méglich, und
vor diesem Hintergrund war das recht realitatsnah. Das ist das gleiche Ergebnis, was
wir bei anderen Flughéfen haben, ob jetzt Frankfurt oder damals Minchen. Da ist es
genauso gelaufen, denn selbstverstandlich geben sich alle Partner, die dabei
versammelt sind — Flughafen, Genehmigungsbehtrde und die Flugsicherung —, wir
geben uns alle Mihe, mdoglichst schon verniinftige Konzepte zu finden, die auch
tragfdhig sind, damit man nicht vor der Inbetriebnahme die komplette
Verfahrensstruktur anders machen muss, denn dann stimmt nichts mehr. Die
belasteten Gebiete, die ganzen medizinischen Gutachten waren dann alle nicht mehr
richtig. Insofern gibt es da ein ganz intensives Bestreben, auch in der Grobplanung
schon maglichst realitdtsnahe Losungen zu finden.”

Konkreter zu einer Abweichung des Abflugwinkels von 15° sagte der Zeuge:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Gut, ich kann im Einzelnen nicht beurteilen, wie die
Auslegungen sind, weil wir diese Gutachten nicht erstellen, aber es ist auf jeden Fall
eine ganz konkrete Anderung eines Abfluges, ob ich nur geradeaus fliege oder
15 Grad abbiegen muss.

Aber das war eben das einzige Element, das erheblich von der Grobplanung
abgewichen ist. Darum haben wir das auch in all unseren Schreiben an mehreren

528 DFS, Schreiben an das MSWYV Brandenburg (Bayr) vom 26.10.1998, DFS 1 BI. 54 f.
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Stellen immer wieder gesagt. Man hat ja damals darauf verzichtet, nach diesem
Gesprach noch mal diese 15 Grad auf eine Extraplanung zu projizieren, sondern man
hat sich damals geeinigt und gesagt: Das wird in einem gesonderten Schreiben der
Genehmigungsbehtrde und allen anderen Beteiligten zugestellt, damit jeder weil3:
Wenn unabhéngiger Abflugbetrieb stattfinden soll, dann mdissen die 15 Grad
eingerichtet werden. — Mit diesem Kompromiss konnten wir damals leben. Darum
hat es wegen der 15 Grad keine zweite Grobplanung gegeben, weil es in diesem
Brief durch eine andere Formulierung abgefangen worden ist.“>%°

gg. Hintergriinde der Stellungnahme der DFS vom 26. Oktober 1998

Der Ausschuss hat sich mit der Frage beschaftigt, weshalb die DFS, anders als im Gespréach
am 29. September 1998 angekindigt, keine neue Grobplanung der Flugverfahren vorgelegt
hat. Zugleich hat er die Umstande untersucht, unter denen es zu der Stellungnahme der DFS
vom 26. Oktober 1998 kam.

e Ablehnung einer Neuplanung seitens der PPS GmbH

Aus dem Protokoll der Gesamtkoordinationsrunde der PPS GmbH am 05. Oktober 1998 geht
hervor, dass sich die PPS GmbH in dem Gesprach bei der DFS am 28. September 1998 gegen
eine neue Grobplanung der Flugverfahren stellte. Sie begriindete dies mit dem zeitlichen und
finanziellen Mehraufwand:

,Die PPS weist darauf hin, daR eine Uberarbeitung der Grobplanung mit einer
erheblichen zeitlichen Verzdgerung verbunden ist. Das DES hat Auswirkungen auf
alle bereits im Vertrauen auf die Verbindlichkeit der Grobplanung der DFS vom
30.03.98 erarbeiteten larmphysikalischen, medizinischen und toxikologischen
Gutachten. Es wird eine Verzogerung von 3-4 Monaten eingeschatzt. Erhebliche
finanzielle Aufwendungen sind unvermeidbar.«>*

e Schreiben der PPS GmbH an das Bundesministerium fir Verkehr

Nachdem der Mitarbeiter Herr Schindler die Problematik bei der GEKO am 05. Oktober 1998
geschildert hatte, vereinbarten die Besprechungsteilnehmer laut Protokoll:

»ES ist ein entsprechendes Schreiben an Hr. Eckhardt, BMV, zu richten mit der Bitte
um Unterstiitzung und EinfluBnahme im Sinne der PPS-Zielstellung auf die DFS.“>%

°2% 7euge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 10 f.
530 ppS GmbH, Protokoll der GEKO 39/98 am 05.10.1998, FBB 1, BI. 83 ff. (86).
531 ppS GmbH, Protokoll der GEKO 39/98 am 05.10.1998, FBB 1, BI. 83 ff. (87).
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Zwei Tage nach dem Beschluss in der Runde der ,,Gesamtkoordination* richtete der damalige
Geschéaftsfihrer der PPS GmbH, der Zeuge Dr. Herberg, ein Schreiben an das
Bundesverkehrsministerium mit Bitte um Einflussnahme bei der DFS. Darin beschrieb er die
Problemlage:

»,Die DFS fordert die grundsétzliche VVorgabe der Divergenz von 15° fiir alle Abflige
und wird ihre Grobplanung dahingehend kurzfristig Gberarbeiten. Als Konsequenz
ergibt sich die Notwendigkeit der generellen Uberarbeitung des DES, insbesondere
durch die geénderten Streckengeometrien. Ein gedndertes DES macht die
Uberarbeitung aller bisher im Vertrauen auf die Verbindlichkeit der Grobplanung der
DFS erarbeiteten larmphysikalischen, larmmedizinischen und humantoxikologischen
Gutachten erforderlich. Es mull mit erheblichen finanziellen Mehraufwendungen und
einer zeitlichen Verzogerung im Planungsablauf von ca. 3 Monaten gerechnet
werden, >3

Weiterhin wurde folgender Lésungsvorschlag gemacht:

»DAS BMV wird gebeten, EinfluR auf die DFS dahingehend zu nehmen, dal die
DFS ihre Stellungnahme zum vorliegenden DES modifiziert. Die Stellungnahme der
DFS ist fur das Planfeststellungsverfahren wichtig. Sie sollte zum Ausdruck bringen,
dall die dargestellte Streckengeometrie grundsatzlich akzeptiert wird. Es kann
durchaus dargestellt werden, daB es zu einem zusétzlich Koordinierungserfordernis
von Abfligen seitens der DFS flihrt, was wiederum bei unterstellten unverénderten
technischen und technologischen Bedingungen bei Erreichen der Kapazitatsgrenzen
des Pistensystems zu Bewegungseinschrankungen in Spitzenzeiten fuhren kann.
Diese Situation wirde der des Flughafens Minchen entsprechen und konnte vom
Antragsteller akzeptiert werden. Zu beachten ist auch, daR die endgiltige Festlegung
der Flugrouten durch die DFS erst mit Inbetriebnahme des Bahnsystems erfolgt und
die dann geltenden technischen und technologischen Voraussetzungen beriicksichtigt
werden.«>%

Dafur, dass eine Einflussnahme durch das Bundesverkehrsministerium auf die DFS nicht nur
erbeten wurde, sondern auch tatséchlich stattgefunden hat, gibt es jedoch keinen Beleg. Der
Zeuge Prof. Olbert verneinte eine Einflussnahme durch das Bundesverkehrsministerium
ausdrucklich:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Wir kennen das Schreiben so, wie Sie es zitiert
haben, und eine Einflussnahme des Verkehrsministers auf uns, auf meinen Bereich,
die wir ja die Verfahren damals geplant haben, hat definitiv nicht stattgefunden, denn
auch unser BMV wusste, dass es hierbei um ICAO-Vorschriften geht, und wenn man
davon abweicht, muss jemand die Verantwortung daflr Gbernehmen, dass er von
internationalen Gepflogenheiten bei der Planung der Flugverfahren abweicht. Das ist

%32 ppS GmbH, Schreiben des Geschéftsfiihrers Herberg an das Bundesministerium fiir Verkehr (Herrn
Eckhardt) vom 7.10.1998, DFS 1, BI. 57 (58).
53 ppS GmbH, Schreiben des Geschaftsfiihrers Herberg an das Bundesministerium fiir Verkehr (Herrn
Eckhardt) vom 7.10.1998, DFS 1, BI. 57 (58).
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keine einfache Entscheidung. Mir selbst als Bereichsleiter ist nie etwas bekannt
geworden, auch bei meinen Mitarbeitern, dass der BMV auch nur in irgendeiner
Weise hier Einfluss genommen hatte.“>%*

e Telefonat zwischen dem Zeugen Bayr und der DFS

Der Ausschuss ist Hinweisen nachgegangen, wonach auch der Zeuge Bayr namens des
MSWYV Brandenburg durch ein Telefonat der Neuplanung durch die DFS entgegengewirkt
habe. Hierzu erhielt er Angaben vom Zeugen Prof. Olbert:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Wir haben uns damals — — Nach diesem Schreiben
habe ich auch noch mal mit dem Herrn Bayr darlber telefonisch gesprochen, und wir
haben uns geeinigt, da es ja nur um den Anteil parallele Instrumentenabfliige geht,
und der ganze Rest war ja in trockenen Tichern, dass wir diesen Passus, die 15 Grad
extra in einem Schreiben an ihn —— Sie kénnen in unserem Schreiben an Herrn Bayr
ja nachlesen, dass wir diese 15-Grad-Problematik extra noch mal besonders betonen,
sodass jeder weil3: Wenn unabhéngiger Instrumentenabflugbetrieb stattfinden soll,
dann muss man die 15 Grad einfuhren. — Damit konnten alle Seiten leben, und ich
glaube, PPS hat das wohl auch dann akzeptiert. Wir haben dann nichts mehr davon
gehort. Aber auf diese Art und Weise ist sichergestellt gewesen, dass die
Genehmigungsbehotrde von uns noch einmal genau erfahren hat, dass die 15 Grad bei
parallelen Abfligen einzuhalten sind und wir aus diesem Grund von einer
neuerlichen Grobplanung, wo das auch drin ware, abgesehen haben.* >*

Der Zeuge Olbert benannte die Position von Herrn Bayr in dem damaligen Telefonat:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,[...]JDer Herr Bayr hat gefragt, hat auch
vorgeschlagen: Es ist ja dann noch maoglich, dass man in einem Brief besonders noch
mal auf die 15-Grad-Problematik hinweist —, und so sind wir dann auch
verblieben.«>%

Darauf, dass das vom Zeugen Prof. Olbert angesprochene Telefonat in der Tat stattgefunden
hat, deutet auch eine DFS-interne Email, der zufolge auch der Zeuge Bayr sich gegen eine
Umplanung eingesetzt habe:

»Maoglicherweise haben Sie schon das Fax von Herrn Dr. Herberg an Herrn Eckhardt
gelesen (habe ich Ihnen zugefaxt). Auch Herr Bayr hat zwischenzeitlich in einem
Telefonat mit Herrn Olbert um eine im Sinne der PPS liegende Bearbeitung gebeten.

Entgegen unserer Vereinbarung vom 29.09.1998 und den darauf von uns bereits
eingeleiteten Schritten ist in einem Telefonat zwischen Herrn Olbert und Herrn

>34 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 12.
5% Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 12.
53 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 13.
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Stark, (der Sie am Montag entsprechend informieren wird), mit diesen Hintergriinden
folgendes vereinbart worden:

Es soll kein neues Verfahrenskonzept vorgelegt werden, aber in einem Schreiben an
Herrn Bayr miussen einige Punkte deutlich zum Ausdruck gebracht werden sollen,
wie z. B.:

Hinweis auf mogliche Kapazitatsengpasse,

Hinweis auf mogliche Anderungen aufgrund neuer Navigations- und
Verfahrensgrundlagen

deutlicher Hinweise, dal es sich hierbei nur um eine Grobplanung handelt und mit
Inbetriebnahme Verfahrensanderungen, insbesondere die Divergenz-SIDs mdglich
sind.

Diese Punkte sollen dann auch in der Planfeststellung niedergeschrieben werden!

Die genauen Formulierungen kénnten wir gemeinsam abstimmen.* >*’

Das sodann gezogene Fazit verdeutlicht, dass es sich um eine Kompromisslésung aufgrund
von Verhandlungen handelte:

»Ich personlich denke, daR wir vor dem zugespitzten politischen Hintergrund mit
dieser Losung leben kdnnen, unsere Bedenken sind dann festgeschrieben, und die
neuen Verfahren behalten wir in der Hinterhand. >

Der Zeuge Bayr gab auf Nachfrage an, sich an kein Telefonat erinnern zu kénnen.>*

e Zwischenergebnis

Nach den Erkenntnissen des Ausschusses steht fest, dass es Absicht der PPS GmbH war, aus
Grinden der Zeit- und Kostenersparnis eine Neuplanung der An- und Abflugrouten unter
Bericksichtigung des Abknickwinkels im Rahmen des Planfeststellungsantrags zu vermeiden.
Sie artikulierte ihre Ablehnung nicht nur gegentiber der DFS, sondern mindestens auch
gegenliber dem Bundesverkehrsministerium. Dass die DFS keine neue Grobplanung der
Flugrouten vornahm, ist mit Sicherheit Ergebnis der Bemuhungen der PPS GmbH. Ob und in
welcher Form allerdings das Bundesverkehrsministerium oder das MSWV Brandenburg
Einfluss auf die DFS genommen haben, um eine Stellungnahme im Sinne der PPS GmbH zu
bewirken, lasst sich anhand der dem Ausschuss vorliegenden Beweismittel nicht eindeutig
belegen.

53" DFS, E-Mail von Gunnar Strobel an Ulrich Bauer 9.10.1998, DFS 1, BI. 56.
5% DFS, E-Mail von Gunnar Strobel an Ulrich Bauer 9.10.1998, DFS 1, BI. 56.
539 Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013, S. 28.
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b. Einwendung der DFS im Anhdérungsverfahren

Das MSWV Brandenburg veranlasste als Genehmigungsbehorde im
Planfeststellungsverfahren die Auslegung des Planfeststellungsantrags in den voraussichtlich
betroffenen Gemeinden. Unter den ausgelegten Unterlagen befanden sich die unverénderte
Grobplanung der Flugrouten einschliel3lich geradeaus verlaufender Abflugrouten, sowie die
DarsteISIL%ng der Larmkonturen, die auf Grundlage dieser Grobplanung errechnet worden
waren.

Aus der Aussage des Zeugen Leyerle wird zugleich deutlich, dass sich im anschliefenden
Anhorungsverfahren die Anhdrungsbehorde auf die Aussage der DFS verlie3, die in der
Grobplanung vorgesehenen Flugrouten seien plausibel:

Zeuge Joachim Leyerle: ,Naturlich, wenn eine Einwendung vorlag, die uns
nachgewiesen oder davon Uberzeugt hatte, dass die Larmuntersuchung von falschen
Voraussetzungen ausgeht, dann hatten wir das natirlich dem Tréager des Vorhabens
aufgegeben und das nachgefordert.

Das Uberfliegen des Miiggelsees war zu dem Zeitpunkt Thema, ja. Da gab es eine
heftige Auseinandersetzung in der Erdrterung — dessen kann ich mich durchaus
erinnern. Aber fur uns waren zu dieser Zeit die Flugrouten maf3geblich, wie sie in
den Planfeststellungsunterlagen ausgewiesen waren und wozu wir ja auch die
Deutsche Flugsicherung gehort haben, ob diese Flugrouten plausibel sind und ob die
eingehalten werden, und die hat uns das bestatigt[.]“>**

Im Rahmen des fur das Planfeststellungsverfahren durchgefiihrten Anhérungsverfahrens war
die DFS als Trédgerin offentlicher Belange zur Stellungnahme aufgefordert In ihrer
Stellungnahme wies sie erneut auf die Sicherheitsanforderungen hin, die ein Abknicken der
Abflugrouten um 15 bei unabhingigem Parallelbetrieb erfordern.>** Die Stellungnahme
unterscheidet sich insofern nicht von der Stellungnahme, die die DFS bereits mit Schreiben
vom 20. August 1998 abgegeben hatte.

In der Erwiderung zur Stellungnahme der DFS vertrat die Flughafengesellschaft den wohl
zutreffenden, aber diffusen Standpunkt, die Sicherheitsanforderungen der ICAO konnten
durch die genannten Kursdifferenzen, aber auch durch alternative Bahnnutzungskonzepte
oder zeitliche Staffelung gewahrleistet werden.**

Hierzu hat sich die DFS im Rahmen der 6ffentlichen Anhérungsveranstaltung nochmals
verhalten. Ein Vermerk der Senatskanzlei halt fest:

»,ES wurde vorgetragen, dass die Erwiderungen ausreichend aber nicht
zufriedenstellend gewesen seien. Aus Sicht der DFS seien Parallelabfliige nicht ohne

>0 v/gl. auch die Auflistung von Larmbetroffenheiten nach Ortschaften im Gutachten M 2 zum
Planfeststellungsantrag, FBB 128.

>1 Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013, S. 68 f.

*2DFS 1, BI. 35f.

3 DFS 1, BI. 35 ff; letztere Vorgehensweise wiirde unabhéngige Parallelstarts gerade ausschlieRen.
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Weiteres zu leisten; ggf. mussten diese zeitlich versetzt erfolgen oder durch
unmittelbare Kurven nach rechts bzw. links unmittelbar nach dem Start erfolgen.“>**

c. Bewertung der Flugrouten im Planfeststellungsbeschluss

Im Planfeststellungsbeschluss vom 13. August 2004 legte das MSWV Brandenburg dar, dass
die Herstellung eines unabhéngig benutzbaren Parallelbahnsystems ein wesentlicher Grund
fur den Ausbau des Flughafens sei.>* Es stellte auBerdem fest:

,Um das den Planungen zugrunde liegende Verkehrsaufkommen von 360.000
Flugbewegungen mit einem Zweibahnsystem bewaéltigen zu konnen, ist es
erforderlich, dass die beiden Bahnen unabhdngig voneinander betrieben werden
kénnen.«>%

Hinsichtlich der An- und Abflugverfahren findet sich im Planfeststellungsbeschluss der
Hinweis, dass diese nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens seien und durch das
Luftfahrt-Bundesamt durch Rechtsverordnung festgelegt wirden. Die dem DES zugrunde
gelegten Flugrouten seien ,,durchaus plausible und auch hinreichend konkrete Grundlage fur
die Ermittlung der Auswirkungen des Ausbauvorhabens“.**” Auch die Schutz- und
Entschédigungsgebiete legte das MSWV Brandenburg auf Grundlage dieser Flugrouten fest.
Bei geédnderten An- und Abflugverfahren behielt es sich vor, die festgelegten Schutz- und
Entschédigungsgebiete neu auszuweisen, wenn sich der Dauerschallpegel an der &uReren
Grenze des Schutzgebiets an den Schnittpunkten mit den An- und Abflugstrecken um mehr
als 2 dB(A) andert.>*®

d. Weitere Entwicklung der Flugrouten ab 2010

Die Fluglarmkommission ist eine besonders geregelte Art der Birgerbeteiligung nach
8 32b LuftVG. Sie wird fur jeden Verkehrsflughafen gebildet, der dem Fluglinienverkehr
angeschlossen ist und fir den ein Larmschutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm festzusetzen ist.*® Die Fluglarmkommission berat die Genehmigungsbehérde, das
BAF und die DFS (iber MaRnahmen zum Schutz gegen Fluglarm.>*®

54 Skzl I C 2 (Prahl), Vermerk vom 2.5.2001 zur Anhérung der T6B im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
BBI am 26.4.2001, Skzl 29 BI. 287 (291).

% MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss ,,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld“ vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 336.

>® MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss ,,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld* vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 409.

> MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss ,,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld* vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 414.

8 MSWV Brandenburg, Planfeststellungsbeschluss ,,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld* vom
13.8.2004, MIL BB 1, S. 110.

>49 8 32b Abs. 1LUftVG.

550 Zum Verfahren und rechtlichen Rahmen siehe DFS, Inbetriebnahme BBI/Hintergrund, DFS 7, BI. 5 ff.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 177 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Am 6. September 2010 stellte die DFS der Fluglarmkommission Berlin-Schonefeld den
Entwurf einer neuen Flugroutenplanung vor. Danach sollten die von der Nordbahn startenden
Flugzeuge in Betriebsrichtung Westen um erheblich mehr als 15° abknicken und Teltow,
Stahnsdorf und Kleinmachnow uberfliegen. Die Abflige von der Sudbahn sollten in beiden
Betriebsrichtungen um etwa 15° nach Siiden abknicken.>**

Nach weiterer Diskussion in der Fluglarmkommission présentierte die DFS am 4. Juli 2011
die Abwégungsentscheidungen, die sie auf die Vorschldge der Kommissionsmitglieder
getroffen hatte, und die Teil des Antrags an das BAF wurden. Das BAF legte die
Flugverfahren mit Verordnung vom 10. Februar 2012 fest. Einzelne Flugrouten waren bzw.
sind Gegenstand gerichtlicher Verfahren, die zum Zeitpunkt des Abschlusses dieses Berichtes
noch nicht abgeschlossen sind.

2. Bewertung/Verwendbarkeit der Grobplanung von 1998

Angesichts der Verénderungen, die die Flugroutenplanung seit der ersten Grobplanung von
1998 erfahren hat, wirft der Untersuchungsauftrag die Frage auf, weshalb bis 2009 noch der
urspriinglich geplante Flugroutenverlauf in der Offentlichkeit kommuniziert wurde, und ob
Anwohner von Anfang an Uber die zu erwartenden Belastungen informiert wurden. Um diese
Fragen angemessen beantworten zu konnen, hat der Ausschuss zunéchst untersucht, wie
zwingend mit einem unabh&ngigen Parallelbetrieb der Start- und Landebahnen gerechnet
werden musste. Denn nur in diesem Falle wére fir die Abflugrouten eine 15°-Abweichung
erforderlich geworden. VVon Bedeutung ist ferner die Frage, ob die Berlicksichtigung des von
der DFS geforderten Toleranzbereichs erhebliche Auswirkungen auf die zu erwartende
Belastung gezeitigt hétte.

a. Erforderlichkeit eines unabhéngigen Parallelbetriebs

Nach den Feststellungen des Ausschusses stand bereits wahrend der Vorbereitung des
Planfeststellungsantrages fest, dass die Anlage des Flughafens auf einen unabh&ngigen
Parallelbetrieb beider Pisten ausgerichtet sein sollte.

Nach Darstellung des Zeugen Prof. Olbert hatte die PPS GmbH der DFS insofern keine
zwingende Planungsvorgabe gemacht. Vielmehr betrachtete er parallele Instrumentenabfliige
lediglich als eine Option, die zwar durch die DFS geprift werden sollte, von der aber nicht
feststand, dass die Flughafengesellschaft davon Gebrauch machen wirde:

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Also die parallelen Abflige waren zu diesem
Zeitpunkt noch nicht im Vordergrund, das ist klar, sondern es hiefl: Ein
Zweibahnsystem, und wenn denn schon Zweibahnsystem, dann ein solches, was
wirklich die Kapazitat, die theoretisch ein Zweibahnsystem bietet, auch voll
ausnutzen kann. Darauf haben wir uns konzentriert. Und das war zunéchst einmal,
weil uns damals noch niemand gesagt hat, es sollen unbedingt, mit einem ganz
besonderen Schwerpunkt, parallele Instrumentenabflige gemacht werden, in der

%51 vgl. Entwurf der DFS, Stand 1.10.2010, DFS 7, BI. 66 ff.
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ersten Runde eine Geradeauslésung gewesen. Dann bekamen wir, glaube ich, in der
dritten Sitzung der Arbeitsgruppe Flugverfahren den Priifungsauftrag, die parallele
Nutzung der Bahnen noch einmal gesondert zu untersuchen. Das ist also dann in der
dritten Sitzung, die war wohl am 30. 3. 98 — — Dort haben wir dann den Auftrag
geerbt, noch mal diese Frage der Parallelnutzung der beiden Bahnen sowohl fur
Anflige als auch fur Abfliige zu prifen. Das haben wir anschlieRend geprift und
kamen zum Ergebnis, wie schon gesagt, dass die parallelen Anflige auch in der
ersten Grobplanung maoglich sind, aber eben nicht die parallelen Abflige. Dafir
braucht man dann die 15 Grad, und das haben wir nach dem Ergebnis auch der
Genehmigungsbehorde mitgeteilt.*>2

Der Prifauftrag wurde aber offenbar vor dem Hintergrund erteilt, dass die
Flughafengesellschaft einen unabhangigen Parallelbetrieb auch tatséchlich ermdglichen
wollte. Der Zeuge Dr. Herberg bestétigte dem Ausschuss, dass dies von Anfang an geplant
war. Der Zeuge Dr. Martin, dessen Unternehmen WIB unter anderem an der Layoutplanung

des Flughafens beteiligt war, bezeichnete den Parallelflugbetrieb als ,,zwingende Vorgabe“.***

Aus dem Planfeststellungsantrag der Flughafengesellschaft geht auch hervor, dass der
Parallelflugbetrieb  nicht eine bloBe Nutzungsmdglichkeit war, die sich die
Flughafengesellschaft fiir einen spateren Zeitpunkt offenhalten wollte; vielmehr war diese Art
der Nutzung aufgrund des zu erwartenden Verkehrsaufkommens bereits ab der Er6ffnung des
Flughafens eingeplant. Das mit dem Planfeststellungsantrag eingereichte Gutachten zum
Flughafenlayout geht von einer Erdffnungskapazitat von 20 Mio. Passagieren und rund
230.000 Flugbewegungen pro Jahr aus. Der endgiltige Ausbau sollte ein
Passagieraufkommen von mindestens 30 Mio. Passagieren und rund 360.000
Flugbewegungen pro Jahr erméglichen.>>* Hieraus folgert das Gutachten:

»,Diese Anforderungen fiihren zwangslaufig dazu, dal schon zu Betriebsbeginn ein
Zweipistensystem auf dem Verkehrsflughafen Berlin-Schoénefeld vorhanden sein
muB, und zwar ein System, welches auf beiden Pisten einen restriktionsfreien und
von dem jeweiligen Betrieb der anderen Piste unabhéngigen Flugbetrieb ermdglicht.

Und weiter:

»,Die Pisten auf dem auszubauenden Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld missen
uber einen Mindestachsabstand verfligen, der es gestattet, den Flugbetrieb auf der
jeweiligen Piste ohne gegenseitige Beeinflussung und Beschrankung durchfiihren zu
koénnen. Dies ist nicht nur zur Sicherung der verzogerungsfreien Abwicklung des
Luftverkehrsaufkommens auf dem Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld in der Zeit
nach dem Jahr 2020 (Bewegungsaufkommen von rund  360.000
Flugbewegungen/Jahr) erforderlich, sondern auch — bereits schon zur Eréffnung des

%2 7euge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 24 f.

>3 Zeuge Dr. Martin, Wortprotokoll der Vernehmung am 11.1.2013 S. 60.

5 FBS GmbH, Ausbau Flughafen Schonefeld — Antrag auf Planfeststellung, Gutachten M 12
(Konfigurationsanalyse) S. 9, FBB 132.
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ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld - zur Sicherung eines
storungsfreien Flugbetriebs in Spitzenstunden.“*°

b. Larmerheblichkeit von 15° Divergenz

Unter Larmschutzgesichtspunkten wird der Flugroutenverlauf in zweierlei Hinsicht relevant:
Zum einen ist die Genehmigungsfahigkeit des Flugbetriebs insgesamt bertihrt, sodass
beispielsweise der Nachtflugbetrieb je nach Betroffenheit einzuschranken ist. Zum anderen
mussen konkrete L&rmschutzzonen anhand der Larmkonturen festgelegt werden, die sich aus
dem Flugroutenverlauf ergeben. Im Zusammenhang mit der Regelung zum Nachtflugbetrieb
hat das Bundesverwaltungsgericht ausgefthrt:

»Fur das Planfeststellungsverfahren gentigt eine prognostische Grobplanung der An-
und Abflugverfahren — eine Detailplanung wirde dem vorldaufigen Charakter der nur
prognostischen Planung nicht gerecht. [...] Flr die Regelung des Flugbetriebs muss
sie nicht so genau sein wie fur die Festlegung der Schutz- und
Entschédigungsgebiete. Letztere sollen es ermdglichen, individuelle, im Wege der
Abwagung nicht iberwindbare Schutzanspriiche durchzusetzen. Uber die Regelung
des Flugbetriebs ist hingegen auf der Grundlage einer Abwégung zu entscheiden (§ 8
Abs. 1 und 4 LuftVG). Relevant fir diese Abwdagung ist, wie viele Anwohner
ungefahr durch Fluglarm betroffen sein werden und wie schwer die jeweilige
Betroffenheit sein wird. Welche Anwohner betroffen sein werden, ist — anders als fur
die Festlegung der Schutz- und Entschadigungsgebiete — nicht erheblich. [...] Die
Regelung soll grundséatzlich auch dann bestand haben kénnen, wenn andere An- und
Abflugverfahren festgelegt werden als im Planfeststellungsverfahren angenommen
wurde. [...] Vor diesem Hintergrund ist eine Anderung der Flugrouten fiir die
Regelung des néchtlichen Flugbetriebs unter L&rmschutzgesichtspunkten in der
Regel nur relevant, wenn wesentlich dichter besiedelte Gebiete auf passiven
Schallschutz angewiesen waren als angenommen.“>*°

Dass durch eine 15°-Divergenz wesentlich mehr Betroffene auf passiven Schallschutz
angewiesen waren, ist bislang nicht belegbar. Der Zeuge Bayr sagte aus, dass aufgrund der
breiteren  Streuung der Flugverlaufe sogar weniger Personen oberhalb  der
Erheblichkeitsschwelle betroffen waren, als im Falle paralleler Abfliige.

Zeuge Michael Bayr: ,,Wirde man jetzt diese Divergenz, wenn man sie
symmetrisch ansetzt, also jeder 7,5 Grad jeweils nach auBen seinen Flugweg
entsprechend gestaltet, dann wiirde sich nach den Erfahrungen, die wir haben, und
nach den Berechnungen, die wir angestellt haben, z. B. die La&rmkontur minimal
andern, also nicht mal so, dass in irgendeiner Weise etwa andere Gemeinden
betroffen wdaren von dieser MalRnahme. Das heillt, was jetzt immer sicherlich
dahintersteckt, ist die Idee, dass also durch dieses Abknicken letztendlich neue

%% Flughafen Berlin Schénefeld GmbH, Ausbau Flughafen Schénefeld — Antrag auf Planfeststellung, Gutachten
M 12 (Konfigurationsanalyse) S. 9, FBB 132.
%% BVerwG Urt. v. 13.10.2011 — 4 A 4001/10 —, BverwG 2 Rn. 150.
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Betroffenheiten entstehen, also mehr Menschen z. B. betroffen sind. Das konnten wir
in unseren Untersuchungen bisher nicht feststellen.

Wir haben diese Untersuchungen, die wir angestellt haben, z. B. fir den
Dauerschallpegel von 60 dB(A) durchgefiihrt. Danach verringert sich die Flache halt,
wenn man diese 7,5 Grad Abspreizung vornimmt, um insgesamt 6 Prozent, das heif3t,
die Flache der Einwirkung wird sogar geringer. Das hangt damit zusammen, dass
natlrlich der Fluglarm, wenn er dann konzentriert an Orten einwirkt, weil alle
Flugzeuge — sage ich jetzt mal vereinfacht — ruberfliegen, hoher ist fir den
Einzelnen“>*’

Hieraus begrindete sich fir den Zeugen Bayr die Entscheidung des brandenburgischen
MSWYV, die moglichen Abweichungen in der Feinplanung als unerheblich einzustufen:

Zeuge Michael Bayr: ,,Wéhrend der Planfeststellung selbst ist dann zu prifen: Ist
diese Grobplanung im Sinne einer Prognose so realistisch, dass man damit eine
Abwégung treffen kann: Ist das Projekt zuldssig oder nicht? — Da, sagte ich ja, waren
wir der Meinung, es ist im Rahmen einer Grobplanung — — Da ja spater noch mal
feingeplant wird, ist es vertretbar, damit zu arbeiten, weil die Toleranzbereiche, die
man hatte berlcksichtigen mussen, so gering sind, dass sie sich auch nicht erheblich
anders auswirken auf Schutzgiiter, auf den Menschen.*“>>®

Diese Erwdagungen des brandenburgischen MSWV wurden 2011 abschlieRend durch das
Bundesverwaltungsgericht bestatigt. >

3. Kenntnis der Beteiligten
a. Kenntnis der Geschaftsfihrung

Der Zeuge Dr. Herberg bestatigte dem Ausschuss, dass die Geschéaftsfihrung der
Flughafengesellschaft bereits bei Vorbereitung des Planfeststellungsantrags die Absicht hatte,
den unabhéngigen Parallelbetrieb beider Start- und Landebahnen zu erméglichen. Dennoch
ging der Zeuge Dr. Herberg damals angeblich nicht davon aus, dass eine Divergenz von 15°
zwischen den Abflugrouten einzuhalten sei:

Zeuge Dr. Gotz Herberg: ,,Wir sind nach wie vor und immer von gradlinigen
Abfliigen ausgegangen bei Starts und Landungen.“>®°

Auch auf Nachfrage bestand der Zeuge Dr. Herberg darauf, keine Kenntnis von einer
verbindlichen Vorgabe hinsichtlich der Flugrouten gehabt zu haben. Vielmehr sei der

>7 Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013 S. 6 f.

> Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013 S. 10.

9 BVerwG 2, Rn. 159 f.; BVerwG 3, Rn. 68 f.

%%0 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013 S. 45.
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Parallelflugbetrieb aufgrund des ausreichend groRen Achsabstandes zwischen den Start- und
Landebahnen gewéhrleistet gewesen. Auf die Frage, ob abknickende Flugrouten daneben
nicht auch eine Rolle in der Diskussion gespielt hatten, antwortete der Zeuge:

Zeuge Dr. Gotz Herberg: ,,Nach meiner Erinnerung war das durchaus ein Thema.
Es war aber kein Gesetz oder kein — — Ja, ich sage mal Gesetz, keine gesetzliche
Vorgabe, sodass — — [...] Also, wir waren nicht vollig naiv, aber wir sind davon
ausgegangen, dass das, was damals Gesetzeslage war — und die war gradlinig, die
war zuldssig — — Und wir haben auch fast zwei Kilometer Abstand zwischen den
beiden Start- und Landebahnen gebaut. Wir wollten ja einen Parallelbetrieb haben
und haben bewusst diesen groBen Abstand gewahlt. [...].“*"

Der Zeuge bekréaftigte auf weitere Nachfrage:

Zeuge Dr. GOtz Herberg: ,,Wir haben die Start- und Landebahnen so weit
auseinandergelegt, dass wir aus damaliger Sicht und auch ein bisschen tber den
Tellerrand hinwegguckend sagen konnten: Wir kénnen einen Parallelbetrieb auf den
beiden Start- und Landebahnen machen, und sind des Weiteren davon ausgegangen,
dass aufgrund dieser groen Distanz wir auch geradeaus fliegen kénnen.“*%

An sein eigenes Schreiben an das BMV vom 7. Oktober 1998 konnte sich der Zeuge
Dr. Herberg nicht erinnern.®®® Uberhaupt erinnerte sich der Zeuge Dr. Herberg schlecht an
den Planungsablauf und wusste beispielsweise nicht zu sagen, ob es 1998 eine Grobplanung
durch die DFS gab.*® Der Zeuge konnte sich weder an Hinweise der DFS wahrend der
Vorbereitung des Planfeststellungsantrags, noch an Hinweise aus dem Anhdrungsverfahren
erinnern.*®

Die erheblichen Erinnerungslicken kdénnten auch die obigen Aussagen des Zeugen
Dr. Herberg erkldren. Denn dass die Geschéaftsfuhrung von der zwingenden Vorgabe einer
15°-Abweichung keine Kenntnis gehabt haben will, ist fir den Ausschuss nicht
nachvollziehbar. Der Ausschuss ist davon Uberzeugt, dass der Zeuge Dr. Herberg bereits im
September 1998 Kenntnis hatte von den Vorgaben der ICAO. Dies geht hervor aus der
schriftlichen Auskunft der DFS vom 20. August 1998, die der PPS (ber das MSWV
Brandenburg zugegangen ist. Die Annahme, dass die blof3e Einhaltung des Achsabstandes
zwischen den Start- und Landebahnen fir einen Parallelflugbetrieb ausreichend waére, ist bei
verstandiger Lektire der Hinweise der DFS nicht haltbar. Der Zeuge musste Kenntnis von
diesen Hinweisen gehabt haben. Denn in seinem Schreiben an das BMV vom 7. Oktober 1998
gibt er selbst die von der DFS (bermittelten VVorgaben korrekt wieder. In dem Schreiben
raumt er auch ein, dass bei Beibehaltung der bestehenden Grobplanung Einschrankungen in
Spitzenzeiten hinzunehmen waren. Folglich konnte der Zeuge Dr. Herberg nicht von
Parallelbetrieb bei Beibehaltung der geradlinigen Abflugrouten ausgegangen sein.

%01 7euge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 49.
%02 7euge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 59.
%03 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 65.
%64 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 64.
%65 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013, S. 65, 67.
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Schwieriger nachzuvollziehen war fir den Ausschuss die Frage, ob nachfolgende
Geschaftsfuhrer bis zur Bekanntgabe des Flugroutenentwurfs durch die DFS Kenntnis hatten
von der moglichen Abweichung. Der Zeuge Thomas Weyer gab hierzu an:

»,ES war kein Thema, weil fir mich vollkommen klar war, dass die parallelen
Abflugrouten auch halten wiirden, zumal in Miinchen, wo ich ja jetzt Geschaftsfuhrer
bin, das auch hervorragend funktioniert [...] Also ich habe davon in der Tat
uberhaupt keine Kenntnis gehabt. Es war auch nie ein Thema bei den Gesprachen fir
die entsprechenden Projektvorbereitungen und Projektausfiihrungen.«>®®

Jedenfalls aber gab es keine Hinweise darauf, dass die Geschaftsfihrung von der konkreten
Ausformung der Flugrouten, wie sie 2010 in der Fluglarmkommission vorgestellt wurden,
zuvor Kenntnis hatte.

b. Kenntnis der Genehmigungsbehdrde

Der Zeuge Michael Bayr relativierte die Bedeutung der Flugverfahren mit der Begriindung,
es sei immer die Einzelanweisung des Fluglotsen entscheidend; Flugverfahren wirden nur
relevant, wenn es keine anderweitige Verstandigungsmaglichkeit gebe, etwa im Falle einer
Havarie. Ansonsten sei es so,

»,dass die Flugsicherung natirlich durch Einzelanweisungen, sogenannte
Flugverkehrskontrollanweisungen, jederzeit in den Verkehr eingreifen kann[.]“*®’

Demensprechend vertrat der Zeuge Bayr auch beziglich der nach den ICAO-Regelungen
vorgeschriebene Divergenz von 15° bei Parallelabfliigen die Ansicht:

Zeuge Michael Bayr: ,,Die Flugsicherung betont immer wieder, dass sie durch
Einzelanweisungen den Verkehr dort steuern kann. Sie kann aus unserer Sicht
deshalb nattrlich auch hier durch Einzelkursanweisungen diese Divergenz herstellen.
Das ist eine Mdglichkeit. Sie kann aber auch Flugrouten ausweisen, die z. B. 7,5
Grad abweichen von den Geradeausflugrouten und sagen: Die benutze ich aber nur
in der Spitzenverkehrsstunde. — Das waére eine weitere Mdoglichkeit, die die
Flugsicherung hatte.

Dass sie jetzt zu dem Instrument greift zu sagen: Weil ich in zwei Stunden des Tages
einen Verkehr habe, der die Divergenz vielleicht benétigt bei 20, 40
Flugbewegungen, mache ich es fir alle 1 000 Flugbewegungen am Tag —, das
vorherzusehen waren wir allerdings auch nicht in der Lage.*

%06 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014 S. 13.

%7 Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013 S. 5 f.

%68 Zeuge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013 S. 31; ebenso der Zeuge Bretschneider,
Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013 S. 33.
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Der Ausschuss hat sich aber vor allem anhand der Auskunft des Zeugen Prof. Olbert davon
Uberzeugt, dass Flugverfahren sich durchaus ganz maRgeblich auf die tatséchlichen
Flugbewegungen auswirken. Dies entspricht auch dem Sinn und Zweck der Ver6ffentlichung
von Flugrouten im Luftfahrthandbuch. Richtig ist zwar, dass die Flige im Zweifelsfall nach
Einzelanweisung des Fluglotsen durchgefiinrt werden. Die Erteilung abweichender
Einzelanweisung ist jedoch die Ausnahme.*®®

Zeuge Prof. Heinrich Olbert: ,,Es ist klar: Wenn sich die Genehmigungsbehdorde
entscheidet und sagt, ich mdchte gern fur den Flugplatz Berlin die volle Kapazitat
ausschopfen, egal, ob jetzt schon oder erst spater, wenn die Entscheidung fallt, dann
machen wir natlrlich Flugverfahren, die von vornherein diese 15 Grad schon
beinhalten. Denn es ist nicht vorstellbar, dass wir offiziell eine Geradeauslésung
veroffentlichen im Luftfahrthandbuch, und dann muss der Lotse per Sprechfunk
jedem einzelnen Piloten sagen, du musst noch ein bisschen weiter nach links oder
nach rechts. Das ist ja eine mittelalterliche Verfahrensweise, das wirde so was auf
den Verkehr gehen, das ist nicht machbar. Sondern wenn dieses vorgesehen ist, dann
werden die 15 Grad schon in Form von entsprechenden Flugverfahren, die man dann
auch auf der Karte sieht, geplant — so wie das ja jetzt versffentlicht ist.“>"

Der Umstand, dass schon aufgrund der geplanten Kapazitdten ein unabhangiger
Parallelflugbetrieb unabdingbar ist, blieb bei der Anhdrungsbehtérde anscheinend
unberucksichtigt: Der Zeuge Leyerle sagte aus, ihm sei nicht bekannt gewesen, dass bei einer
Zielkapazitat von 360.000 Flugbewegungen ausweislich der Planfeststellungsunterlagen ein
unabhangiger Parallelbetrieb notwendig war.>"*

Jedoch gilt fir das MSWV Brandenburg als Planfeststellungsbehérde — von der die
Anhorungsbehorde formell unabhéngig war —, dass sie von der Notwendigkeit eines
unabhéngigen Parallelflugbetriebs gewusst haben musste. Denn sie hob diese im
Planfeststellungsbeschluss selbst hervor (s. 0. E.IV.2.a). Auch muss ihr bereits wéahrend des
Planfeststellungsverfahrens bekannt gewesen sein, dass fir diesen Fall abknickende
Abflugrouten erforderlich sind. Denn sie hatte die diesbeztiglichen Hinweise der DFS selbst
an die PPS GmbH weitergegeben, so etwa nach Aussage des Zeugen Michael Bayr:

»Also aus der Akte selber — wir haben zu dem ganzen Komplex eine laufende
Verwaltungsakte gefiihrt [...] — geht eindeutig hervor, dass also im Oktober 1998 die
AuBerungen der DFS zu der Grobplanung und zu den Anséatzen, wie der Flughafen
seine Planung angelegt hat, dem Flughafen Ubermittelt worden sind. Er hatte also im
Oktober "98 schon Kenntnis davon, dass die Flugsicherung eigentlich darauf besteht,
dass man bei zeitgleichen Abfligen auf dem Parallelbahnsystem, so wie es der
Flughafen geplant hat, letztendlich eine Divergenz der Abflugwege von 15 Grad fir

%9 v/gl. auch die Stellungnahme der DFS zur 72. Sitzung der Fluglarmkommission, der zufolge die gesonderte
Festlegung von Flugrouten fir Tagrandzeiten bereits bei 230.000 Flugbewegungen unrealistisch ist, Skzl 327,
BI. 100.

570 Zeuge Prof. Olbert, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.3.2013 S. 37.

571 Zeuge Leyerle, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.4.2013 S. 79 f.
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erforderlich halt.” — ,,Wir haben seinerzeit den Flughafen beraten, die Dinge, die die
DFS vorbringt, ernst zu nehmen.“>"?

Das Bundesverwaltungsgericht stellte dazu fest:

»Auf der Grundlage dieser schriftlichen Stellungnahmen der DFS durfte der Beklagte
[Das ist das Land Brandenburg, Anm. d. Verf.] [...] nicht davon ausgehen, dass die
DFS flr den unabhangigen Bahnbetrieb parallele Abflugstrecken planen wirde. VVon
einem abhéngigen Bahnbetrieb durfte er ebenfalls nicht ausgehen. Die Herstellung
eines unabhéngig benutzbaren Parallelbahnsystems, auf dem An- und Abflige auf
beiden Bahnen gleichzeitig durchgefiihrt werden durfen, war ein wesentlicher Grund
fur den Ausbau des Flughafens.“>"

c. Kenntnis des Aufsichtsrates und der Gesellschafter

Dem Ausschuss lagen keine Hinweise darauf vor, dass die Flugroutenplanung wahrend der
Vorbereitung des Planfeststellungsantrags zur Kenntnis des Aufsichtsrats und der
Gesellschafter der Flughafengesellschaft gelangte.

Der Zeuge Diepgen gab an, dass wahrend der Erstellung des Planfeststellungsantrags der
Verlauf von Flugrouten nicht im Aufsichtsrat der BBF angesprochen wurde.>™* Auch in den
Protokollen ~ der  Aufsichtsratssitzungen  und  Gesellschafterversammlungen  der
Flughafengesellschaft und der PPS GmbH finden sich keine Hinweise darauf, dass
entsprechende Berichte der Geschaftsfiihrung an den Aufsichtsrat erfolgten.

Mit der Bekanntgabe des neuen DFS-Entwurfs in der Fluglarmkommission stand der
Flugroutenverlauf auch im Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft auf der Tagesordnung.
Gegenstand der Diskussion war hierbei weniger der Flugroutenverlauf selbst, als die Frage,
wie eine Anpassung der LarmschutzmaBBnahmen an ggf. neue Larmschutzkonturen
vorzunehmen sei.>”

Der Zeuge Wowereit sagte ebenfalls aus, von der Ausgestaltung der Flugrouten vor der
Bekanntgabe in der Fluglarmkommission keine Kenntnis gehabt zu haben:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,[V]on dieser doch relativ starken Abweichung von den
urspriinglichen Gedanken oder Planungen, die natirlich nicht fest waren, weil das
immer erst in einem Verfahren kommt, aber von diesen zweimal 15 Grad habe ich

>’2 7euge Bayr, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.3.2013 S. 4 f.

> BVerwG, Urt. v. 13.10.2011 — 4 A 4001/10 — Rdnr. 155, zitiert nach juris (BVerwG 2).

>’ Zeuge Diepgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.2.2013, S. 70.

55 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 3.12.2010, FBB 255,
BI. 184 ff. (185 ff.).
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mitbekommen, nachdem das in der Fluglarmkommission vorgestellt worden ist —
wenn ich mich recht erinnere —, nachdem es 6ffentlich wurde.“>"

4. Kommunikationsverhalten

Unabhangig von einer rechtlichen Bewertung war das Kommunikationsverhalten der
beteiligten Stellen ein Schwerpunkt der Erdrterungen im Ausschuss. Aus Sicht des
Untersuchungsauftrags interessiert hierbei allerdings weniger das Verhalten der DFS oder der
Genehmigungsbehorde, als vielmehr dasjenige der Flughafengesellschaft. Denn allein hier
ware ein Ansatz flr eine (indirekte) Verantwortlichkeit von Stellen des Landes Berlin zu
finden.

Die Flugrouten, deren Planung und Planungsalternativen erfuhren durch die Erdrterung in der
Fluglarmkommission eine breite 6ffentliche Diskussion. Bis zur Vorstellung des DFS-
Entwurfs im September 2010 war 6ffentlich lediglich die Grobplanung der DFS von 1998
bekannt, die noch geradeaus verlaufende Abflugstrecken aufweist. Aus der Graphik ist
ersichtlich, dass es sich lediglich um eine Grobplanung handelt. Auch stellen sowohl der
Planfeststellungsantrag als auch der Planfeststellungsbeschluss klar, dass eine Festlegung der
Flugrouten im Planfeststellungsverfahren nicht erfolgt, vielmehr dass sich der
Flugroutenverlauf auch nach Betriebsaufnahme noch dndern kann. Dies bestétigte der Zeuge
Dr. Marz, der von 1991 bis 2002 als Vertreter des Bezirksamtes Kopenick Mitglied der
Fluglarmkommission war:

Zeuge Dr. Manfred Marz: ,[...] Und wir hatten immer wieder gefordert, dass die
Flugrouten festzulegen sind, sonst kann man ja nicht einschatzen, wie stark die
Larmbelastung ist. Und es wurde immer gesagt: Erst nach Inbetriebnahme des
Flughafens werden die Flugrouten durch die Deutsche Flugsicherung festgelegt. Also
wir mussten im gesamten Planungsgeschehen von vollig falschen Dingen ausgehen.
Aber das wussten wir. Das wussten wir von vornherein, dass das falsch ist, zumal in
der Fluglarmkommission durchaus uber die 15- oder 30 Grad-Abweichung schon
gesprochen wurde.“>"’

Dennoch entstand teilweise der ¢ffentliche Eindruck, die Flughafengesellschaft habe bewusst
tiber den Verlauf der kiinftigen Flugrouten getauscht.>"

Der Zeuge Dr. Herberg bekraftigte gegenuber dem Ausschuss, dass die Flughafengesellschaft
von Anfang an um eine transparente Kommunikation hinsichtlich der zu erwartenden
Larmbelastung bemiht gewesen sei. Unter anderem schilderte er Informationsveranstaltungen
mit einem sogenannten ,,Larmbus*:

>’6 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013 S. 82.

>"7 Zeuge Dr. Marz, Wortprotokoll der VVernehmung am 29.1.2016, S. 23.

>’ Siehe Berliner Morgenpost vom 28.9.2010, ,,Streit um Flugrouten — Kommission wird erweitert*; Berliner
Morgenpost vom 7.10.2010, ,,Flugrouten-Gegner sammeln 10.000 Unterschriften“; Berliner Zeitung vom
4.3.2013, ,,Gewusst, aber nichts gesagt*.
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Zeuge Dr. Gotz Herberg: ,,Wir haben wéhrend der ganzen Zeit auf Transparenz
grofiten Wert gelegt. [...] Ich selber bin iber die Dorfer gefahren, durch die
Gemeinden gefahren, habe mich dort zusammen mit ein, zwei Mitarbeitern vielen
Fragen gestellt. Den Fragen ging natlrlich ein Vortrag voraus: Wie sieht der
Flughafen aus? Wir haben die Plédne gezeigt. Wir haben auch die mdglichen
Larmauswirkungen gezeigt. [...] Wir hatten einen Omnibus aus- und umgeristet, fur
viel Geld, indem wir erstens mal die wichtigsten Karten alle ausgelegt hatten,
aufgehangt haben usw., und wir haben aufl3erdem in dem Bus eine Anlage installiert,
in der originalgetreu Start- und Landegerdusche von Flugzeugen aufgenommen
waren, die dann abgespielt wurden, und zwar nicht nur vom Larmpegel her, sondern
auch von der Zeit, wenn also ein Flugzeug hochgeht, bis es dann nicht auler
Horweite, aber jedenfalls in ertrédglicher HOrweite ist. Dieser Bus hat dann h&ufig an
Marktplatzen oder wichtigen Stellen auch hier in der Umgebung von Schénefeld
gestanden — ich hoffe, er ist wahrgenommen worden, auch bei Zweiflern — und hat
auch guten Zuspruch gefunden. Insofern haben wir also die Information ins Land
hineingetragen. Wir haben nicht nur unsere Akten ausgelegt, [...] wir sind wirklich
zu den Leuten, insbesondere alteren Leuten, die verkehrstechnisch nicht so gut
angebunden waren, hingefahren. [...] Ob man genug getan hat, weif ich nicht, aber
wir haben viel getan und aus uns heraus, ohne dass wir dazu aufgefordert sind.**"

Gerade auch hinsichtlich des geradlinigen Abflugverlaufs resumierte der Zeuge Dr. Gotz
Herberg:

_Wir haben nach bestem Wissen und Gewissen informiert*>

Eine weitere Nachfrage zeigte aber, dass die Flughafengesellschaft in der oOffentlichen
Kommunikation nicht gesondert berlcksichtigte, dass es sich bei den veroffentlichten
Flugrouten nur um eine vorlaufige Planung handelte. Dementsprechend wurde auch nicht
besonders hervorgehoben, dass sich der Flugroutenverlauf kunftig andern konnte. Auf die
Frage hin, ob in der Geschaftsfilhrung der Flughafengesellschaft die Uberlegung angestellt
wurde, ber mdgliche Anderungen der Flugrouten 6ffentlich zu informieren, antwortete der
Zeuge Dr. Gotz Herberg:

»,Nein, haben wir nicht getan. Und ich muss sagen, mir gegenlber ist solch eine
Frage auch nicht von der Bevolkerung — — Wobei die da auch Uberfordert ware.
Also, so eine Frage ist nicht gekommen.“*®

Auch die Auslegung der Planfeststellungsunterlagen erfolgte nur in den Gemeinden, die
innerhalb der aufgrund der Grobplanung vorldufig ermittelten Larmschutzgebiete lagen.
Hierbei handelte es sich allerdings um eine Entscheidung der Planfeststellungsbehérde.

>% 7euge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013 S. 44 f.
580 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013 S. 45.
%81 Zeuge Dr. Herberg, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.2.2013 S. 49.
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5. Abschlielende Bewertung
a. Kein Abwagungsfehler wegen unrealistischer Flugroutenplanung

Das Vorgehen der Flughafengesellschaft, im Rahmen des Planfeststellungsantrages von der
urspriinglichen Grobplanung der DFS einschliellich geradliniger Abflugrouten auszugehen,
ist rechtlich nicht zu beanstanden. Zwar mussten sowohl die Flughafengesellschaft als auch
die Genehmigungsbehorde davon ausgehen, dass die kunftige Feinplanung von der
Grobplanung abweichen wirde. Wie bereits gezeigt, hatte die Berucksichtigung eines 15°-
Winkels aber nicht zu wesentlich anderen Ergebnissen hinsichtlich der L&rmauswirkungen
gefiihrt. Durch den Auflagenvorbehalt im Planfeststellungsbeschluss war gewahrleistet, dass
eine Planungsanderung bei der Bemessung individueller Larmschutzanspriiche angemessen
berucksichtigt wirde (s. 0. E.IV.1.c). Daher war es auch nicht rechtsfehlerhaft, den
Flughafenneubau auf der gegebenen Datengrundlage zu genehmigen. Das
Bundesverwaltungsgericht betrachtete die Genehmigung des Flughafenneubaus auf dieser
Datengrundlage nicht als einen gravierenden Rechtsfehler:

»,Die Ermittlung der Larmbetroffenheiten im Planfeststellungsverfahren ist hiernach
systemimmanent mit der Unsicherheit behaftet, dass die Flugrouten fur die An- und
Abflige nicht feststehen. Die Planfeststellungsbehdrde muss nicht alle
realistischerweise in Betracht kommenden Flugrouten auf die zu erwartenden
Larmbeeintrachtigungen untersuchen; sie kann sich auf die Betrachtung bestimmter
Flugrouten beschranken.“*%

»Der Beklagte durfte bei der Entscheidung tber die Zulassung des Vorhabens zwar
nicht davon ausgehen, dass die DFS fir den unabhéngigen Bahnbetrieb parallele
Abflugstrecken planen wirde; er durfte auch nicht von einem abhangigen
Bahnbetrieb ausgehen [...]. Fir die Frage, ob das VVorhaben am Standort Schonefeld
zugelassen werden kann, war die fur den abhdngigen Bahnbetrieb erstellte
Grobplanung der An- und Abflugrouten jedoch ausreichend, um die
Larmbetroffenheiten auch bei unabhéngigem Bahnbetrieb abzuschéatzen. [...] Die
von um bis zu 15° abknickenden Abflugrouten betroffenen Gebiete wéren nicht oder
jedenfalls nicht erheblich dichter besiedelt als diejenigen Gebiete, die von parallelen
Abflugrouten Dbetroffen waéren. Innerhalb des Toleranzbereichs divergierende
Abflugrouten lassen den Standort nicht in einem anderen Licht erscheinen als die der
Abwaégung der Standortalternativen im LEP FS 2003 zugrunde gelegten geradlinigen
Abflugrouten.“®53

b. Defizite in der Kommunikation und Offentlichkeitsbeteiligung

Unabhdngig von der rechtlichen Bewertung ist die Kommunikationsstrategie der
Flughafengesellschaft als ungliicklich zu bezeichnen. Der Ausschuss stellt fest, dass
interessierte Anwohner durchaus die Maoglichkeit hatten, ihre potenzielle Betroffenheit auch
abseits der geradlinig verlaufenden Flugrouten zu erkennen (s. 0. E.IV.4). Es war aber kein

582 B\/erwG 2, Rn. 147, ebenso BVerwG 3, Rn. 50.
583 B\erwG 3, Rn. 83.
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Problembewusstsein bei der Flughafengesellschaft vorhanden, dass die Auslegung
geradliniger Flugroutenverldufe ohne den besonderen Hinweis, dass und welche kunftigen
Anderungen in Betracht kommen, mindestens missverstéandlich ist.

Die missliche Offentlichkeitswirkung wurde noch dadurch verstarkt, dass die
Genehmigungsbehorde die Auslegung der Planfeststellungsunterlagen im Rahmen des
Anhdrungsverfahrens nur in den Gemeinden veranlasste, die innerhalb der aufgrund der
Grobplanung ermittelten Larmkonturen lagen. Das Bundesverwaltungsgericht hat dies als
Fehler in der Offentlichkeitsbeteiligung bewertet:

»Der Planfeststellungsbeschluss leidet allerdings an einem Fehler bei der
Offentlichkeitsbeteiligung und der Umweltvertraglichkeitspriifung. Wie der Senat im
Urteil vom gleichen Tage in den Verfahren BVerwG 4 A 7001.11 bis 7003.11
dargelegt hat, hatte der Beklagte weder das Gebiet, in dem die Planunterlagen gemaf
8 73 Abs. 2 und 3 VWVITG auszulegen sind, noch den Untersuchungsraum Mensch
der Umweltvertraglichkeitsprifung auf der Grundlage der prognostischen
Flugroutenplanung abgrenzen dirfen. Er hatte die Unterlagen in allen Gemeinden
auslegen mussen, die im Einwirkungsbereich des Flughafens liegen und bei denen
jedenfalls fur Teile des Gemeindegebiets weder aus tatsachlichen noch aus
rechtlichen Griinden auszuschlieRen ist, dass ein zu ihrer Betroffenheit flihrendes
Flugverfahren festgelegt wird.“>**

Das Bundesverwaltungsgericht stellt zugleich klar, dass die Nichtberticksichtigung der 15°-
Divergenz nicht ursdchlich war fur den Beteiligungsfehler. Vielmehr habe die
Genehmigungsbehorde  die  (fehlende)  Bindungswirkung  der  prognostischen
Flugroutenplanung insgesamt falsch eingeschétzt.>®®

Ahnliches gilt nach dem Dafirhalten des Ausschusses fiir die Informationspolitik der
Flughafengesellschaft: Ausdriickliche Hinweise auf den vorldufigen Charakter der
Flugroutenplanung hétte insbesondere deshalb nahegelegen, weil mit um 15° abknickenden
Flugrouten bereits konkret gerechnet werden musste. Sie waren aber nicht auf letztere zu
beschréanken. Vielmehr ware es im Sinne einer transparenten Darstellung winschenswert
gewesen, mogliche Larmauswirkungen nicht nur anhand eines einzelnen Flugroutenszenarios
festzulegen, sondern frihzeitig moglichst viele Anwohner zu informieren, die
realistischerweise betroffen sein konnen. Dies konnte durch die Darstellung mehrerer
mdoglicher Flugroutenverldufe und Larmkonturen erfolgen, allgemein aber auch durch eine
deutlichere Sensibilisierung der Betroffenen fir die Tatsache, dass die Flugroutenplanung
stets nur eine vorlaufige sein kann.

58 BVerwG 3, Rn. 105.
58 B\erwG 3, Rn. 106.
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V. Das Fluggastterminal
1. Planungsschritte und Zustandigkeiten

Der Generalplaner pg bbi war, solange noch die Vergabe des Terminalbaus an einen
Generalunternehmer vorgesehen war (s. 0. C.VI11.2), nur mit der Vorplanung, der
Entwurfsplanung und der Genehmigungsplanung fiir das Terminal beauftragt.>®® Die
Flughafengesellschaft gab die von der pg bbi termingerecht erstellte Vorplanung am 27. Juli
2005 frei.*®” Die pg bbi erstellte die darauf aufbauende Entwurfsplanung und tibergab diese
ebenfalls termingerecht am 28. April 2006.°% Die Entwurfsplanung wiederum war Grundlage
fur die Genehmigungsplanung, die am 30 Juni 2006 mit dem Bauantrag eingereicht wurde.

Aufgabe des zu beauftragenden Generalunternehmers ware es u.a. gewesen, aufbauend auf
der Genehmigungsplanung die Ausfihrungsplanung zu erstellen. Erst mit Anderung der
Vergabestrategie fiir das Terminal und der Aufteilung der Vergabe auf sieben, spéter neun®®
Lose entstand die Notwendigkeit, dass die Flughafengesellschaft selbst als Bauherrin den
Auftragnehmern die Ausfihrungsplanung zur Verfiigung stellte. Letztlich wurden jedoch ca.
50 Einzelvergaben flr das Terminal vorgenommen, woraus sich ein groBer Koordinations-
und Steuerungsaufwand ergab. Der Zeuge Olaf Nozon erlduterte hierzu:

»,Dieser Schritt fihrte dann zwangsléufig dazu, dass die Ausfihrungsplanung, die
beim Generalunternehmer gelegen hétte, durch den Bauherrn selbst bereitgestellt
werden kann, denn den einzelnen Fachunternehmern kann man nicht auferlegen, dass
sie eine Ausfuhrungsplanung machen und diese dann untereinander koordinieren.
Klassischerweise wird es dann bei kleinteiligeren Vergaben Aufgabe des Bauherrn,
selbst die Ausfiihrungsplanung beizubringen.“>*

Zur  Vergabe dieser Planungsleistung fihrte die  Flughafengesellschaft ein
Ausschreibungsverfahren durch, in dem sich der bisherige Generalplaner pg bbi zunéchst
nicht bewarb. Nach Darstellung der pgbbi hatte die Flughafengesellschaft die pg bbi —
mutmaBlich aus vergaberechtlichen Griinden aufgrund des sog. Projektantenstatus -
ausdriicklich aufgefordert, nicht am Verfahren teilzunehmen.*** Das Ausschreibungsverfahren
verlief jedoch nicht erfolgreich, wie der Zeuge Olaf Nozon weiter beschrieb:

»Wir haben am Markt abgefragt. Es gab nur einen Bieter, der ein ernstzunehmendes
Angebot abgegeben hat. Allein, er war nicht dazu bereit, bestimmte Kriterien zu
erfillen, ndmlich Termin-, Kostenaussagen und andere wichtige Vertragsgrundlagen
zu erfiillen. %

%86 § 2 des Generalplanervertrags vom 17.1.2005, FBB 282, BI. 1 ff. (5).

*7 FBB GmbH/WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2005, S. 9, FBB 142. Nach abweichender Angabe der pg bbi
erfolgte die Freigabe am 10.6.2005, siehe LG Potsdam 2, BI. 286.

*%8 FBB GmbH/WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2006, S. 10, FBB 142.

°% Sjehe Controllingbericht 1/2009, Anlage 6, FBB 119.

>% 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 8.

*L LG Potsdam 2 BI. 295.

%92 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 8.
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Das Vergabeverfahren wurde daher aufgehoben und die Ausfuhrungsplanungsleistung
freihandig an die pg bbi vergeben.** Der Generalplanervertrag fir die Ausfilhrungsplanung
des Fluggastterminals wurde am 29. Februar 2008 abgeschlossen. Die pg bbi formulierte zum
Vertrag einen sogenannten Sideletter mit VVorbehalten, der aber von der Flughafengesellschaft
nie unterzeichnet wurde und in der Folgezeit ein permanenter Konfliktpunkt auch hinsichtlich
einer Kostenobergrenze blieb.

Die durch die pg bbi erstellte Ausfihrungsplanung wiederum wurde an die bauausfiihrenden
Unternehmen in den einzelnen Gewerken (bergeben und bildet die Grundlage flr deren
eigene Werk- und Montageplanung.

2. Planungsverziige durch Planédnderungen

Vor allem in der Zeit bis Ende 2009 wurden teils umfangreiche Anderungen an der Entwurfs-
und Genehmigungsplanung mit weitreichenden Folgen fir die Ausfiihrungsplanung
vorgenommen, mit denen vor allem auf Winsche der Nutzer, d. h. der Fluggesellschaften,
eingegangen wurde. Anhand der Controllingberichte ist nachzuverfolgen, wie nutzerseitig
gewiinschte  Anderungen laufend zu Verzégerungen in der Entwurfs- und
Ausfuhrungsplanung fiuhrten, was die darauf aufbauende Werk- und Montageplanung der
Bauunternehmen und schliellich auch die Bauabl&ufe beeintrachtigte, so etwa Ende 2009 im
Bereich der Fassade:

»,Der GU I, 3 Los 2 [...] hat die Werkstatt- und Montageplanung nicht termingerecht
Ubergeben. [...] Die teilweise mehrmonatigen Verzige in der Planung beruhen z. T.
auf nutzerseitigen Forderungen. Verzogerungen im Bauablauf sind durch
Abstimmungen zwischen Eiffel und Seele entsprechend einer in der Verhandlung
befindlichen terminsichernden Vereinbarung [...] verkirzt.

Die Ubergabe der Werkstatt- und Montageplanung durch den GU 1, 3 Los 3 [...] ist
aufgrund von einzuarbeitenden Planungsanderungen mit 4 Wochen Verzbgerung
erfolgt.«>%

Weitere Anderungen in allen Planungsstufen ab 2010 sind oftmals darauf zuriickzufiihren,
dass die gravierenden Nutzungsanderungen des Terminalgebdudes in einer Kettenreaktion
weitere Umplanungen notwendig machten. Dies betraf vor allem die technische
Gebaudeausstattung. °*° Der Zeuge Dr. Kértgen sah in den Nutzungsanderungen auch den
Hauptgrund fur die Defizite in der technischen Gebaudeausstattung. Angesprochen auf die
technischen Probleme als hauptséchliches Defizit der Baustelle duRerte sich der Zeuge:

%% Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 8; Generalplanervertrag vom 29.2.2008,
FBB 294, BI. 5 ff.

>% Controllingbericht 4/2009, Stand 6.11.2009, S. 32, FBB 119.

%% 50 der Zeuge Peterhansel, der aufseiten der Projektsteuerung fiir die Steuerung des Terminalbaus zustandig
war und das AusmaR der Anderungen als extrem bezeichnete, s. Wortprotokoll der Vernehmung am 8.1.2016,
S.24f.
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Zeuge Dr. Manfred Kortgen: ,Ja, das ist aber nicht von Anfang an gewesen,
sondern das ist erst zum Schluss gekommen. Das ist dann erst hochgekocht als diese
vielen, vielen Anderungsantrage kamen, denn Sie miissen sich vorstellen, dass bei
einem Anderungsantrag jedes Gewerk beriihrt wird. Dadurch, dass man Anderungen
gemacht hat, dass man zusétzliche Gebdude gemacht hat, wie diese Piers, wurde
natrlich auch die TGA — unter anderem — mit vergroRert, und das musste dann
immer angepasst werden.“>%

Der Zeuge Hans-Joachim Paap sagte daher aus Sicht der Generalplanung:

»,dass die Hauptverantwortung fur das Desaster bei der Flughafengesellschaft liegt,
und zwar durch eine nicht marktgerechte Vergabe wvon Auftrdgen sowie
kostentreibende und terminrelevante Anderungen. Von den (iber 500
Anderungswiinschen des Bauherrn waren 6 so gravierend, dass wir neue Bauantrage
stellen mussten. In den ersten drei Jahren der Realisierung sind durch
Anderungswiinsche 18 Monate Planungszeit zusatzlich erforderlich geworden und
dem Projektablauf somit verlustig gegangen.“>%’

a. Die Umplanungen im Einzelnen

Angesichts hunderter von Plananderungsantragen®®® beschrankt sich die folgende Ubersicht
auf die grolReren Anderungen, die die erneute Stellung von Bauantragen erforderten, sowie die
wesentlichen Entwicklungen im Bereich der technischen Geb&udeausstattung.

aa. Pier Nord und Pier Sid

Die Einrichtung von Walk-Boarding-Piers war in der Entwurfsplanung lediglich als
Ausbauoption vorgesehen. Die Projektsteuerung stellte sodann im Mai 2006 fest:

»ES bestent — auch nach Berlicksichtigung der verkehrlichen Entwicklung — die
Erfordernis die Ausbauoptionen in Teilen bereits mit der Betriebsaufnahme des BBI
auszutben.

So ist nun vorgesehen, das geplante Terminal stidéstlich um einen ca. 400 m langen
Pier zu erganzen, incl. eines weiteren Non-Aviation-Bereiches (Marktplatz)*

Die Errichtung des Piers kam Wunschen der Nutzer deshalb entgegen, weil vor allem Low-
Cost-Carrier ein Walk-Boarding gegenuber dem Bustransport bevorzugten, so dass ein

%% Zeuge Dr. Koértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 81.

%97 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 4.

5% |_aut Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 4, ca. 500, laut Zeuge Dr. Kértgen,
Wortprotokoll der Vernehmung am 21.11.2014, S. 21, 200 bis 250.
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groRerer Bedarf an terminalnahen Flugzeugstellplatzen entstand.®*® Der Vorschlag der
Geschéftsfiihrung sah die Nachbeauftragung des Generalplaners mit der Planung eines Walk-
Boarding-Piers - des sogenannten Pier Nord — bei einem geschatzten
Gesamtinvestitionsvolumen von 35 Mio. € vor. Dem stimmte der Aufsichtsrat am 23. Juni
2006 zu.*®

Ein zweites Walk-Boarding-Pier, das Pier Sid, wurde 2007 auf Vorschlag der
Geschéftsfihrung in die Planungen einbezogen, als die Generalunternehmerleistung fir das
Terminago?ufgehoben und Leistungsinhalte fur die neu zu bildenden Vergabepakete gebildet
wurden.

Auch die Gestaltung der Piers wurde auf Beschluss der Geschaftsfiihrung nochmal
verandert.®® Wahrend zunéchst Nord- und Siidpier identisch gestaltet waren, wurde fiir das
Sudpier eine héherwertige Ausstattung geplant, was u.a. die Fluggastbriicken betraf.®® Dies
wurde nicht als EinzelmalRnahme dem Aufsichtsrat vorgelegt, war jedoch ebenfalls Teil der
neu auszuschreibenden Ausfiihrungsleistungen im Terminal, deren Vergabe der Aufsichtsrat
am 4. Februar 2009 zustimmte.®® Die Geschaftsfiihrung begriindete dies im Rahmen einer
Erorterung im Aufsichtsrat:

»Auf Nachfrage des Vorsitzenden wird durch die Geschéaftsfihrung die
unterschiedliche Ausstattungsqualitat des Walk Boarding Piers Nord gegeniiber dem
Pier Sid bestatigt. Hintergrund ist die dort vorgesehene Abfertigung der Low Cost
Airlines. Die unterschiedliche Ausstattungsqualitdt sei auch ein Ergebnis der mit den
Low Cost Airlines gefuhrten Gespréche. [...]

Auf Nachfrage von Herrn Zehden wird mitgeteilt, dass die Konzeptionen den jeweils
vorhandenen Marktbedirfnissen anzupassen seien. Derzeit wirde der Markt eine
Differenzierung nach unterschiedlichen Ausstattungs- und Abfertigungsqualititen
verlangen.“®®

bb. Neues Retail-Konzept

Zur Sicherstellung der Finanzierbarkeit des Flughafens wurde der Verkaufsbereich 2007
vergroRert und als sog. Walk-through-Shop konzipiert. Der Zeuge Weyer als damaliger
technischer Geschaftsfihrer verantwortete und begrindete die Umplanungen mit den
Notwendigkeiten der Finanzierung:

°% Vorbereitung zur FBS-AR-Sitzung am 23.06.2006, Skzl 589, Bl. 141 f.

%0 FBS GmbH, Protokoll der 74. Aufsichtsratssitzung am 23.6.2006, FBB 272, Bl. 171 ff. (178).

%1 FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrats am 9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff., (201).
%02 Beschluss der Geschéftsfiihrung vom 2.4.2008, s. Protokoll der Geschéftsfiihrersitzung am 2.4.2008,
FBB 481, BI. 270 ff. (270).

803 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 37.

%04 EBS GmbH, Protokoll der 91. Aufsichtsratssitzung am 4.2.2009, FBB 264, Bl. 481 ff. (488).

%05 FBS GmbH, Protokoll der 91. Aufsichtsratssitzung am 4.2.2009, FBB 264, Bl. 481 ff. (486).
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Zeuge Thomas Weyer: ,Im Planungsbereich gab es in der Tat Anderungen,
natlrlich, und daftr war ich zum Teil auch verantwortlich, weil natirlich die
Finanzierbarkeit dieses Projektes im Vordergrund stand. Ein wesentlicher Aspekt —
wir haben es eben schon gestreift — ist das Thema Non-Aviation, weil ein Flughafen
von reinen Aviation-Umsatzen heutzutage nicht mehr leben kann, das heif3t, man
muss ein Kompensat finden, und das ist natirlich dann im Bereich Shopping, im
Bereich Werbung, Gastronomie und was da alles eine Rolle spielt, Parking usw. Das
ist in der Tat optimiert worden, um am Ende der Tage ein finanzierbares Projekt
vorweisen zu kdnnen.«®%

Der Zeuge Prof. Dr. von Gerkan sprach in diesem Zusammenhang wiederholt von einem
Paradigmenwechsel, bestritt jedoch nicht dessen wirtschaftliche Notwendigkeit. Auch rdumte
er selbst ein:

Zeuge Prof. Dr. Meinhard von Gerkan: ,,Genau dieser Paradigmenwechsel hat
uns nicht erst hier im BER gewissermaRen {iberrascht.*“®%’

Die zeitlichen Auswirkungen waren nach Aussage des Zeugen Paap trotz der erneuten
Bauantragstellung mit der Terminplanung vereinbar, denn:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Wir waren jetzt, 2007, eigentlich schon mit der ersten
Genehmigung durch und konnten uns diese Anderung des Retail-Konzeptes auch nur
leisten — in Anfuhrungsstrichen ,,leisten” —, weil parallel ja zweimal die GU-Vergabe
aufgehoben worden ist. Da entstand im Prinzip ein Gap von einem Jahr, das der
Planungs- und Bauzeit zwar verloren war, aber jetzt durch die erneute
Bauantragstellung, Entwurfsplanung und Bauantragstellung fir Integration und
Retail kompensiert werden konnte.“®%

cc. Non-Schengen-Féahigkeit Mainpier (Ebenenshift)

Der vollstandige Ausbau der Ebene E2 zur Abfertigung von Non-Schengen-Fliigen war eine
Reaktion auf aktualisierte Verkehrsplanungen verschiedener Fluggesellschaften. Diese liel3
eine Erhdhung des Anteils des Umsteigeverkehrs von 5 Prozent auf 20 Prozent erwarten,
wodurch der Anteil der Non-Schengen-Passagiere wachsen wirde. Insgesamt wurde eine
Erh6hung der Abfertigungskapazitat um 1/3 notwendig.®” Die Geschaftsfiihrung fiihrte in
einer Vorlage an den Aufsichtsrat aus:

»oeitens der Airlines besteht die dringende Anforderung, auch eine Vielzahl von
Non-Schengen Verkehren gebdudenah abzufertigen und vor allem auch mehr

806 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 29.

%07 Zeuge Prof. Dr. Gerkan, Wortprotokoll der Vernehmung am 12.9.2014, S. 8.

%08 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 9.

899 50 die Ausfiihrung der Geschaftsfiihrer Kértgen und Schwarz laut Protokoll der Sitzung des
Projektausschusses des FBS-Aufsichtsrats am 2.7.2008, FBB 273, BI. 195 ff. (198).
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GroRraumpositionen Non-Schengen fahig zu machen. Nach aktuellem (noch nicht
freigegebenen) Planungsflugplan besteht bereits kurz nach Erdffnung der Bedarf
nach fiinf gleichzeitigen GroRraumpositionen fur Interkontverkehre. Bei derzeitiger
Planung konnen daher kurzfristig keine weiteren Interkontverbindungen noch andere
Non-Schengen Verkehre in diesem Zeitfenster gebaudenah abgefertigt werden.“®*

Um die Flexibilitdt und Funktionalitdt des Mainpiers voll auszuschépfen, schlug die
Geschaftsfuhrung daher den Vollausbau der Ebene E2 sowie die Herstellung der Ebene E0Z
als Non-Schengen-Ankunftsebene vor.®™ Der Aufsichtsrat stimmte der MaRnahme sowie
einer hierfirr notwendigen Budgeterhhung von 18,6 Mio. € am 2. Juli 2008 zu.®*?

Die MaRnahme war verbunden mit der Errichtung doppelstockiger Fluggastbriicken
(s. u. E.V.2.a.dd.), sowie mit einer Anderung des Nutzungskonzeptes der Ebenen — dem sog.
Ebenenshift, der anders als zunéchst geplant eine Vermischung der Schengen- und Nicht-
Schengen-Passagierstrome erlaubte. Zum Hintergrund der Umplanung erléuterte der Zeuge
Olaf Nozon:

Lurspringlich war geplant, abfliegende und ankommende Passagiere in dem
Gebaude schlicht zu trennen. Es war ja zu verzeichnen, dass aufgrund verscharfter
Sicherheitslagen in  Europa durch Brissel z.T. die Latte, was
Sicherheitsanforderungen angeht, immer hoher wird. Es war zu dem Zeitpunkt, als
wir mit der Planung begonnen haben, noch gang und géabe, dass Passagiere gleicher
Verkehrsart, also die im europdischen Raum kontrolliert worden sind, als sicher
gelten und sich mischen dirfen. Jeder, der in Frankfurt oder woanders umsteigt,
weil3, dass sich Ankommende und Abfliegende durchaus begegnen. Dem Frieden hat
man nicht getraut. Es gab damals auch Gesprache mit Vertretern des Bundes, also
BMVBS oder wie sich das Ministerium zu dem Zeitpunkt, 2005, auch immer nannte,
wo wir beschlossen haben, diese Trennung vorsorglich einzufihren. Gleichwohl lie3
das Konzept zu, dieses wieder zu andern mit vertretbarem Aufwand. Da sich dann
abzeichnete 2008, dass das beibehalten wird, vermutlich auch wegen der
Infrastruktur, wie sie an den Flughéafen ja vorzufinden und nicht so leicht abzu&ndern
ist, haben wir dann diese strikte Trennung aufgegeben und damit das Ebenenkonzept
des Terminals umgestellt, also die Passagierfliisse gedndert. Das hat natirlich auch
noch mal ein paar Umplanungen zur Folge gehabt.“®*

Der tatsachliche Aufwand und die technischen Folgen fur die technische Geb&udeausstattung,
insbesondere die Entrauchungsanlagen, stellte sich im Nachhinein erheblich hoher dar als

%10 FBS GmbH, Vorlage der Geschaftsfilhrung zur 88. Sitzung des Aufsichtsrats am 11.7.2008, FBB 76,
BI. 39 ff. (43).

%11 FBS GmbH, Vorlage der Geschaftsfilhrung zur 88. Sitzung des Aufsichtsrats am 11.7.2008, FBB 76,
BI. 39 ff. (44).

612 EBS GmbH, Protokoll der 88. Aufsichtsratssitzung am 11.7.2008, FBB 70, BI. 138 ff. (144 f.)

613 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 12.
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zundchst von der Geschaftsfiihrung behauptet und ist ein Grund fur die Schwierigkeiten der
Fertigstellung.®™

dd. A 380/Doppelstdckige Fluggastbriicken

Die ersten Uberlegungen zur Errichtung einer doppelstdckigen Fluggastbriicke entstanden im
Zusammenhang mit dem Flugzeugmodell A 380. Die Generalunternehmerausschreibung fur
das Fluggastterminal wurde auf Wunsch des damaligen Aufsichtsratsvorsitzenden um die
feste Anbindung einer A 380-Briicke erweitert; eine zweite war optional anzubieten.®*® Im
Gegensatz zu den meisten anderen Plandnderungen handelte es sich also nicht um eine
Initiative der Geschaftsfiihrung; diese hielt das Vorhalten einer Position fiir den A 380 fur
unnotig, wie das entsprechende Aufsichtsratsprotokoll belegt:

»Im Anschluss an die Préasentation wirft Herr Wowereit die Frage auf, unter welchen
Voraussetzungen und mit welchen Kosten bereits zur Eréffnung von BBI
Abfertigungspositionen fiir den A 380 fertiggestellt werden konnten. Einzubeziehen
seien hier auch die Umristkosten, die anderenfalls entstehen wirden. Fir die
Vorhaltung einzelner Abfertigungskapazitaten fir den A 380 wiirden aus seiner Sicht
insbesondere Imagegriinde des neu errichteten BBI sprechen.

Die Geschéaftsfuhrung teilt hierzu mit, dass nach ihren Planungen die
Vorhalteinvestitionen so gering wie moglich gehalten wirden. Wenn sich bereits
wéhrend der Bauphase des BBI der Bedarf nach fiir den A 380 geeigneten
Abfertigungspositionen abzeichne, wirden entsprechende Umristungen sofort
umgesetzt.“®*®

Zur Notwendigkeit der Umplanungen fiir die A 380-Briicke sagte der Zeuge Thomas Weyer:

»,Meine Aussage war damals glasklar: Sie kénnen da gerne bauen, aber sie wird die
néchsten 15 Jahre nicht genutzt werden, weil der A 380 auf ewige Zeit nicht nach
Berlin kommen wird. Daflr ist der Markt einfach nicht groR genug, und die werden
den Flieger hier nicht vollbekommen. [...] Deswegen macht das keinen Sinn, zumal
so etwas auch relativ ziigig nachriisten kann.“®’

Noch deutlicher bezeichnete der Zeuge Weyer die A 380-Bricke als rein politische
Entscheidung, bei der Wiinsche der Fluggesellschaften keine Rolle gespielt hatten. Es habe
weder eine AuRerung der Fluggesellschaften noch sonst eine Begriindung fiir diesen
Aufsichtsratsbeschluss gegeben:

814 Ausweislich des Protokolls der Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010 handelte es sich bei den bisherigen
Uberschligen ,,um erste Kostenschatzungen®, siehe Protokoll der der Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, S. 6,
FBB 264.

%15 \/gl. FBS GmbH, Prasentation Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 17.11.2006, FBB 272,
BI. 12 ff. (46); Protokoll der 83. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 14.9.2007, FBB 69, Bl. 216 ff. (221).

%16 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 7.9.2006, FBB 272, BI. 53 ff.
(56).

617 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 33.
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Zeuge Thomas Weyer: ,,Ich glaube, dass man damals gewisse Erwartungen hatte an
den Status dieses Flughafens, an die Bedeutung, und dass naturlich auch die
Verkehrsverbindungen da in GréRenordnungen kommen wirden, die halt eben nicht
nur A 319-, A 320-, 737-Flotten beinhalten wirden, sondern halt eben auch
Langstrecken. Der A 380 war damals noch nicht einmal fertig, wenn ich mich recht
entsinne, sondern das war eine prophylaktische Geschichte, nach dem Motto: In zwei
Jahren kommt der, dann ist der fertig, und dann mussen wir halt auch in der Lage
sein, einen solchen A 380 — weil Berlin ist wichtig, da kommt er hin —, und dann
muss man den halt eben auch entsprechend abfertigen kénnen. Und das war halt eben
damals wirklich eine rein politische Entscheidung, die inhaltlich nicht begriindet war
und nicht begriindet werden konnte.“®*8

Die Gesamteinschatzung des Fluggastaufkommens &nderte sich allerdings in der Folgezeit:
Der zunehmende Interkontinentalverkehrs und gestiegene Passagierprognose fuihrten 2008 zu
verstarkten Bemihungen um einen Ausbau des Umsteigeverkehrs. Das zweite ObergeschoR
des Terminals sollte nunmehr vollstandig fir den Non-Schengen-Verkehr ausgebaut werden
(s. 0. E.V.2.a.cc.).”™ Dieses war nach bisherigen Planungen nicht an die vorhandenen
Fluggastbriicken — auBer der A 380-Briicke — angebunden, sodass das Einsteigen nur auf
einem Umweg Uber die Ebene 1 mdglich war.

Nunmehr initiierte die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft die durchgéangige
Einrichtung doppelstockiger Fluggastbriicken im Mainpier. Sie folgte damit einerseits
Waunschen der Airlines, fur den Einsteigeprozess der Non-Schengen-Passagiere eine
komfortablere Lésung ohne Nutzung eines Treppenhauses zu schaffen.®® Zum anderen
wurden hierdurch zusatzliche Abfertigungskapazitaten geschaffen, da die Treppenhduser fir
parallele Boardingprozesse frei wurden.®%

Der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft stimmte dem Antrag der Geschaftsfiihrung zur
Errichtung von doppelstéckigen Fluggastbriicken und einer Budgeterhdhung von 24,6 Mio. €
am 11. Juli 2008 zu.%%

ee. Pavillons/Sicherheitskontrollen

Mit der angekilndigten Einfuhrung neuer EU-Sicherheitsbestimmungen entstand erneut der
Bedarf einer Terminalerweiterung. Eine erste verbindliche Information erfolgte in einer ersten
Sitzung von Vertretern der Flughafengesellschaft — einschlieflich des technischen
Geschéftsfihrers Dr. Kortgen — und der Bundespolizei am 8. Marz 2010.°® Da die
Sicherheitsbeschrankungen zur Mitfihrung von Flissigkeiten im Handgepack stufenweise bis

618 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 50.

%19 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 12.

620 Sjehe FBS GmbH, Préasentation zur Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 2.7.2008, FBB 273,
BI. 203 ff. (207).

621 5. FBS GmbH, Prasentation zur Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 2.7.2008, FBB 273,

BI. 203 ff. (208).

622 FBS GmbH, Protokoll der 88. Sitzung des Aufsichtsrats am 11.7.2008, FBB 70, BI. 138 ff. (144).

623 Siehe FBS GmbH, Protokoll zum Informationstermin mit der Bundespolizei am 8.3.2010, FBB 281, BI. 1 ff.
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2013 aufgehoben werden sollten, war absehbar, dass neue, wesentlich gréRere Scanner fir die
Sicherheitskontrollen benétigt wirden. Somit stieg der Platzbedarf fir die Kontrollspuren.
Um die von der Bundespolizei vorgeschlagenen Umbauten umzusetzen und zugleich den
bisherigen Passagierdurchsatz beizubehalten, war eine Erweiterung der Terminalflache
insgesamt notwendig.

Die Erweiterung des Terminals um insgesamt zwei weitere Jochs (jeweils 45 m nach Norden
und Siden), um zusétzliche Abfertigungskapazitdt zu schaffen, waren als Option bereits
vorgesehen und auch Ausschreibungskriterium im Rahmen der Generalplanerausschreibung
fur das Terminal.®*

Allerdings wurde von dieser Moglichkeit zum Zeitpunkt, als zusatzlicher Platzbedarf wegen
der neuen Sicherheitsbestimmungen entstand, kein Gebrauch gemacht. Der Zeuge Korkhaus
begriindete dies damit, dass die Umplanungen und Anderungen so gravierend gewesen wiren,
dass sich daraus deutliche Terminverziige und wahrscheinlich dreistellige Millionenbetrége
ergeben hatten.®® Aus einem Schreiben der pg bbi an die Flughafengesellschaft geht hervor,
dass die pg bbi fur den Fall einer Umsetzung dieser Variante mit einer Verschiebung um
mindestens drei Jahre rechnete.®?®

Neben der von der Bundespolizei vorgeschlagenen Mdoglichkeit der Umsetzung der EU-
Verordnung mittels zusétzlicher Kontrolllinien im Mittelbereich des Terminals entwickelte
die Flughafengesellschaft drei mégliche Ausbauvarianten. Diese beinhalteten den Bau von ein
bis zwei Pavillons mit bzw. ohne Anbindung an den ,,Marktplatz*.

Die diversen Umplanungsvarianten wurden im Aufsichtsrat vorgestellt, von der
Geschéftsfiihrung unter Assistenz der pg bbi im Hinblick auf Umplanungsbedarf, Nutzen und
Kosten eingehend beleuchtet und unter den Sitzungsteilnehmern kontrovers diskutiert.®*’ Die
Geschaftsfihrung favorisierte aus Griinden der Wirtschaftlichkeit — geringstmdgliche
Einnahmeverluste — die Variante ,Pavillons mit Marktplatzanbindung®, obgleich diese
Variante offensichtlich den gréBten Umplanungsbedarf beinhaltete. Der Vorsitzende des
Aufsichtsrats Klaus Wowereit bezweifelte die in Bezug auf die Einnahmeverluste
prognostizierten Kostenschatzungen der Geschéaftsfihrung und &ulerte sich skeptisch zum
avisierten Umfang der erforderlichen Umplanungen sowie deren finanziellen
Auswirkungen.®® Ein Grundkonsens wurde schlieBlich im Hinblick auf die Errichtung zweier
Pavillons erzielt. Deren Anbindung an den ,Marktplatz® wurde bei Enthaltung des
Vorsitzenden und zweier weiterer Aufsichtsratsmitglieder mehrheitlich befiirwortet.®”® Der
Aufsichtsrat stimmte der vorgeschlagenen Variante und der Erhéhung des Handlungsrahmens
um 40 Mio. € fur den Pavillonbau und 10 Mio. € fur UmbaumaRnahmen im Terminal mit

624 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 6; Zeuge Weyer, Wortprotokoll der
Vernehmung am 10.10.2014, S. 45.

625 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 6.12.2013, S. 6.

626 ng bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI und Geschéftsfithrer Dr. Kértgen) vom
26.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage CBH 35. Die Einschatzung wurde gemaR dem Schreiben in einem Gesprach
gegeniber Vertretern der Flughafengesellschaft am 3.5.2010 getroffen.

%27\/gl. FBS GmbH, Protokoll der 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010, FBB 264, BI.1 ff. (5 ff.), mit
Présentation BI. 23 ff.

628 FBS GmbH, Protokoll der 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010, FBB 264, BI.1 ff. (7).

629 FBS GmbH, Protokoll der 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010, FBB 264, BI.1 ff. (8).
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Beschluss vom 25.Juni 2010 wunter der Malgabe, die Kosten innerhalb des
Gesamtfinanzierungsrahmens abzudecken, zu.®*®

Der Umplanungsbedarf aufgrund der Pavillonbauten betraf ca. 10 Prozent der gesamten
Terminalflache. Fur diesen Teilbereich wurde bis zur Durchfihrung der Umplanungen ein
einjahriger Baustopp notwendig.®®! Dies filhrte zusammen mit den bereits vorhandenen
Planungsverziigen dazu, dass der Inbetriebnahmetermin fir den Flughafen mit demselben
Aufsichtsratsbeschluss vom 25. Juni 2010 um sieben Monate auf den 3. Juni 2012 verlegt
wurde (s. u. F.111.1).%% Fur die Pavillons selbst war die Fertigstellung im Jahr 2013 geplant.

Der neue Inbetriebnahmetermin wurde festgelegt unter der Voraussetzung, dass keine
wesentlichen Planungsdnderungen mehr notwendig waren (siehe F.I11.2.c). Ab der zweiten
Jahreshalfte 2010 zeigte sich jedoch, dass die Pavillons massive Auswirkungen vor allem auf
die Planung der technischen Gebdudeausstattung hatten. VVor dem Hintergrund, dass der
Terminplan fur den Er6ffnungstermin 2012 keine wesentlichen Plandnderungen mehr vorsah,
sagte der Zeuge Wowereit aus, der Aufsichtsrat sei Uber die volle Relevanz der
Planungsénderungen nicht informiert worden:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,Wenn die Geschaftsfiihrung Erweiterungen vorschlégt,
dann muss sie selbstverstandlich auch vorher geprift haben: Sind die zu
verwirklichen? Wenn das zu Beeintrachtigungen fuhrt, ist das machbar, oder ergeben
sich daraus andere Konsequenzen? — Also insofern ist der Aufsichtsrat davon
ausgegangen, wenn die Freigabe fir den Pavillon gegeben wird, dass das naturlich
geklart ist, dass das nicht zu diesen Verwerfungen fuhrt. Sonst hatte es dargestellt
werden miussen, und dann hétte man sagen konnen: Ist es uns das Risiko wert, oder
ist es uns das nicht wert? — Ist aber nicht dargestellt worden.

Also insofern: Die direkte Verbindung, erst mal der isolierte Pavillon neben dem
Hauptterminal, dass der so massive Einflisse hat auf die Entrauchungsanlage oder
auf die allgemeine Planung, dass allein dadurch, dass das Ding gebaut wird, das
ganze Ding stoppt —— Dann hétte ich mal gesagt, hatten wir den Pavillon doch nicht
gebaut.* %3

Nach Aussage des Zeugen Manninger waren Folgen des Pavillonbaus in der Tat auch fir die
Projektsteuerung zum Zeitpunkt der Aufsichtsratsvorlage noch nicht voll Gibersehbar:

Zeuge Christian Manninger: ,,Man hat sie an der Stelle —— Ja, man hat sie nicht
richtig berlcksichtig, denn es war ein Grobkonzept, auf die Schnelle aufgestellt. Wir
waren auch in die Entscheidung zu den Pavillons und Uberhaupt in die Entscheidung
zu den zusatzlichen Siko-Spuren ja Gberhaupt nicht involviert. Das hatte ich ja heute

%30 FBS GmbH, Protokoll der 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010, FBB 264, BI.1 ff. (12). Beschlusstext:
,Die Mehrkosten werden ohne Erhéhung des Kreditrahmens aus Krediten und Einsparungen gedeckt.*

631 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 31.1.2014, S. 29.

632 FBS GmbH, Protokoll der 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010, FBB 264, BI.1 ff. (12).

633 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 79.
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Morgen erlautert. Und die pgbbi kam dann eben mit einem Vorschlag, der
letztendlich uns als fertige Lésung prasentiert wurde.“®%*

Auf die Nachfrage, ob die Projektsteuerung keine Madoglichkeit gehabt habe, ihren
Planungskontrollaufgaben nachzugehen, antwortete der Zeuge:

Zeuge Christian Manninger: ,,Dazu hatten wir Gberhaupt keine Zeit mehr, weil wir
es viel zu kurzfristig auf den Tisch bekommen haben.“%*

Die Nachbewertung fiihrte erst Ende 2010 dazu, dass die Projektsteuerung aufgrund des
hohen Umplanungsbedarfs v.a. der Entrauchungsanlage Gegensteuerungsmanahmen
vorschlug.®® Diese beinhalteten u. a. die Umstellung von Bauablaufen (vgl. G.V.4).

b. Die Folgen der Plandnderungen
aa. Ausschreibungen aufgrund der Entwurfsplanung

Die Plananderungen, die laufend in das Genehmigungsverfahren eingearbeitet wurden und
teils neue Bauantrdge notwendig machten, hatten zur Folge, dass zum Zeitpunkt der
Ausschreibung von  Ausfihrungsleistungen noch keine Baugenehmigung fir das
Fluggastterminal ~ vorlag. Somit fehlte es auch an einer abgeschlossenen
Genehmigungsplanung. Auch die Ausfiihrungsplanung, die auf der Genehmigungsplanung
aufbauen musste, konnte auf diese Weise nicht abgeschlossen werden. Zur Wahrung der
bestehenden Terminschiene mit Er6ffnungstermin 30. Oktober 2011 erfolgte die Vergabe von
Bauausfihrungsleistungen daher noch vor Abschluss der Genehmigungs- und
Ausfuhrungsplanung. Die Ausschreibungen basierten auf einer durch die pgbbi mit
erganzenden Angaben versehenen Entwurfsplanung. So wurde Ende 2008 die Ausfuihrung der
Gebdaudehlle und der technischen Gebaudeausstattung auf dem Stand der Entwurfsplanung
ausgeschrieben und vergeben.®*” Der Zeuge Kraft beschrieb den Zustand als risikobehaftet,
aber nicht untblich:

Zeuge Hermann Kraft: ,Ja, also in der Theorie ist es so, naturlich, dass man am
besten eine Ausschreibung erst macht, wenn eine Ausfiihrungsplanung fertig ist, also
wenn ich wirklich weil3, was ich bauen mdchte, und dann vergebe ich das. Dann
kann der Unternehmer auch gut kalkulieren, kann auch sichere Preise kalkulieren,
und dann sollte der Auftraggeber auch nichts mehr &ndern, und dann kann man auch
relativ zeitgerecht und im Kostenbudget, das man sich vorgegeben hat, das
Bauvorhaben auch fertigstellen. Das ist in der Theorie so. In der Praxis ist es halt
leider nicht. Das Einzige, das bei Bauvorhaben immer feststeht, ist der Endtermin

634 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 105 f.

635 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 106.

636 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 106.

837 \/gl. Beschliisse des FBS-Aufsichtsrates vom 12.12.2008, FBB GmbH, Protokoll der 90. Sitzung des FBS-
Aufsichtsrates am 12.12.2008, FBB 70, BI. 1 ff.
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und was es kosten darf. Aber was eigentlich gebaut werden soll, wird eigentlich
meistens so in der Phase des Baugeschehens festgelegt. Das ist halt so.“%

Dieses Vorgehen barg das Risiko nachtraglicher Anderungen und damit verbundener
Kostensteigerungen, die der Construction Manager Drees & Sommer in seinem
Projektstatusbericht von Dezember 2008 auch klar benannte:

»ES besteht ein hohes Kostenrisiko bei den Vergabeprozessen auf Grund der nicht
abgeschlossenen Ausfiihrungsplanung. Bei den vertraglich gebundenen Leistungen
bzw. den noch zu erfolgenden Vergaben entstehen wegen der Pauschalierung der
Leistungen bzw. aus den Anderungen der Ausschreibungsgrundlagen hohe Vertrags-
und Kostenrisiken bei der Umsetzung der Planungsanderungen.®®

Der Zeuge Manninger dulerte sich in seiner Befragung &hnlich und bezeichnete die
Ausschreibung auf Grundlage der Entwurfsplanung als das groBte Kostenrisiko.®*® Vor dem
Hintergrund des zudem bestehenden Termindrucks schloss er riickblickend:

Zeuge Christian Manninger: ,Ist letztendlich auch nichts Unubliches, muss man
auch dazu sagen, in Deutschland, aber, wie gesagt, bei der Situation, wie wir sie dort
am Flughafen hatten, wiirde ich es heute nicht mehr so empfehlen.«®*

bb. Baubegleitende Planung

Eine zwingende Folge der verspateten Planungsabldufe war, dass Planungen noch wéhrend
der Bauausfiihrung erstellt wurden. Zur baubegleitenden Planung musste es bereits deswegen
kommen, weil die Ausfuhrungsleistungen auf Basis der Entwurfsplanung, ohne
abgeschlossene Ausfiihrungsplanung, ausgeschrieben und begonnen wurde (s. 0. E.V.2.b.aa).

Laut dem Ergebnisprotokoll einer Besprechung am 10. November 2008, an der neben Kréften
von Drees & Sommer und WSP CBP seitens der Flughafengesellschaft u.a. die
Geschaftsfuhrer Prof. Dr. Rainer Schwarz, Manfred Kortgen sowie der Justiziar Gottfried
Egger teilnahmen, wurde bei diesem Termin auch Uber die damals bestehenden Projektrisiken
gesprochen. Die Besprechung sollte laut Protokoll zur VVorbereitung der Aufsichtsratssitzung
am 12. Dezember 2008 dienen.®*

Unter Punkt 4. des Protokolls ist festgehalten, dass Drees & Sommer u.a. ,erhebliche
Kosteniberschreitungen bei den Ausschreibungen Geb&udehille und Geb&udetechnik®, das
»Risiko weiterer Kostensteigerungen bei den im Ausschreibungsstadium befindlichen

638 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 39 f.

%% Drees & Sommer, Projektstatusbericht Nr. 12/2008, S. 4, Drees & Sommer 3.

%40 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 9.

%41 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 10.

%42 Ergebnisprotokoll Flughafen BBI — Terminal Besprechung Geschaftsleitung am 10.11.2008,
Drees & Sommer 1, S. 1.
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Vergabepaketen TGA 2 sowie Ausbau 1 + Ausbau 2, eine ,,fehlende Planungstiefe durch
baubegleitende Planung sowie in die Planung zu integrierende Nutzungsadnderungen®,
»fehlende Ausfihrungsreife und in sich abgeschlossene Planpakete zum Zeitpunkt der
Auftragserteilung“ sowie ein ,,hohes Risiko bei der Zielerreichung des Fertigstellungstermins
Oktober 2011“ als Projektrisiken ausgemacht habe. Hinzu kdme das ,,Risiko von weiteren
Kostentreibern durch hohes Nachtragspotenzial wegen unscharfer Ausschreibungen und
durch MaRnahmen zur Stabilisierung von gestérten Planungs- und Bauablaufen®.®*® Laut
Protokoll wurden von Drees & Sommer drei mogliche ,,Alternativen zur eingeschlagenen
Projektstrategie benannt, die sich auf Ausschreibungs- und Vergabeprozesse beziehen,
jedoch auch Aussagen zum damit verbundenen Inbetriebnahmetermin enthalten. So beliel? es
die erste Variante bei einem Termin zur Gesamtfertigstellung im Oktober 2011, die zweite
beinhaltete eine Verschiebung um sechs Monate auf April 2012. Nach der dritten Variante,
die die Aufhebung von Ausschreibungen und neue europaweite Ausschreibungen mit
Kleinteiliger Paketierung vorsah, konne der Flughafen erst im Oktober 2012 oder im
April 2013 fertig gestellt werden.®** Am Ende des Protokolls ist vermerkt, dass seitens der
Flughafengesellschaft zur Vorbereitung der Aufsichtsratssitzung am 12. Dezember 2008
festgelegt worden sei, dass ,,die Variante 1 Er6ffnung Oktober 2011 unter zur Kenntnisnahme
der damit verbundenen Termin- und Kostenrisiken* verfolgt wird.%*®

Der Construction Manager Drees & Sommer warnte daher in seinem Projektstatusbericht im
Dezember 2008:

»,Die bisher angeordneten Nutzungsénderungen stellen einen massiven Eingriff in
den  Projektablauf  dar.  Trotz  getroffener = GF-Entscheidung,  keine
Planungsdnderungen mehr zuzulassen, liegen weiterhin Nutzungsanderungen aus
dem Bereich Aviation vor. Die bereits vorliegenden Stérungen im Planungsablauf
mit paralleler Vorplanung [...] und Ausfuhrungsplanung [...] werden damit
zusétzlich  verschérft werden. Ein geordneter aufbauender Planungsprozess
Architektur-Tragwerk-Brandschutz-Technik-Ausbau, inkl.  der  behdrdlichen
Genehmigungsprozesse, ist dadurch nicht oder nur sehr eingeschréankt méglich.

[...]

Fur das Gesamtprojekt besteht daher ein erhebliches Risiko. Die Fertigstellung mit
Eroffnung Oktober 2011 ist somit stark gefahrdet und wird nur mit terminsichernden
MaRnahmen erreichbar sein. S&mtliche Ausschreibungen befinden sich auf einem
kritischen Weg.“®%

In einem im Auftrag der pg bbi von Ernst & Young im April 2012 erstellten Gutachten heif3t
es hierzu:

%3 Ergebnisprotokoll Flughafen BBI — Terminal Besprechung Geschéftsleitung am 10.11.2008,
Drees & Sommer 1, S. 2.

%44 Ergebnisprotokoll Flughafen BBI — Terminal Besprechung Geschéftsleitung am 10.11.2008,
Drees & Sommer 1, S. 3.

%> Ergebnisprotokoll Flughafen BBI — Terminal Besprechung Geschéftsleitung am 10.11.2008,
Drees & Sommer 1, S. 4.

%% Drees & Sommer, Projektstatusbericht Nr. 12/2008, S. 3, Drees & Sommer 3.
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»Insbesondere die Anderungen aufgrund der PAA Nr. 63 (,Bahnstatik’), der PAA
Nr. 68 (,Doppel- Fluggastbriicken’), der PAA Nr. 72 (,Ebenenshift’) und der
Anderungen des Main Pier Std fihrten zu massiven Eingriffen in die bestehende
Planung erforderten sogar [sic] eine neue Baugenehmigung. [...] Aufgrund der
Tatsache, dass die FBS einerseits erheblichen [sic] Anderungen anordnete und
andererseits unverandert an den Terminzielen (Inbetriebnahme 31.10.2011) festhielt,
war die pg bbi fortlaufend gezwungen, anstatt Planungsédnderungen chronologisch
und sukzessive umzusetzen (erst Uberarbeitung der Entwurfs-
/Genehmigungsplanung danach  Ausfiihrungsplanung), alle  Planungsphasen
gleichzeitig und parallel zueinander voran zu treiben.“®*’

c. Der Umgang mit Planungsanderungen im Zeit- und Kostenmanagement

Aufgrund der erheblichen Termin- und Kostenrisiken, die mit der Einarbeitung einer Vielzahl
von Nutzerwiinschen verbunden war, hat der Ausschuss die Frage erdrtert, wie diese mit dem
Kosten- und Terminplan vereinbart wurden. Das projektinterne Instrument, mit dem
Anderungen in die Planungen eingebracht wurden, waren Plananderungsantrige.
Demgegeniber kam es zu sogenannten Plananderungsstopps, die die Umplanung begrenzen
sollten.

aa. Die Einarbeitung von Planungsanderungen

Anderungswiinsche von Nutzern, die gegeniiber dem Baubereich der Flughafengesellschaft
angemeldet wurden, konnte dieser zundchst eigenstandig — ohne Einbeziehung der
Geschaftsfihrung — umsetzen. Hierbei war stets eine Machbarkeitspriifung vorzunehmen. Das
Protokoll der Geschaftsfihrersitzung vom 2. November 2009 hélt hierzu fest:

»,Die GF erortert die weitere VVorgehensweise betreffend Plandnderungen und legt
folgende Verfahrensweise fest:

Bei nutzerspezifischen Anderungswiinschen sind
1. vorab die Kostentibernahme durch den Nutzer verbindlich zu vereinbaren,

2. zu klaren ob Anderungswiinsche im Hinblick auf die Inbetriebnahme noch
zeitlich machbar ist. [sic]

Soweit die 0.g. Voraussetzungen vorliegen, kénnen die Bereiche eigenstandig
entscheiden. Bei Ablehnung von Nutzerwiinschen gegenuber Nutzern ist der GF zu
berichten. %

*7 Ernst & Young, Sachverhaltsdarstellung zu Stérungen des Projektablaufes und deren Auswirkungen, gmp 2,
S. 24
%48 FBS GmbH, Protokoll der Geschaftsfiihrersitzung am 2.11.2009, FBB482, BI.120 ff. (125).



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 203 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Fur die Uberprifung der terminlichen und kostenmaRigen Auswirkungen wurde die
Projektsteuerung herangezogen.®*® Diese wiederum erhielt die hierfiir notwendigen
Informationen von der Generalplanung:

Zeuge Christian Manninger: ,,Der normale Ablauf war dann, dass dann die
Anfrage an den Planer gestellt wurde (Uber den  sogenannten
Planungsdnderungsantrag, mit der Maligabe: Bitte prife die Auswirkungen
terminlich und kostenméRig! — Erst wenn wir dann eine Riickkopplung bekommen
haben mit Termin- und Kostenauswirkungen, ist das dann zur Entscheidung
vorgelegt worden.“®*°

Im Falle einer positiven Entscheidung Uber die Plandnderung wurde ein Planungsauftrag an
das jeweilige Planungsbdro erteilt. Die Einarbeitung der so gednderten Detailterminpléane in
den Masterterminplan erfolgte durch die Projektsteuerung.®**

bb. Plananderungsstopps und die Einfiihrung eines neuen Anderungsmanagements

Die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft sprach im Laufe der Bauausfuhrung
mindestens einen Plananderungsstopp aus, dessen Art und Bestand allerdings unklar ist:

Der Projektstatusbericht des Construction Managers Drees & Sommer aus dem Dezember
2008 bezient sich auf eine  Geschéftsfuhrungsentscheidung, wonach  keine
Planungsanderungen mehr zugelassen seien.®*? Einen derartigen Beschluss mochte der Zeuge
Prof. Dr. Rainer Schwarz aber ausdriicklich nicht bestatigen.®*® Als gesichert kann gelten,
dass spatestens im Januar 2010 ein Anderungsstopp bestand, da es in dem Protokoll einer
Geschaftsfuhrersitzung — nachdem eine Reihe von Plandnderungsantragen besprochen und
freigegeben wurden — heil3t:

»,Die Geschaftsfihrung bekraftigt den Plandnderungsstopp. Dieser ist strikt
einzuhalten.*®*

Eine der Voraussetzungen fir den Beschluss aus dem Juni 2010, die Erdffnung des
Flughafens nur um sieben Monate zu verschieben, war, dass keine wesentlichen Anderungen
mehr vorgenommen werden.®°

649 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 34.

650 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 37; ebenso Zeuge Weyer, Wortprotokoll
der Vernehmung am 10.10.2014, S. 34 f.

%51 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 38.

%2 Drees & Sommer, Projektstatusbericht Nr. 12/2008, S. 3, Drees & Sommer 3

653 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der VVernehmung am 5.12.2014, S. 27.

%% FBS GmbH, Protokoll der Geschéftsfiihrersitzung am 29.1.2010, FBB 482, S. 165 ff. (168); bestatigt durch
Aussage des Zeugen Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, 21 S. 27.

%% Skzl 511, BI. 24.
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Nach Aussage des Zeugen Paap verhéngte die Flughafengesellschaft am 1. Oktober 2011
nochmals einen Plan&nderungsstopp, um einen abschlieBenden Bauantrag auf dem letzten
Stand der Planung einreichen zu kdnnen.®

Zu Art, Form und Zeitpunkt der Anderungsstopps erhielt der Ausschuss insgesamt keine
eindeutigen Zeugenaussagen oder Beweisunterlagen. Dies ist auch darauf zuriickzufihren,
dass ohnehin keine klare Wirkung des oder der Plandnderungsstopps zu verzeichnen ist. Wie
die laufenden Plandnderungsantrage zeigen, hatte ein Plandnderungsstopp zu keiner Zeit den
Effekt, dass tatsachlich keine Anderungen mehr eingefiihrt wurden.®*” Der Zeuge Dr. Kortgen
selbst sagte zum Erfolg der Plandnderungsstopps:

Zeuge Dr. Manfred Kortgen: ,,Der Erfolg war nicht sehr grof3, um damit
anzufangen. Warum Anderungsstopp? — Weil auch wir von der technischen Seite
und ich auch personlich gesagt habe: Es ist vieles machbar, aber lasst uns das einfach
verschieben. Mussen wir das bis zur Er6ffnung machen, oder kénnen wir das nicht
nachher machen? [...] Aber ich muss einfach sagen: Es ist in der Tat nicht
konsequent eingehalten worden, weil es immer wieder Griinde gab, wo gesagt wurde
— ich mdchte jetzt keine Namen nennen: Der Kunde will das aber jetzt noch haben.

[...] Es gab geniigend Anderungsantrage, ja. Und der Planungsstopp ist immer
wieder unterbrochen worden, das ist richtig, weil es hieB, nicht die — — Also, die
Anderungen danach kamen ja nicht aus technischer Sicht, sondern eben aus
Kundenwiinschen. Man hat immer wieder gesagt: Der Flughafen wéchst. Alle waren
froh, dass man mehr Passagiere hat. Sie waren alle froh. Manche oder einige Kunden
entscheiden sich einfach zu spat. Dann sind die auf der Baustelle gewesen und haben
gesagt: Da steht ja eine Stltze, die wollen wir gar nicht haben. — Dann haben wir
gesagt: Die steht aber schon seit drei Jahren in den Planen. — Ja, die mussen Sie
wegmachen. — Das geht aber nicht. — So, dann wurde dadurch wieder der
Anderungsstopp aufgehoben, nach dem Motto: Jetzt miissen wir es doch andern, weil
der Kunde das will.“®

Der Zeuge Dr. Kortgen konkretisierte dies in seiner zweiten Vernehmung vor dem Ausschuss.
Nach seiner Aussage befand er sich in einer Drucksituation gegentber dem Sprecher der
Geschéftsfihrung Prof. Dr. Schwarz, der die kaufméannische Seite des Unternehmens vertrat:

Zeuge Dr. Manfred Kortgen: ,[...] Der Hauptinitiator von Anderungswiinschen
[...] ist Herr Schwarz gewesen. Er hat gesagt: Wir brauchen mehr Fl&chen fir Laden.
Wir brauchen mehr Lounges. Das muss Air Berlin haben, sonst gehen die nicht in
Betrieb.[...] Jetzt habe ich gesagt: Da hatten sie friiher kommen muissen. — Ja, das
geht nicht, unser Hauptkunde, 33 Prozent Marktanteil — usw. Das funktioniert alles
nicht. — Also da kam die Hauptinitiative dann her zu sagen: Nein, wir brauchen das!

[.-]

8% 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 23.
7v/gl. z. B. Zeugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 58.
658 Zeuge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 58.
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Dann ist allerdings dieses Anderungsmanagement in Gang gekommen, dann kam
wieder das Thema: Wir haben doch einen Baustopp beschlossen. — Ja, aber fiir den
Kunden! Wenn das denn machbar ist, dann sollten wir das machen. — Zum Schluss
hieR es dann: Das miissen wir machen.“®*°

Die Einflussnahme durch den Geschaftsfuhrer Prof. Dr. Schwarz, so der Zeuge Dr. Kortgen,
sei so weit gegangen, dass jener sich vorab bei Mitarbeitern des Baubereichs Uber die
Umsetzbarkeit informiert habe.®® Der Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz widersprach dieser
Aussage nicht ausdrucklich. Im Regelfall habe er nur mit dem Geschéftsfiihrer Dr. Kértgen
kommuniziert; ob dies im Einzelfall anders gewesen sei, war ihm angeblich nicht mehr
erinnerlich. Jedenfalls, so der Zeuge, habe er nicht Druck auf den Technikbereich aufgebaut,
um Anderungen durchzusetzen.®®

Ansonsten habe er den Anderungsstopp ,,sehr ernst genommen*“®®, bestatigte zugleich jedoch
die Auslegung der Ubrigen Zeugen, dass dieser nicht als kategorischer Ausschluss jeder
Anderung zu verstehen, sondern eine Anpassung an die Marktgegebenheiten unumgénglich
war:

Zeuge Dr. Rainer Schwarz: ,[...] Das heildt, grundsétzlich war doch die
Anweisung: Es darf nichts mehr gedndert werden. Es wird nur noch dann etwas
geéndert in berechtigten Féllen, wo irgendjemand — - Und ich meine, das ist ja auch,
glaube ich, so ein Stickchen nachvollziehbar. Dieses Terminal [...] ist geplant
worden, keine Ahnung, 2000 irgendwann, 2002 oder 2003. So, und zehn Jahre spater
soll das noch genau stimmen in einer Industrie, die sich so dynamisch veréndert wie
kaum eine andere Industrie, in einer Situation, wo das Luftverkehrsaufkommen in
Berlin doppelt so hoch ist, als es zehn Jahre vorher war? Also, ich sage mal, dass es
da bestimmte Anderungsprozesse gibt, halte ich fiir relativ gut nachvollziehbar. Die
Frage ist nur: Wie viel lassen Sie da in der Endphase des Baus noch zu? [...] Deshalb
Thema Planungsstopp!

Dass Sie diesen Planungsstopp nicht 100-prozentig durchhalten kénnen, habe ich
jetzt, glaube ich, bis zum Erbrechen — deshalb mache ich es nicht nochmal — an dem
Beispiel Air Berlin-Lounge deutlich gemacht. Das gibt es halt einfach, dass es da
Anderungen gibt. So, und von daher ist man im Sinne des Dienstleisters gegentiber
dem Kunden, glaube ich, auch gut beraten, bei solchen Geschichten, die nicht darauf
beruhen, weil da irgendjemand etwas verschlampt hat oder so, sondern weil einer auf
eine neue Marktgegebenheit reagiert, dass man das zulédsst, es sei denn, die
Techniker sagen, es geht nicht. Aber ich kann Ihnen hier ellenweise vorlesen, wer
alles gesagt hat, es geht.“®

659 Zeuge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 21.11.2014, S. 94.

%%07euge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 21.11.2014, S. 94. Der Zeuge belegte diese
Behauptung nicht weiter.

%61 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 74 ff.

662 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 74.

663 Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 103.
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Insgesamt ist festzuhalten, dass sogenannte Plandnderungsstopps das weitere Einbringen von
Plandnderungen nicht verhindert haben. Nach Auffassung der damaligen Geschéaftsfiihrung
selbst dienten sie lediglich der Bekréftigung des Grundsatzes, dass Plananderungen nicht ohne
berechtigte Begrindung einzubringen sind. Immerhin kam es im Zuge der
Plananderungsstopps zu einer formellen Erhdéhung der Genehmigungsanforderungen im
Planédnderungsmanagement (s. u.).

cc. Neues Anderungsmanagement

Aus Anlass des Geschaftsfihrerbeschlusses vom 29.Januar 2010, mit dem der
Plandnderungsstopp bekraftigt wurde (s.0.), wurde ein Plandnderungsmanagement
eingeflihrt, das erstens den jeweiligen Veranlasser der Planénderung klarer identifizieren
sollte, und zweitens dazu flhrte, dass jede Plan&dnderungsentscheidung der Geschaftsfiihrung
vorzulegen war. Dies ergibt sich aus dem Protokoll einer Besprechung am 11. Marz 2010
zwischen Vertretern aller Bereiche der Flughafengesellschaft, des Generalplaners pg bbi und
der Projektsteuerung WSP CBP:

»Ziel der heutigen Abstimmung ist eine bereichsubergreifende Einigung daruber,
inwiefern und in welcher Form weitere, fir die Genehmigungs- Funktions- bzw.
Betriebsfahigkeit des Flughafens erforderliche Planungsanderungen dennoch weiter
verfolgt werden sollen.

[...]

Es wird festgehalten, dass Planungsanderungen von jetzt an grundsatzlich durch die
Veranlasser zu verantworten, d. h. in einem zweistufigen Verfahren der GF zur
Entscheidung vorzulegen sind: Mit GF-Vorlage ,,Stufe 1* beschliet die GF, FBS-
BT mit der Prifung der Umsetzbarkeit zu beauftragen (Auswirkungen auf Kosten,
Termine und Baugenehmigung). Auf Basis der erfolgten Prifung wird mit GF-
Vorlage ,,Stufe 2 iiber die Umsetzung entschieden. %%

Die Umsetzung der neuen Verfahrensweise bei Planungsédnderungsantrédgen zeigt sich etwa in
der Besprechung ,,Jour-Fixe Nutzerkoordination®:

»WSP CBP weist in dem neuen Teilnehmerkreis nochmals darauf hin, dass seit
01/2010 keine Plaa ohne vorgehenden GF-Beschluss bearbeitet werden dirfen.

Auch ein genehmigter Wirtschaftsplan ist nicht ausreichend, um eine Anderung fiir
den BBI zur Durchfiihrung zu bringen“®®

Dies betraf in derselben Sitzung mehrere Planungsanderungsantrdge aus dem Bereich der
technischen Gebdudeausstattung.

864 \WSP CBP, Protokoll zur ,,Abstimmung zum PG-Beschluss PAA-Stopp“ am 11.3.2010, LG Potsdam 7, BI. 1.
865 WSP CBP, Protokoll Steuerungs-Jour-Fixe Nutzerkoordination am 26.1.2011, FBB 210, BI.31 ff. (34).
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Wahrend nunmehr die Geschaftsfiihrung stets die abschlieende Entscheidung Uber
Planungsédnderungen traf — bei budgetrelevanten Entscheidungen mit Zustimmung des
Aufsichtsrates —, blieb der inhaltliche Prifungsablauf durch die Projektsteuerung und
Generalplanung (s. 0.E.V.2.c.aa) gleich. Zu einer Verminderung der Anderungsantrage fiihrte
die Verfahrensweise nicht. Die Bauliberwachung berichtete im Januar 2012:

»Die Umsetzung der kontinuierlichen Anderungen durch die Nutzer in die laufende
Ausfihrungsplanung erfolgt  weiterhin  anachronistisch  zum  Regelablauf
aufeinanderfolgender Planungsphasen [...] Es liegen fir das Jahr 2011 ca. 130 neu
einzuplanende Anderungen vor, die parallel zu den laufenden Umplanungen in den
Gesamtablauf und die Gesamtorganisation integriert werden miissen.“®

Wenn iiberhaupt, hatten der Anderungsstopp und das Anderungsmanagement augenscheinlich
nur den Effekt, dass mit besonderer Sorgfalt zu priifen war, inwieweit die Anderungen
notwendig und machbar sind. Ausschlaggebend war, ob der Inbetriebnahmetermin durch die
Anderungen gefahrdet wurde. Der Zeuge Korkhaus schilderte zunachst allgemein den Ablauf
von Plandnderungen:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Die Geschaftsfihrung hat Anfang 2011 einen
Plan&nderungsstopp ausgesprochen. Wenn wir Plandnderungen angeordnet haben,
war es ja ein Prozess, der erst einmal an die pgbbi ging. Die sollte dann die
Winsche, die wir noch hatten, beurteilen. Das haben die auch gemacht, schriftlich,
indem sie uns mitgeteilt haben, was aufgrund dieser Planédnderung fiir Kosten
entstehen, welche Firmen Dbeteiligt sind und was es eventuell fir
Terminauswirkungen hat. Und wenn dann nach diesem Stopp eine entsprechende
Antwort kam vonseiten der Planungsgemeinschaft, dass das Terminverzige nach
sich zieht, dann ist diese Plandnderung nicht ausgesprochen worden. Es gibt auch
Planénderungen noch nach dem Plan&nderungsstopp, die sich damit besché&ftigen,
dass irgendwelche Beschilderungen geandert werden. Das hat mit Sicherheit nichts
mit dem Termin zu tun, und solche Planénderungen sind dann auch noch
ausgesprochen worden bis wenige Wochen vor dem dann abgesagten Termin.«®®

Auf weitere Nachfrage, was das Entscheidungskriterium sei, nach dem Anderungen trotz
Plandnderungsstopp noch zugelassen wurden, gab der Zeuge an, dass ein Verzug des
Fertigstellungstermins zu vermeiden war:

Zeuge Joachim Korkhaus: Bei dem Plandnderungsstopp waren natrlich die
gemeint, die unter Umstanden Einfluss nehmen auf die Terminfertigstellung.®®®

Auf abermalige Nachfrage gestand der Zeuge Korkhaus schlielich ein, dass in der Praxis die
(iberwiegende Zahl der Plananderungen nach wie vor angeordnet wurde.

%66 Monatsbericht der Bautiberwachung Januar 2012, S. 12, LG Potsdam 7, Anlage CBH 48.
%7 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 27.
668 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 27.
669 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 28.
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Der Ausschuss stuft diese Art der Risikoabwégung als hochst unprofessionell ein. Wenn
Anderungswiinschen  regelmaBig nachgekommen werden soll, solange nur der
Inbetriebnahmetermin nicht verhindert wird, ist das keine wirksame Risikobegrenzung. Denn
jede Anderung ist eine Storung des Planungsablaufes und somit abstrakt geeignet, die
punktliche Inbetriebnahme zu erschweren. Es ist nicht sachdienlich, abzuwarten, bis dies in
eine konkrete Gefahrdung des Termins umschlégt. Auch ist angesichts dieser Einstellung des
Bauherrn wenig verwunderlich, dass die Projektsteuerung und die Generalplanung, wéhrend
sie zwar fachlich verantwortlich war fur eine zutreffende Risikobewertung der
Anderungsantrage, de facto unter einer Art , Machbarkeitsdruck® standen und so an die
Grenzen des Machbaren gingen.®”® Dies wiederum diente den Fachverantwortlichen der
Flughafengesellschaft — das war zuletzt stets die Geschaftsfiihrung — als Rechtfertigung der
Anderungsentscheidung.®”* Zusammenfassend dirfte das Fazit des Zeugen Willner die
Gemengelage zutreffend beschreiben:

Zeuge Erik Willner: ,,[...] Die pg bbi hétte 6fters sagen mussen: Nein, das machen
wir nicht mehr. — Aber leider haben sie dann bestimmte Sachen doch noch zu
erfillen  versucht. Und der Flughafen hat immer umbestellt, trotz
Planungsstopp][.]“®"2

3. Planungsdefizite der pg bbi und Insolvenz der IGK-IGR

Neben den von Bauherrenseite ausgeldsten Planungsanderungen verursachten Fehlleistungen
der Generalplanung und die Insolvenz des Planungsbiros IGK-IGR gravierende Verziige in
den Planungsleistungen. Die groten Defizite befanden sich im Bereich der Elektroplanung.
Nach Aussage des Zeugen Korkhaus wurde das volle Ausmal? der Planungsdefizite aber erst
im Juni 2012 bekannt (siehe G.11).°"

Bereits 2009 stellte ein Gutachter im Auftrag der Flughafengesellschaft Méngel in der
Ausfiihrungsplanung der technischen Gebaudeausstattung fest.°”* Zu demselben Ergebnis
kam ein Gutachten im Auftrag der ARGE ImCa, die Auftragnehmerin dieses Vergabepaketes
war (s.u.F.I1.5). Dies flhrte zu Nachbesserungsbemiihungen seitens der pgbbi in
Zusammenarbeit mit dem Baubereich der Flughafengesellschaft:

Zeuge Olaf Nozon: ,,Das Ende vom Lied war, dass wir uns halt regelmaRig mit der
pg bbi zusammengesetzt haben, neue Terminplane gestrickt haben, gesehen haben,
dass die die Ressourcen verstarken. Wir haben gefordert, dass ein Onsite-Team auf

670 \/gl. auch die Aussage des Zeugen Langenickel, wonach es bis zum letzten Tag niemand gegeben habe, der
den Anderungen Einhalt gebietet: ,,Wir haben immer die Frage diskutiert, und wir haben immer die Antwort
vom Generalplaner und von der Generalbauunternehmung bekommen: Ist gerade noch machbar, kostet x.*,
Wortprotokoll der Vernehmung am 18.9.2015, S. 24.

%71 \/gl. obige Aussage des Zeugen Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014,
S. 103.

%72 7euge Willner, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 127.

673 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 25.

674 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 42.
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der Baustelle ist, um zumindest, sage ich mal, bestimmte Planschritte schon
ausfertigen zu kénnen und den Rest quasi mit einem gewissen Risikobewusstsein als
Bauherr eben halt einen Plan anzuordnen, sobald er halbwegs tauglich ist, mit einem
Risiko, dass wir 5 Prozent Kollision riskieren, und das dann mit dem Onsite-Team
auf der Baustelle irgendwie vor Ort klaren. Das hat aber auch nur bedingt
gegriffen.«®™

Im Februar 2010 meldete das Biro IGK-IGR, das als Teil der pg bbi zustandig fur die
Planung der technischen Gebdudeausstattung war (s. 0. C.V.2), Insolvenz an. Der Zeuge
Korkhaus, der zum Zeitpunkt der Insolvenz den Bereich Planung und Bau der
Flughafengesellschaft leitete, sagte zum Planungsstand:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Als ich im Februar 2010 die Aufgabe der
Bereichsleitung Gbernommen habe und die TGA-Planung erst mal in die Insolvenz
ging, war die erste Aufgabe, die TGA-Planung wieder auf VVordermann zu bringen,
denn so, wie ich das im Februar und Méarz 2010 aufgearbeitet habe, stellte sich
heraus, dass von vermeintlich fast 3 000 Planen, die bis Weihnachten 2009 an die
Arge ImCa, also den, der die Hardware fiir die Entrauchungsanlage baut,
auszuhandigen waren, keine 500 fertig waren.“®"

Hierdurch bestand im Februar 2010 ein Planungsverzug von neun Monaten.®’’

Der Teilausfall des Generalplaners im Bereich der technischen Geb&udeausstattung sollte teils
durch planerische Verstarkung aufseiten der pg bbi®”®, und teils dadurch kompensiert werden,
dass die Ausfuhrungsplanung fir die Mess-, Steuer- und Regeltechnik (Gebdudeautomation)
nicht mehr dem Generalplaner pg bbi, sondern dem Auftragnehmer Siemens Uberantwortet
wurde. Der Zeuge Hans-Joachim Paap flhrte dies aus:

»Im Rahmen unserer Ausfuhrungsplanung hatten wir zunéchst den Auftrag, die
Brandfallsteuermatrix und die Entrauchungsmatrix zu erstellen. In diesen Matrixen
werden in Tabellenform unterschiedliche Szenarien aufgefuhrt und mit
anlagetechnischen und baulichen Funktionen verknipft. Nach der Insolvenz des
Ingenieurbiros Kruck entschied sich die Flughafengesellschaft, Leistungen aus dem
urspringlichen Leistungskatalog der pg bbi herauszuldsen, insbesondere die der
Mess- und Regeltechnik, also die Geb&udeautomation, zu der die Erstellung der
Brandfallsteuermatrix gehort. Diese Leistungen Ubertrug der Bauherr der Firma
Siemens, bzw. wir haben die zurlickvergltet. Diese Entscheidung war pragmatisch
und richtig. Die pgbbi hat dies mitgetragen und das entsprechende Honorar
zuriickgezahlt.“®"

67> Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014 S. 42; dhnlich Zeuge Paap, Wortprotokoll der
Vernehmung am 14.3.2014, S. 74 f.

676 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 6.12.2013, S. 5.

%77 Zeuge Korhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 5.

678 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 17.

679 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 30.
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Zudem wurde eine zusatzliche Qualitatskontrolle hinsichtlich der Planung der technischen
Gebdaudeausstattung durch das Biro Canzler Ingenieure eingefiihrt. Auch wurde aufgrund des
zusatzlichen Planungsbedarfs und des notwendigen Baustopps zur Umsetzung neuer
Sicherheitsregularien der Eréffnungstermin vom 30. Oktober 2011 auf den 3. Juni 2012
verschoben (s. u. Kapitel F).

Zeugen sprachen von einem Aufholen des Planungsstandes etwa Mitte 2010, sodass die
bauausfuhrenden Firmen wieder mit Planen versorgt wurden. Zur Kompensation des
mittlerweile entstandenen Bauverzugs wurden mit den Auftragnehmern zudem
Zusatzvereinbarungen zur Durchfilhrung von BeschleunigungsmaRnahmen geschlossen.®®
Dennoch konnte eine mangelfreie Planung bis zuletzt nicht hergestellt werden, was teils auf
die laufend einzuarbeitenden Plandnderungen zuriickzufihren war. Die zunehmende
Diskrepanz zwischen Planungs- und Istzustand zeigte sich etwa an einer Uber- bzw.
Falschbelegung von Kabeltrassen, wie Mitte 2012 festgestellt. Anhand der
Kabeltrassenverlegungen erklarte der Zeuge Korkhaus den Umstand, dass die
bauausfiihrenden Firmen teilweise ohne Plan arbeiteten:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Na, die Planung, meinetwegen flr eine Kabeltrasse, ist
aus dem Jahr 2008. Das Gebdude ist innerhalb der Jahre darauf oder in den
Folgemonaten verandert worden. Es ist groRer geworden, aber der Platz auf einer
Kabeltrasse ist ja nicht unendlich erweiterbar, weil es wieder in die Breite geht, weil
dann Luftungskandle kommen. Also musste man in dem letzten Dreivierteljahr, Jahr
auch mit relativ wenig Platz sich Uberlegen, wie man diese Kabel dann noch verlegt.
Das war nicht immer mit einer Planung hinterlegt.* &

Auf die Nachfrage des Vorsitzenden, ob der Fachbereich der Flughafengesellschaft die
Nachfiihrung der Planung bis 2012 den Firmen (berlassen und sich selbst nicht damit
beschaftigt habe, antwortete der Zeuge:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Nein! Da ist natirlich die Bauuberwachung mit
zustandig. Die sind ja auch mit Planen versorgt worden, aber oft — das ist aber dann
erst die Erkenntnis in 2012 fiir mich gewesen — waren die Planunterlagen eben nicht
ausreichend. %%

Beispielhaft anhand der Kabeltrassenbelegung zeigte sich, dass der Umplanungsbedarf und
die damit zunehmende Schwierigkeit fur die Planungsarbeiten zwar bekannt waren und der
Baubereich der Flughafengesellschaft auch stets zusammen mit Bauliberwachung und
Generalplanern  nach  Lésungen  hierfur  suchte.®®®  Durch die Zunahme an
BeschleunigungsmalRnahmen auf der Baustelle wurden aber nicht nur die Generalplaner,
sondern auch der fachlich zustdndige Bereich der Flughafengesellschaft von den

%80 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 17, 34.
%81 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 14.
682 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 14.
683 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 16.
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Baugeschehnissen gleichsam Gberrollt. So gestand der Zeuge Korkhaus ein, dass auch die
Flughafengesellschaft ,,mit der Planung nicht hinterher [kam]“®®* und den Planungsstand
wohl auch nicht mehr Gberblicken konnte, wie sich am folgenden Dialog zeigte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Dass es kritisch war, war uns klar.*
Vorsitzender Martin Delius: ,,Wie sind Sie damit umgegangen?*

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Der Planer hat natiirlich auch versucht, neue Trassen
zu finden. In vielen Bereichen ist ihm das sicher auch gelungen, und in manchen
kritischen Bereichen nicht. Das sind die Probleme, die dann im April, Mai dazu
gefiihrt haben, dass die Abnahmen nicht gekommen sind.”

Vorsitzender Martin Delius: ,,Aber 2011 war Ihnen das schon bekannt?“
Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Dass es schwierig wird, ja.“

Vorsitzender Martin Delius: ,,Aber das AusmaR haben Sie nicht weiter
untersucht?“

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Nein!“®®

4. Die Verantwortlichkeit fir Planungsméngel und Planprifungen

Planungsmangel mit wesentlichen Auswirkungen auf den Bauablauf traten erst auf der Stufe
der Ausfuhrungsplanung auf. Die Entwurfsplanung wurde noch unter malgeblicher
Beteiligung des Baubereiches der Flughafengesellschaft gefertigt, wie der Zeuge Weyer
erlauterte:

Zeuge Thomas Weyer: ,,Also wir sind ja im Prinzip mit HOAI Phase 3 an die
Ausschreibung herangegangen, das heil3t, es gab ja eine Entwurfsplanung. Und die
Entwurfsplanung selber ist naturlich im Dialog mit den entsprechenden fachlich
Verantwortlichen innerhalb des Bereichs B zustande gekommen. Das heif3t, Sie
konnten Ihre Dinge, die Ihnen nicht gepasst haben, unmittelbar da einbringen und
entsprechend dann auch korrigierend eingreifen.* °%°

Von dieser Steuerungsmoglichkeit, so der Zeuge, habe die Flughafengesellschaft auch
Gebrauch gemacht.®®’

Der Zeuge Weyer hatte demnach auch keine Méangel in der Entwurfsplanung zu beanstanden.
Er sei mit der Leistung der pgbbi in der Planungsphase sehr zufrieden gewesen und

684 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 15.
%85 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 16.
686 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 17.
687 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 17.
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bezeichnete die Qualitat des Entwurfs als ,,sehr gut“.®®® Zu demselben Ergebnis kommt das
Sachverstandigengutachten der RKS-Ingenieurgesellschaft, das bis zur Entwurfs- und
Genehmigungsplanung 2006 kaum erhebliche Fehlleistungen feststellte.®®°

Die Planungsdefizite betreffen somit hauptséchlich die Planungsphasen ab der
Ausfuhrungsplanung. Diese wurde teils durch den Generalplaner pg bbi, im Bereich der
technischen Geb&udeausstattung fiir den Teilbereich Mess- Steuer und Regeltechnik ab 2010
durch das mit der Ausflihrungsleistung beauftragte Unternehmen Siemens vorgenommen.

Der Ausschuss kann sich nicht aufburden, die haftungsrechtliche Verantwortlichkeit der
jeweiligen Unternehmen, die in ausgedehnten Zivilprozessen gerichtlich geklart wird, zu
entscheiden. Hierbei wéren etwa auch Beweislastverteilungen und Haftungsgrenzen zu
beachten, die zwar zivilrechtlich relevant sind, aber nichts Uber die Projektstrukturen
aussagen, die zu Méngeln und Bauverzdgerungen gefiihrt haben. Mdglich ist lediglich ein
Befund tber die Zustandigkeiten, die durch die Projektstruktur geschaffen wurde. Hiernach
gibt es neben den ausfiihrenden Planungsbiiros stets auch eine Kontrollinstanz, die fur die
Kontrolle der Planungsqualitat zustandig ist. Hierzu ist grundsatzlich auf die Ausfiihrungen
aus Kap. D.lll.2.a bezug zu nehmen, wonach grundsétzlich die Flughafengesellschaft als
Bauherrin unter Zuarbeit durch den Verbund aus Projektsteuerung und Bautiberwachung fir
die Planungskontrolle zustandig ist.

Im Bereich der technischen Geb&udeausstattung bestand hierbei die Besonderheit, dass ab
Mai 2010 das Controlling explizit aus dem Leistungsspektrum der Projektsteuerung
ausgenommen und das Biro Canzler Ingenieure mit der Kontrolle der Planungsarbeiten
beauftragt wurde.®® Ziel war die Verbesserung der Planungsqualitit im Bereich der
technischen Gebdudeausstattung, die von den ausfuhrenden Firmen vielfach bemangelt
worden war.**

Canzler Ingenieure fiillten die Kontrollfunktion bis Mitte 2011 aus.®®® Paradoxerweise endete
die Beauftragung des Ingenieurburos nach Aussage des Zeugen Korkhaus zu diesem
Zeitpunkt, weil die Flughafengesellschaft davon ausging, dass die Planungen im
Wesentlichen vorlagen und gepriift waren.®®® Diese Liicke in der Planpriifung, gerade beim
»Sorgenkind® technische Gebaudeausstattung, und in der Phase kurz vor der geplanten
Inbetriebnahme, ist nach Dafiirhalten des Ausschusses nicht plausibel begriindet und hatte
leicht vermieden werden kdnnen.

5. Die Planung der technischen Gebaudeausstattung

Aufgrund der breiten medialen Beachtung und der fortwahrenden Auswirkungen fir das
Bauprojekt nahmen die Planungsarbeiten zur Brandschutzanlage praktisch den gesamten

%88 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 48.

%89 RKS Ingenieurgesellschaft, Gutachten zu Schaden durch die pg bbi beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom
15.2.2011, FBB 478, BI. 68.

%% 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 20.

%91 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 38.

692 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 21.

693 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 78.
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Raum der Ausschussuntersuchung im Bereich technische Gebaudeausriistung ein. Hierbei
handelt es sich technisch um einen Verbund mehrerer Anlagen, die aufgrund der Kkleinteiligen
Auftragsvergabe im Fluggastterminal durch verschiedene Auftragnehmer ausgefuhrt wurden:

Zeuge Olaf Nozon: ,,Also, [die Brandschutzanlage] besteht natiirlich im zentralen
Bereich aus einer Entrauchungsanlage, aus Detektionseinrichtungen, also wie eine
Brandmeldeanlage, die den Brand also meldet und auch weiterleitet, und aus einer
Steuerung des mechanischen Teils der Entrauchungsanlage und aus der Steuerung
der Nachstromung. Diese Komponenten tauchen dann in unterschiedlichen
Vergabepaketen auf.“%*

Auch ist dieser Anlagenverbund im Gesamtgebaude mehrfach vorhanden.®®® Aus Griinden der
Vereinfachung wird dennoch, soweit mdoglich, der untechnische Begriff einer einzigen
Brandschutzanlage verwendet.

a. Planungsgrundlagen und Zustandigkeiten fiir den Brandschutz

Die Anforderungen an die Brandschutzanlage werden durch das mit dem Bauantrag
eingereichte und genehmigte Brandschutzkonzept festgelegt.°® Dieses wurde durch das
Unternehmen hhpberlin als Sachverstdndiger erstellt. Das Brandschutzkonzept enthélt
allerdings keine detaillierten Vorgaben in der technischen Ausfiihrung, sondern dient der
Festlegung von BrandschutzmaBnahmen, also Schutzzielen zur Einhaltung der
Landesbauordnung.®®” Die Ausfiihrungsplanung wurde zunachst durch den Generalplaner
pg bbi erstellt, im Bereich der Mess-, Steuer- und Regeltechnik ab 2010 durch das
ausfiihrende Unternehmen Siemens (s. 0. E.V.3).

b. Einbeziehung der Pavillons

Die groften Veranderungen baulicher Art traten aufgrund der Integration der Pavillons ein,
wie der Zeuge Manninger erléuterte:

Zeuge Christian Manninger: ,,Die ganz mal3geblichen Umplanungen, die uns dann
auch wirklich wehgetan haben, sind Ende 2011 losgetreten worden, Entschuldigung,
Ende 2010. Hintergrund war ja, dass Mitte 2010 entschieden worden ist, nicht nur
eine Verschiebung wegen IGK-IGR, also wegen der Insolvenz des Technikplaners
vorzunehmen, sondern es wurde dann auch entschieden, die beiden Pavillons
anzubauen. Das Konzept fir die Pavillons ist doch in einer sehr kurzen Zeit im
Sommer entstanden, und bei den weiteren Planungen ist dann offensichtlich
geworden, dass der Eingriff in die Technik der Halle doch sehr erheblich sein wird,

694 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 9.

%95 Zeuge Dahlitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 39.

%% hhpberlin, Brandschutzkonzept 04B332-S2 zum Terminalneubau ,,Flughafen BBI“ vom 30.6.2006, FBB 148,
BI. 3 ff.

%97 v/gl. Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 93; Zeuge Dahlitz, Wortprotokoll der
Vernehmung am 16.5.2014, S. 28.
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und das hat letztendlich wirklich dazu gefhrt, dass ganz massive Umplanungen an
der Entrauchungsanlage vorgenommen worden sind.“°%

c. Zustromklappen

Der Vorfall ,,Zustrémklappen* wurde im Zusammenhang mit der Brandschutzproblematik
prominent diskutiert und soll daher auch an dieser Stelle kurz wiedergegeben werden. Der
Ausschuss legt jedoch zugleich Wert auf die Feststellung, dass der Vorfall nach seiner
Erkenntnis in keinerlei Zusammenhang steht mit der Funktionalitat der Entrauchungsanlage.
Erst recht besteht auch kein Zusammenhang zu der Verschiebung des Inbetriebnahmetermins
im Mai 2012.%%° Der Zeuge Korkhaus schilderte die Problematik:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,[...] Wir haben in der Entrauchungsanlage Uber
5 000 Brandklappen [...], und die haben eine Zulassung, fur die brauchen wir auch
keine Extrazulassung. Wir hatten aber in den Untergeschossen Ul und U2 Raume
vorgesehen fur Mieterausbau. Das war am Anfang, weil es keine Planung gab und
wir auch nicht wussten, wie viel Mieterausbauten wir bekommen, wie grof3 sind die
Nebenflachen, sind es nur Nebenflache fir Umkleiden, sind das Lagerrdume, evtl.
gekuhlt oder mit Heizung, hatten wir dort unten Flachen, die so grolR waren wie
meinetwegen hier der Besprechungsraum, 600, 700 Quadratmeter. Dann kamen die
Nutzer, die Mieter, dann wurden aus dem Raum sechs Raume, die jeweils
unterschiedlich naturlich—— Jeder Raum muss jetzt entsprechend mit Liftung
versorgt werden [...], also Frischluft und Abluft. Flr diese spezielle Anordnung [...]
mussten wir teilweise [...] eine spezielle Art von Klappe entwickeln, die die
Frischluft unten in den Raum blast, wenn oben die Rauchgase abgeklappt werden.
[...] Also, da sind Abweichungen von der Norm, das war eine spezielle Entwicklung,
und fur dieses brauchen wir eine Zulassung im Einzelfall, fir diese Nebenrdume. Die
Erreichung dieser Zulassung im Einzelfall ist Sache der Firma, weil wir in unseren
Vertrégen drin haben, dass die nur Dinge einbauen, die eine Zulassung haben. Wenn
sie keine Zulassung haben, muss die Firma diese Zulassung im Einzelfall beim
Bauamt erwirken.“"®

Die flr den Kontakt zum Bauordnungsamt zustandige Stelle der Flughafengesellschaft stellte
im 3. Quartal 2011 fest, dass die Prifunterlagen zwar eingereicht wurden, aber mangelhaft
waren. Zu diesem Zeitpunkt war der Uberwiegende Teil der Brandschutzklappen bereits

6% Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 4 f.

%99 v/gl. Zeuge Mende, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.9.2013, S. 110. Allerdings war die rechtzeitige
Erteilung der Genehmigung fur die Brandschutzklappen erforderlich fir die termingerechte Fertigstellung und
Inbetriebnahme des Gebaudes, siehe FBS GmbH, Protokoll der 103. Aufsichtsratssitzung am 9.12.2011,

FBB 265, BI. 1 ff. (10).

7% 7Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 61.
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verbaut.”* Daraufhin nahm die Flughafengesellschaft selbst Kontakt zur Baubehorde auf,
komplettierte die Unterlagen und erreichte die Zulassung schlieRlich im Marz 2012.7%

d. Aufteilung der Entrauchungsanlage

H&aufig ist im Zusammenhang mit dem Brandschutz der Vorwurf zu hdoren, die
Entrauchungsanlage weise eine unterirdische Rauchabfiihrung auf und sei damit ,,gegen die
Physik*“ geplant worden.”® Die Zeugenaussagen aus diesem Bereich stellten jedoch klar, dass
die Rauchabfihrung nicht hauptséchlich unterirdisch erfolgt; vielmehr ist das Terminal
hinsichtlich der Entrauchungsrichtung geteilt, sodass die Entrauchung teils nach oben, teils
nach unten und seitlich erfolgt:

Zeuge Olaf Nozon: ,[...] Es ist so, dass die Entrauchungsanlage des
Fluggasterminals im Wesentlichen direkt Uber Dach erfolgt, also in der gesamten
Mainpier wird der Rauch in den Dachzentralen—— Immer zwei sogenannte
Waggons oder Module des Terminals haben eine Anlage, und uber diese Anlagen
wird der Rauch, und zwar von den Kellergeschossen beginnend Uber die einzelnen
Etagen Uber Dach ins Freie gefiihrt. Das Gleiche trifft auf die Check-in-Halle zu. Sie
hat eigene Rauchgasventilatoren auf dem Dach, und die entsorgt sozusagen die
Check-in-Halle und den Marktplatz. Im Kern des Terminals, dem sogenannten C-
Riegel, der also die Terminalhalle teilt in einen land- und luftseitigen Bereich, wird
der Rauch nicht uber Dach geflhrt, sondern wird nach unten gefiihrt und gemeinsam
mit den Kellergeschossen, die unter dem Terminal sind, seitig ins Freie gefihrt. Das
Gleiche trifft auch auf die tber dem Bahnhof gelegene Verteilerebene zu, die ja den
Bahnhof zur Halfte auf dem Terminal abdeckt und die Passagiere dann blndelt und
an einem Punkt in den Terminal fithrt.“"®

Die einzige ernsthaft diskutierte Alternative zur seitlichen Entrauchung des C-Riegels war
nach Aussage des Zeugen Nozon die Zusammenlegung mit der Entrauchungsanlage des
unterirdischen Bahnhofs — eine Lésung, die aufgrund ihrer Komplexitat verworfen wurde.”®
Soweit im Ubrigen der Rauch streckenweise zum Zwecke der Abfiihrung nach unten
abgesaugt wird, ist dies nach Aussage der baulich damit befassten Zeugen gleichgdltig, weil
der Rauch dem Unterdruck folgt."*

Der Vorwurf einer Fehlplanung allein aufgrund der Entrauchungsrichtung hat sich somit nach
den Erkenntnissen des Ausschusses nicht bestatigt. Allerdings zeigte der weitere

' EBS GmbH, Protokoll der 103. Aufsichtsratssitzung am 11.12.2011, FBB 265, BI. 1 ff. (10).

702 7euge Korkhaus; Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 62. Siehe FBB GmbH, Antrag auf
Verwendung nichtgeregelter Bauprodukte im Einzelfall vom 2.3.2012, FBB 257.

793 50 etwa der Zeuge Bomba, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 6 f.

704 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 9. Ahnlich die Aussage des Zeugen

di Mauro, wonach die sog. Anlage 14 deswegen eine unterirdische Entrauchungsanlage sein misse, weil sie
unterirdische Raume entraucht, Wortprotokoll der Vernehmung am 4.9.2015, S. 52.

7% 7euge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 9.

706 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 26; Zeuge Gromann, Wortprotokoll der
Vernehmung am 18.9.2015, S. 57.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 216 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Planungsverlauf, dass eine insgesamt Kleinteiligere  Entrauchungssteuerung die
Handhabbarkeit der Anlage erleichtert hatte. So sprach der Zeuge Willner als Vertreter der
Bauiliberwachung der Anlage nicht insgesamt die Funktionsféhigkeit ab, wies aber auf den
entsprechenden Aufwand hin:

Zeuge Erik Willner: ,[...] Ich glaube schon, dass das funktionsféhig ist — wobei,
wenn man in der — sagen wir mal — idealen Welt plant, dann wiirde man nicht so eine
grolle Anlage flr ein Fluggastterminal bauen. Man wirde kleinteiliger bauen, um
flexibler zu sein. Der Planer hat sich jetzt entschieden, eine groRe Anlage zu bauen.
Das ist so, und damit kommen natirlich auch die zeitlichen Ketten der
Inbetriebnahme. Das ist eine Folge.“”"’

Aufgrund dieser Konzeption, so der Zeuge Willner, sei fiir die Bautuberwachung bereits Mitte
2011 absehbar gewesen, dass die Entrauchung ein wunder Punkt des Bauprojektes sein
wiirde.”® Die Bautiberwachung beauftragte daraufhin das Institut fir Luft- und Kaltetechnik
Dresden als externen Gutachter.”® Dessen Verbesserungsvorschlage hatten Umplanungen zur
Sicherung der Inbetriebnahme zur Folge. Hierzu z&hlte auch die Abtrennung von
Randbereichen der sog. Anlage 14. Unbertcksichtigt geblieben war bei der Umplanung, dass
der Unterdruck so stark dimensioniert war, dass die Entrauchungskanéle dem Druck teilweise
nicht standhielten, sondern zu implodieren drohten.”*® Eine vollstandige Neukonzeption mit
Aufteilung der Entrauchungssteuerung in sieben Abschnitte erfolgte schliel3lich ab November
2013, s.u. EV.5.1.

Mehrere Zeugen erklarten, dass die Komplexitat der Anlage nicht zuletzt im Zusammenhang
mit den &sthetischen Vorstellungen der Architekten stand.”**

e. Vollautomatische Steuerung der Entrauchungsanlage

Die sogenannte Vollautomatik betrifft das Verhaltnis zwischen der Brandmeldeanlage*? und
der Entrauchung’. Mithilfe der vollautomatischen Steuerung sollte die Brandmeldeanlage
nicht nur das Vorliegen eines Brandfalls anzeigen, sondern auch die Steuerung der
Entrauchung und der Zustromoffnungen einleiten, die wiederum fir die Frischluftzufuhr bei
Betrieb der Entrauchungsanlage notwendig sind.”* Anders als etwa bei den Umplanungen
aufgrund der Pavillons handelt es sich nicht um Planungen baulicher Art, sondern um
Programmierungsinhalte. Deshalb traten Méngel auch erst im Rahmen von Wirkverbundtests

797 7euge Willner, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 91.

7% Zeuge Willner, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 90.

% Dieses erstellte u. a. das Gutachten ,,Bestimmung des Druckverlustes in einem Entrauchungskanal des
Flughafens Berlin-Brandenburg International“, FBB 555, BI. 1 ff.

1950 der Zeuge Miiller laut Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 69.

150 7. B. der Zeuge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 5 f., und der Zeuge Dr. Fretter,
Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 21.

12 auftragnehmer der Ausfiihrungsleistung war die Firma Bosch.

3 Auftragnehmer der Ausfiihrungsleistung war die Firma Siemens.

714 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 4.
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wahrend der Errichtung der Anlage auf. Erste Mangel in der Funktionsweise der
Vollautomation zeigten sich Mitte Dezember 2011:

Zeuge Christian Manninger: ,,[D]ass es mit der Vollautomation nicht klappt, kam
eigentlich erst kurz vor Weihnachten 2011 [...] zutage, weil ein ganz wichtiges
Kernelement nicht fehlerfrei geliefert werden konnte. Wir hatten immer auch in
unserem Bericht an die Geschaftsfuhrung drinnen, dass wir zwingend die sogenannte
Brandfallsteuermatrix bendtigen, und zwar fehlerfrei, weil das die Basis ist fur die
Programmierung der Entrauchungsanlage. Und diese Entrauchungsmatrix und dann
Brandfallsteuermatrix, das sind so zwei Ketten, die lag vor Weihnachten nicht vor,
bzw. es wurde zwar was geliefert, aber war [...] innerhalb weniger Tage von den
Firmen nicht akzeptiert, weil sie fehlerbehaftet war, weil verschiedene
Randparameter nicht berticksichtigt waren etc. Damit war klar, dass [...] die
Programmierung auf dieser Basis nicht méglich ist.“"*

Nach Aussage des Zeugen Korkhaus waren die begonnenen Wirkverbundtests fur die
Vollautomatik so fehlerbehaftet, dass die Vollautomatik innerhalb der nachsten fiinf Monate
nicht mehr herzustellen war.”*® Zudem traten im Dezember 2011 bei ,,\Vorversuchen“ mit den
Entrauchungsanlagen im Terminal erhebliche Probleme auch im Handbetrieb auf. Dazu fuhrte
Zeuge Joachim Korkhaus aus:

»Kriegen wir auf keinen Fall hin! Denn wenn ich eine Anlage habe - - Wie gesagt,
insgesamt sind es 5000 Rauchschutzklappen. Wir haben eine Anlage, da sind es
vielleicht 300. Von den 300 haben 80 nicht funktioniert, oder sie haben sich falsch
geOffnet. Es ist uns ja auch da passiert, dass wir Wirkverbundtests durchgefihrt
haben. Die Klappen haben sich nicht gedffnet. Jetzt stehen im Keller oder oben auf
dem Dach Liifter, die in der Lage sind, 100 000 m® in der Stunde abzusaugen. Und es
sind auch so Promat-Kanéle implodiert, weil einfach eine Klappe zu war, und wenn
sie jetzt entsprechend saftig absaugen, dann hélt der Kanal dem Ganzen nicht stand
und fallt in sich zusammen. Ist uns passiert.“’*’

Um die Einhaltung des Erdffnungstermins am 3. Juni 2012 zu gewéhrleisten, entschied sich
im Baubereich der Flughafengesellschaft, dass die Vollautomation vorerst nicht
weiterverfolgt wird. Stattdessen sollte eine Halbautomatik eingesetzt werden, die als
»Mensch-Maschine-Schnittstelle* bekannt wurde. Kernelement der Anlage ist ein
Schalttableau, anhand dessen die Ansteuerung der Geb&udeautomation manuell vorzunehmen
war:

Zeuge Andreas Dahlitz: Der [Mensch] sollte im Prinzip den Meldepart tbernehmen
von der Brandmeldetechnik zur Auslésung der Entrauchungstechnik. Ich mache es

1> 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 11.
716 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 80.
17 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S 80.
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plakativ: Er liest, welcher Brandmelder und welches Szenario hat ausgeldst, nimmt
diese Nummer und geht zum Tableau und driickt dieses Tableau.”*®

Zu diesem Zweck wurden vier Feuerwehreinsatzrdume eingerichtet, die durchgehend mit
jeweils zwei Mitarbeitern besetzt werden sollten. Diese sollten im Alarmierungsfall anhand
des Schalttableaus per Hand eines von 350 Brandschutzszenarien ausldsen.’

Diese halbautomatische Losung war ein Bestandteil des Antrags auf Inbetriebnahme vor
Fertigstellung, den die Flughafengesellschaft am 15. Mérz 2012 beim Bauordnungsamt
stellte, um die Inbetriebnahme zum 3.Juni 2012 zu sichern (siehe G.VI). Im
Genehmigungsfall, so die Planung, sollte die Brandschutzanlage zunachst unter Verwendung
der Halbautomatik in Betrieb gehen. Nach der Inbetriebnahme sollte sodann mit der
Umstellung auf die Vollautomatik begonnen werden, deren Fertigstellung bis Ende 2012
geplant war.®°

Die Idee fiir die Halbautomatik stammte vom Generalplaner pg bbi. Grund dafur, dass das
Konzept erst Ende Februar 2012 dem Bauordnungsamt vorgestellt wurde, war nach
Zeugenangaben, dass die Flughafengesellschaft dieses zundchst unter Beteiligung des
Baubereichs, der Auftragnehmer und des Brandschutzsachverstandigen hhpberlin auf dessen
Umsetzbarkeit prifte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,[...] Als die Uberlegungen vonseiten des TGA-Planers
kamen, also von der pgbbi, dass man so eine Halbautomatik in kiirzerer Zeit
hinbekommt — so, wie das bei anderen Grol3bauvorhaben eben auch schon gemacht
wurde; das war ja nicht das erste Bauvorhaben, wo man diese Vollautomatik eben
nicht hinbekommen hat zum Er6ffnungstermin —, ist das nattrlich auch vonseiten des
Planers mit hhp besprochen worden, auch mit unseren Mitarbeitern, ob die das
Uberhaupt auch so sehen. Aber auch hhp, der ja dann wesentliche Teile dieses
Antrages mitbeschreiben muss, war der Meinung, dass man so was machen kann.“"%

Als Bestandteil des Interimskonzeptes zur Inbetriebnahme vor Fertigstellung wurde die
MaRnahme dem Aufsichtsrat erstmals in der Aufsichtsratssitzung am 20. April 2012
vorgestellt.

Allerdings hatte das Bauordnungsamt Dahme-Spreewald bereits in der Sitzung der Taskforce
Brandschutz am 16. Mérz 2012, an der laut Protokoll auch Dr. Manfred Kdrtgen und Joachim
Korkhaus teilgenommen hatten, darauf hingewiesen, dass es einer Abweichung zum
genehmigten Brandschutzkonzept ,,[i]n der Allgemeinheit* nicht folge. Es kdnne sich ,,nur in
Teilen ein Abweichen vorstellen. [...] Einer verzogerten Alarmierung, wie im genehmigten
Brandschutzkonzept vorgesehen, wird unter den geénderten Rahmenbedingungen pauschal
nicht gefolgt. Es wird erwartet, dass auf Gefahren, die mit dem Konzept der Mensch-

718 Zeuge Dahlitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 23.

9 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 53.
720 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 29.
721 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 64.
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Maschine-Kopplung verbunden sind, explizit und fallbezogen eingegangen wird. Kritisch

wird gesehen, dass in groen Teilen keine Zeit fiir Funktionstests bleibt*.”?

Nach Aussage des Zeugen Miller gelang es mit Hilfe der Mensch-Maschine-Schnittstelle
tatsachlich, die fehlende Steuerungsmoglichkeit der Brandmeldeanlage zu kompensieren.’?®
Allerdings zeigten Wirkverbundtests im April 2012, dass die Funktionsweise der
Brandschutzanlage auch unter Einbeziehung der Halbautomatik so fehlerbehaftet war, dass
die erforderlichen Nachweise flr eine Inbetriebnahme vor Fertigstellung nicht mehr
rechtzeitig zum Inbetriebnahmetermin 3. Juni 2012 erbracht werden konnten (siehe G.V1.3.c).

Mit Absage des Erdffnungstermins 3. Juni 2012 wurde auch der Antrag auf Inbetriebnahme
vor Fertigstellung nicht mehr weiterverfolgt. Damit eriibrigte sich auch die Uberbriickung der
vollautomatischen Steuerung mithilfe der Halbautomatik. Aufgrund der gescheiterten
Heillgasrauchversuche Ende 2012 (s.u.) wurde zudem das Steuerungskonzept der
Gebdudeautomation insgesamt ersetzt. Die Steuerung erfolgt nach gegenwartigem
Planungsstand nicht durch die Brandmeldeanlage, sondern durch eine Ubergeordnete,
speicherprogrammierbare Steuerung. Nach Aussage des Zeugen Miller zeigten die
HeilRgasrauchversuche, dass das Konzept einer Steuerung der Entrauchungsanlage durch die
Brandmeldeanlage als solches unzuldnglich war:

Zeuge Torsten Midller: ,Na, wir wissen heute, dass wir eine Ubergeordnete
speicherprogrammierbare Steuerung fir den Flughafen erhalten. [...] Es ist ja
notwendig geworden, weil wir festgestellt haben, dass die Brandmeldeanlage eben
nicht so detailliert steuern kann wie es eine freiprogrammierbare,
speicherprogrammierbare kann. Das wurde aber erst festgestellt, nachdem man
Heillgasrauchversuche gemacht hat, die eben auch aufgezeigt haben, dass bestimmte
hydraulische Zusammenhange einfach vorhanden sind, die unterdriickt werden, oder
nein, wie soll ich sagen, die vermieden werden konnten, wenn man eine
intelligentere Steuerung hatte. So, und dadurch wissen wir eigentlich, dass es dann
doch notwendig war.“"**

f. Neukonzeption der Entrauchungsanlagen wegen gescheiterter
Heillgasrauchversuche

aa. Bauliche Neukonzeption

Die im Dezember 2013 abgeschlossene Neukonzeption der Entrauchung’®® sah erstens eine
Aufteilung der Entrauchungssteuerung in sieben Abschnitte, hierunter die Aufteilung der
Anlage 14 in drei Abschnitte vor. Zweitens erfolgt die Steuerung der Entrauchungsanlage

722 protokoll minutes Beratung BER Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des
Fluggastterminals, FBB 462, S. 66.

723 7euge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 8.

724 Zeuge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 28.

72 Siehe Fortschrittsbericht Brandschutz in der Aufsichtsratssitzung am 13.12.2013, FBB 498, BI. 394 ff.
(396 ff.).
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nicht mehr durch die Brandmeldeanlage, sondern durch eine 0bergeordnete
sicherheitsgerichtete speicherprogrammierbare Steuerung (USSPS).

bb. Begrindung und Notwendigkeit der Neukonzeption

Ende 2012 zeigte sich bei HeilRgasrauchversuchen, dass der Steuerungsmechanismus der
Entrauchungsanlage nicht fir alle Wetterlagen die erwiinschte Entrauchungswirkung zeitigte,
weil es bei bestimmten Windverhaltnissen zu Verwirbelungen kam. "?® Nach Auskunft der
Zeugen Manninger handelt es sich hierbei nicht um Programmier- oder Baufehler der
ausfiihrenden Firmen, da die Ausfuhrung anhand der durch die Generalplanung vorgegebenen
Konzeption erfolgte. Der Mangel liege daher schon in der Konzeption der
Entrauchungsanlage durch die Generalplanung.”” Zur Vorstellung des neuen
Entrauchungskonzeptes informierte der Baubereich der Flughafengesellschaft den
Aufsichtsrat in diesem Sinne.®

Fraglich ist, ob das planerische Konzept der Entrauchungsanlage tatsachlich von vornherein
nicht funktionieren konnte, etwa weil der Generalplaner pg bbi notwendige Parameter nicht
beruicksichtigt hatte. Die Interpretationen der gescheiterten Hei3gasrauchversuche durch die
Zeugen gingen diesbezuglich auseinander.

Der Zeuge di Mauro nannte in seiner Aussage Anhaltspunkte, die geeignet sind, Zweifel an
der unbedingten Notwendigkeit einer Neukonzeption zu begrinden. So seien
HeilRgasrauchversuche durchgefiihrt worden, ohne dass der hierfiir notwendige bauliche
Fertigstellungsgrad erreicht war.”®® Auch ergebe sich aus einem Besprechungsprotokoll vom
25. Mdrz 2014, dass noch im Mérz 2014 unter den Planungsbeteiligten nicht definitiv
feststand, ob die nach der Neukonzeption neu benannte Anlage 16.1 wirklich von der
Anlage 14 abgetrennt werden miisse.’®

Auch Zeuge Klups als Ubergeordneter Sachverstandiger vom TUV Rheinland hielt die
hypothetische Frage, ob die Entrauchungsanlage in ihrer urspriinglichen Aufteilung hatte in
Betrieb genommen werden kdnnen, fur nicht beantwortbar:

Zeuge Thomas Klups: ,,[I]ch kénnte Thnen auch heute nicht mal sagen zum jetzigen
Zeitpunkt, ob diese beriihmte Anlage 14 im FGT jemals funktioniert hatte oder nicht,
denn die war nie fertig. Es konnte also niemand testen. Ich kann lhnen das auch nicht
sagen, ob die funktioniert hétte.

726 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 65.

727 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 94.

728 FBS GmbH, Protokoll der 120. Aufsichtsratssitzung am 13.12.2013, S. 19, FBB 526.

2 Dies galt nach Aussage des Zeugen di Mauro sowohl fiir die HeiRgasrauchversuche im April 2012, als auch
fiir diejenigen, die Ende 2012 stattfanden, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am 4.9.2015, S. 103.

730 |_aut Protokoll gaben mehrere Beteiligte an, dass friihestens nach ca. zwdlf Wochen (nach Inbetriebnahme der
Anlage 14 und durchgefiihrten Messungen) eine klare Entscheidung getroffen werden kénne, siehe di Mauro 3,
Blatt 11. Allerdings bezieht sich die Aussage nicht auf die laut Neukonzeption ebenfalls abzutrennende

Anlage 17. Der durch den Zeugen tibergebene Protokollauszug 1&sst den Teilnehmerkreis und die Art der
Besprechung nicht erkennen.
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[...]

Wir werden es vermutlich auch nie erfahren. Die Anlage soll ja jetzt zumindest
anders aufgebaut werden. Wir werden also nie erfahren, ob diese Anlage tatséchlich
in der Lage gewesen ware, die Funktionen, die aus dem Brandschutzkonzept und aus
der Baugenehmigung gefordert waren, zu erfiillen.”

Der Ausschuss stellt somit fest, dass die urspringliche Konzeption der
Entrauchungssteuerung nicht nachgewiesenermalien so fehlerhaft war, dass die
Neugliederung zwingend notwendig gewesen ware. Der Ausschluss stellt aber zugleich fest,
dass die Neukonzeption mit groBer Wahrscheinlichkeit wenn nicht notwendig, so doch
zweckmalig war.

Bereits der Zeuge Willner, der als Vertreter der Bautiberwachung durch die pg bbi
unverdachtig ist, der pg bbi (als Generalplaner) mit seiner Aussage schaden zu wollen, sagte
aus, dass eine Kleinteiligere Gliederung leichter handhabbar gewesen ware und dies fiir die
Bautberwachung auch erkennbar war (s. 0. G.V.5.d).

Dasselbe gilt fiir die Notwendigkeit der USSPS: Nach Aussage des Zeugen Gromann wére
diese selbst bei einer funktionierenden vollautomatischen Steuerung auch aus
sicherheitstechnischen Griinden notwendig gewesen:

Zeuge Prof. Dr. Jochen GroBmann: ,,[...] Ich sage mal so: Alleine die Steuerung
hatte die Entrauchung nicht gerettet, um es so klar zu sagen. Es waren ganz andere
oder es waren andere Defizite, die zusatzlich behoben werden mussten, und im
Rahmen dieses Gesamtkontextes war es einfach sinnvoll, diese Ubergreifende
Steuerung zu realisieren.

[...]

Das war im Prinzip die gesamte Frage, dass es eine schnelle Abstimmung, und zwar
auch sicherheitsgerichtet, zwischen der Steuerung der Nachfuhr, also der Luftzufuhr,
und der Lifter geben musste, und es ist einfach rein aus sicherheitstechnischen
Aspekten immer zweckmaBig, das (iber eine Steuerung zu machen.“"%

Dies, so der Zeuge GroBmann, sei die Ubereinstimmende Erkenntnis einer Arbeitsgruppe der
beteiligten Planungsfirmen gewesen.”* Daneben sagte der Zeuge Muller aus, dass er selbst
bereits im November 2011 den Grundgedanken einer USSPS an den auf Bauherrenseite

31 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 82 f.

732 Zeuge Prof. Dr. GroBmann, Wortprotokoll der Vernehmung am 18.9.2015, S. 60 f. Hierbei mochte der Zeuge
im Ubrigen selbst nicht 100-prozentig ausschlieBen, dass eine andere Konzeption funktionsfihig wire, siehe
Wortprotokoll der Vernehmung am 18.9.2015, S. 60.

733 Zeuge Prof. Dr. GroBmann, Wortprotokoll der Vernehmung am 18.9.2015, S. 61. Die Beteiligten
Planungsbiros waren Arcadis, Hermos, Arcus, Schii8ler-Plan und bechtold Ingenieure. Mit der Umsetzung der
USSPS wurde wiederum Siemens beauftragt, siehe Fortschrittsbericht Brandschutz in der Aufsichtsratssitzung
am 13.12.2013, FBB 498, BI. 394 ff. (395).
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verantwortlichen Herrn Langenickel herangetragen und mit Vertretern des Ubergeordneten
Sachverstandigen und der Generalplanung erortert habe. Das Konzept sei zum damaligen
Zeitpunkt lediglich abgelehnt worden, weil zum einen weil die zeitliche Umsetzbarkeit nicht
geklart war, zum anderen weil die Notwendigkeit hierfir noch nicht feststand. Dennoch zeigt
die Aussage des Zeugen Miiller, dass die grundsatzliche ZweckmaRigkeit der Umstellung auf
eine USSPS bereits erkannt wurde:

Zeuge Torsten Mdller: ,,Ich habe aber auch selber — ich sag jetzt mal, ja, ich kann
es einfach so sagen, dafir sind wir ja Menschen — die Auswirkungen der Hydraulik
zu dem Zeitpunkt noch nicht Gberreien kénnen. Also ich konnte mich nur sozusagen
einbringen, weil es fir mich elektrotechnisch einfacher gewesen ware mit einer SPS.
Dass es hydraulisch spater zwingend notwendig werden wird, konnte ich zu dem
Zeitpunkt nicht absehen, weil wir haben geglaubt, dass die vorliegende
Konzeptplanung bzw. Planung funktionsfahig ist. Deswegen haben wir dann
weitergebaut, so wie es bislang war.“"*

Wenn auch die vom Zeugen angesprochene hydraulische Notwendigkeit nicht zwingend
nachgewiesen wurde, so hat der Ausschuss vor diesem fachlichen Hintergrund doch keinen
begriindeten Zweifel daran, dass die Neukonzeption der Entrauchungsanlage zweckméRig war
und die Sicherheit der Inbetriebnahme jedenfalls erheblich erhéhte.

g. Geschosstuibergreifende Entrauchung

Ein weiteres Ergebnis der Heil’gasrauchversuche Ende 2012 war, dass die Luftungsleistung
der Ventilatoren nicht ausreichte, um die sogenannte geschosstberbriickende Entrauchung zu
gewadhrleisten. Bei dem Konzept handelt es sich um einen von mehreren moglichen Ansétzen
zum Ausgleich unterschiedlicher RaumgréRen durch die Entrauchungsanlage. Zu der
Konzeption und den Sicherheitsbestimmungen hierfur gab der Zeuge Dahlitz Auskunft:

Zeuge Andreas Dahlitz: ,,Also, die geschosstuiberbriickende Entrauchung ist hier
sicherlich gemeint, die Entrauchung in der Mainpier. [...] Die Mainpier-Anlage, also
die 32 Stlick, haben Vertikalkandle, und diese Vertikalkandle haben
Entrauchungsklappen, und diese Entrauchungsklappen dirfen nach ihrer
Bestimmung immer nur dort 6ffnen, wo der Brand ist, also wo das Brandszenario
steckt. Und hier war die Planung so, dass mehrere Geschosse die
Entrauchungsklappen 6ffnen mussten, um das hydraulische Gleichgewicht
herzustellen.“ "*

Zur Genehmigungsféhigkeit einer solchen Ldsung sagte der Zeuge:

Zeuge Andreas Dahlitz: ,Sie ist bedingt genehmigungsfahig, wenn man nachweist,
dass es keine Rauchverschleppung gibt zwischen den Geschossen. Genau diese
Situation tritt hier beim BER ein. Man muss und moéchte einen Nachweis der

734 Zeuge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 28.
73 Zeuge Dahlitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 38.
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Risikofreiheit erbringen, und die (bergeordnete Steuerung der Entrauchung soll
genau dazu beitragen.“"®

Der Zeuge Zimmermann stellte zudem Klar, dass es sich bei den Fehlleistungen der
geschossubergreifenden Entrauchung lediglich um ein — lésbares — Steuerungsproblem
handelt.”®” Dies impliziert zugleich, dass das Konzept einer geschossiiberbriickenden
Entrauchung  nicht  grundsétzlich der  Baugenehmigung  widerspricht.  Denn
genehmigungsrelevant ist nur, ob die Standards des Brandschutzkonzeptes eingehalten
werden. Der Zeuge Zimmermann prazisierte die Rolle des Brandschutzkonzeptes:

Zeuge Hartmut Zimmermann: ,,Nein, es ist nicht tbersehen worden. Es spielte
nicht die Rolle, muss ich sagen. Es ist eine Planungsgrundlage, und diese
Planungsgrundlage liegt nicht bei uns auf dem Tisch, sondern wir sagen: Die und die
Rdaume bedurfen eines Luftwechsels von zehnfach bzw. zwanzigfach -, und
dementsprechend hat der Planer der Anlage das zu gewahrleisten. Wie er das macht,
ob er da oben eine Batterie von Entrauchungsventilatoren unterschiedlicher GréRe
hinstellt und sagt: Die schalte ich so, wie ich meine Entrauchungszahl brauche — -
[...] Mit einem Drehzahl- oder Frequenzumformer, wie er in der Industrie tblich ist,
kann ich einen Ventilator beispielsweise von 20 bis 60 000 Kubik wahlweise fahren.
Diese Situation war bei den Entrauchungsventilatoren ausgeschlossen worden in den
allgemeinen Priifbedingungen. "*®

Letztendlich wurde die Entrauchungsleistung dadurch hergestellt, dass das Konzept der
geschossubergreifenden Entrauchung 2013 aufgegeben wurde und die Entrauchung nunmehr
geschossweise getrennt stattfindet. Dies wurde moglich, indem eine Zulassung im Einzelfall
fur den Einsatz von Frequenzumformern beantragt und im Oktober 2013 erteilt wurde. "

736 7euge Dahlitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 39.
37 Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 83.
738 Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 75.
739 Zeuge Miiller, Wortprotokoll der Vernehmung am 27.6.2014, S. 68 f.
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F. Hintergrinde der Absage des Erdffnungstermins 30. Oktober 2011

I. Stérungen des Bauablaufs seit Projektbeginn

Der Beginn der Bauarbeiten zum Projekt BER war zeitlich bedingt durch die Rechtskraft des
Planfeststellungsbeschlusses vom 13. August 2004. Die ersten Rahmenterminpléane der
Projektsteuerung waren zunachst auf eine Inbetriebnahme am 28. Oktober 2010 ausgelegt.’*
Mit der Erhebung mehrerer Klagen gegen den Planfeststellungsbeschluss und die zugrunde
liegende Landesplanung stand einer Aufnahme von Bauarbeiten eine einstweilige Verfligung
des Bundesverwaltungsgerichts entgegen.”** Laut Bericht der Geschaftsfihrung in der
Aufsichtsratssitzung am 27. April 2005 fiihrte dies dazu, dass eine Inbetriebnahme des
Flughafens nicht vor 2011 méglich war.”?

Mit Beschluss vom 27. April 2005 griff der Aufsichtsrat die Konsequenzen der offenen
Rechtsverfahren auf und entschied sich gemaR Empfehlung der Geschéftsfuhrung fur eine
geédnderte Fortfuhrung des Bauprojektes unter Beriicksichtigung der Einschrankungen aus der
einstweiligen Verfigung.”*® Die Umsetzung des Aufsichtsratsbeschlusses durch die
Geschaftsfihrung hatte u. a. die Erarbeitung eines neuen Rahmenterminplans zur Folge, der
nunmehr als Inbetriebnahmedatum den 30. Oktober 2011 vorsah.”**

Der Aufsichtsrat beschloss am 25. Juni 2010, diesen Termin um sieben Monate auf den
3. Juni 2012 zu verschieben. Zu jenem Zeitpunkt bestand nach Aussage der Projektsteuerung
ein Bauverzug von zehn Monaten. "

Nach den Vorgaben des Untersuchungsauftrags hat der Ausschuss geprift, ob auch Ende
2009 bereits Bauverzlige bestanden. Es zeigte sich, dass dies Ende 2009 der Fall, zugleich
aber keine Besonderheit war. Es waren seit Baubeginn in verschiedenen Bereichen teilweise
termingefdhrdende Stérungen des Bauablaufs aufgetreten. Im Zeitraum bis zur
Terminverschiebung waren vor allem das Teilprojekt Schienenanbindung, sowie verschiedene
Bereiche des Hochbaus im Teilprojekt Fluggastterminal betroffen.”*®

0 \WSP CBP, Rahmenterminplan Stand 15.3.2005, FBB 276, BI. 4 ff.

! BVerwG, Beschl. v. 14. 4. 2005 — 4 VR 1005.04 (4 A 1075.04), Skzl 12, BI. 192 ff.

72 30 der Geschaftsfiihrer Weyer laut Protokoll der 69. a. 0. Aufsichtsratssitzung der FBS am 27.4.2005,

FBB 66, BI. 49 ff. (55).

3 Das heifdt, dass wahrend des Rechtsstreits bauvorbereitende Manahmen, die nach dem Beschluss des
BVerwG nach wie vor zuléssig waren, fortgefiihrt wurden. Die Alternative wére eine vollstdndige Einstellung
des Projektes fur die Dauer der Gerichtsverfahren gewesen, siehe Protokoll der 69. a. 0. Aufsichtsratssitzung der
FBS am 27.4.2005, FBB 66, BI. 49 ff.

"4 \WSP CBP, Rahmenterminplan Stand 20.07.2005 (,,Basis: Durch AR-FBS am 27.04.05 freigegebenes
Szenario 1), FBB 276, BI. 11 ff. Mit Urteil des BVerwG vom 16. Marz 2006 wurde der
Planfeststellungsbeschluss — abgesehen von den Teilen des Schallschutzprogramms, die laut Urteil zu ergénzen
waren — bestatigt und der Baustopp am 27. April 2006 aufgehoben.

"> WSP CBP, Schreiben vom 19.5.2010 an die FBS GmbH, S. 2, WSP CBP 2.

78 Terminkritisch, aber nicht inbetriebnahmerelevant und daher an dieser Stelle nicht beriicksichtigt sind
Verzdgerungen in Bereichen wie dem Regierungsterminal und der Neuordnung von Hangars und Vorfeldflachen
in Schonefeld Nord.
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1. Kritische Bereiche
a. Schienenanbindung

Das Teilprojekt Schienenanbindung, das alle Leistungen zur Errichtung des Rohbaus der
Schienenanbindung umfasst, geriet von Anfang an in Verzug, hauptsachlich weil
Verzogerungen beim Abschluss einer Finanzierungsvereinbarung der Vergabe wvon
Bauleistungen entgegenstanden.”’ Nach Informationen der Senatskanzlei hatte dies bereits zu
einer Verschiebung des urspriinglich geplanten Inbetriebnahmetermins am 28. Oktober 2010
gefiihrt.”*® Auch nach Festlegung des Inbetriebnahmetermins auf den 30. Oktober 2011 blieb
die  Terminsituation  kritisch, was teils auf Umsetzungsschwierigkeiten der
Finanzierungsvereinbarung, teils auf Anderungen der Ausfiihrungsplanung zur Integration des
neuen Retailkonzeptes zuriickzufthren war.”*

Der Verhandlungen zur Finanzierungsvereinbarung und die Durchfihrung des Teilprojekt
wurde von einer ,, Task Force Schiene, zusammengesetzt aus Vertretern der Gesellschafter,
des Eisenbahnbundesamtes und der Deutschen Bahn begleitet. ”*°

™1 sodass der

Im Ergebnis war der Verzug ab der zweiten Jahreshélfte 2008 aufgeholt, S

Bahnhof termingerecht fertiggestellt und an die Deutsche Bahn (bergeben wurde.

b. Rohbau Terminal

Die Ausfuhrungsleistung fir den Rohbau des Fluggastterminals inkl. Pier Nord und Pier Sud
wurde termingerecht im Juni 2008 beauftragt, befand sich aber vor allem im Bereich
Fluggastterminal und Mainpier von Anfang an in Verzug. Dieser betrug Ende 2008 finf
Wochen, ™ und vergroRerte sich bis Mai 2009 auf zwélf Wochen, ”* bevor er nach Abschluss
einer Erganzungsvereinbarung auf zwei Wochen reduziert werden konnte.”® Die
Fertigstellung erfolgte im Oktober 2009.

"7 Bericht des Geschaftsfiihrers Weyer laut Protokoll der 72. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 9.12.2005,
FBB 67, Bl. 73 ff. (76).

748 \fermerk Skzl 111 B F (Guenoub) vom 25.11.2005 zur Sitzung des Projektausschusses am 30.11.2005,

Skzl 581, BI. 1.

3 \/gl. WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2007, S. 46 (rote Ampel im Teilprojekt Schiene, drohender
Baustopp wegen Uneinigkeit in der Auslegung der Finanzierungsvereinbarung), FBB 117; Controllingbericht
Nr. 3/2007, S. 42, FBB 117; Controllingberichte Nr. 4/2007, S. 43, FBB 117, Nr. 1/2008, S. 46, FBB 118, und
Nr. 2/2008, S. 43, FBB 118 (vier Monate Verzug auf der Baustelle ,,Rohbau Tunnel Bahnhof* gegenuiber dem
Rahmenterminplan).

70 sjehe Vorbereitungsunterlagen und Protokolle in Skzl 159 bis 161.

1 F{ir den Bahnhofsrohbau WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2008, S. 52, FBB 118.

52 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2009, S. 57, FBB 119; Nr. 4/2009, S. 59, FBB 119; Nr. 2/2010, S. 52,
FBB 120.

>3 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2008, S. 26, FBB 118.

>4 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2009, S. 26, FBB 119.

755 WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2009, S. 29, FBB 119.
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c. Gebaudehulle Terminal

Im Bereich Fassade und Dach Fluggastterminal bestand im Mai 2009 ein Rickstand in der
Werk- und Montageplanung von ca. sechs Wochen,”® der sich bis Ende 2009 teils auf
mehrere Monate vergroRerte.”’

Ab Dezember 2009 folgte die Bauausfiihrung einem optimierten Bauablaufplan gemaR
Ergénzungsvereinbarung vom 16. Dezember 2009.”*® Hierdurch wurden zwar nach Aussage
der Bauliberwachung Terminrisiken weitestgenend minimiert, und sie verzeichnete nur
geringfugige Terminabweichungen. Zugleich rechnete sie bereits mit weiteren Terminrisiken
wegen  witterungsbedingter Montageverschiebungen.”®  Tatsachlich verzeichnete die
Bautiberwachung im Februar 2010 fir Teile der Bauleistung einen Verzug von bis zu acht
Wochen. Im entsprechenden Monatsbericht der Bautberwachung waren diese nunmehr als
kritischer Weg* mit roten Pfeilen gekennzeichnet.”®

d. Technische Gebaudeausstattung Terminal

Die technische Geb&udeausstattung des Fluggastterminals verzeichnete Ende 2009 und in der
ersten Jahreshalfte 2010 die groRten Terminabweichungen. Vor allem die Vergabeeinheit 5.0
(,, TGA I: Heizung, Liftung, Sanitar) fiel mit groRem Verzug sowohl in der Planung als auch
in der Ausfiihrung auf.

Ende 2009 stellte die Projektsteuerung einen Verzug von ca. zwei Monaten fest.”®* Im
Monatsbericht der Bauuberwachung von Dezember 2009 war der Leistungsstand der
Vergabeeinheit 5.0 als , kritischer Weg“ mit roten Pfeilen gekennzeichnet.”® Hierbei waren
die Auswirkungen der noch nicht abgeschlossenen Fortschreibung der Ausfiihrungsplanung
ausdriicklich noch nicht beriicksichtigt.”®

Nach Darstellung der Bauuberwachung im Maérz 2010 betrug der Verzug in der o.g.
Vergabeeinheit bei Installationen im Untergeschoss rund 120 Arbeitstage.’®

8 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2009, S. 27, FBB 119.

T \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2009, S. 32, FBB 119.

78 ng bbi, Monatsbericht Bauiiberwachung Terminal BBI Dezember 2009, FBB 346, BI. 25.

79 pg bbi, Monatsbericht Bauiiberwachung Terminal BBI Dezember 2009, FBB 346, BI. 25 f. Eine Bezifferung
des Verzugs in konkreten Zeitraumen ist nicht enthalten. Die Anlage ZC, auf die zur Ubersicht der
Terminkontrolle verwiesen wird, fehlt in dem dem Ausschuss Ubergebenen Bericht.

780 ng bbi, Monatsbericht Bauiiberwachung Terminal BBI Februar 2010, FBB 348, BI. 15. Zur Definition der
Kennzeichnungsfarbe Rot als ,,kritischer Weg* siehe z. B. FBB 348, BI. 5.

761 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2009, S. 34, FBB 119.

782 pg bbi, Monatsbericht Bautiberwachung Terminal BBI Dezember 2009, FBB 346, Bl. 55. Eine Bezifferung
des Verzugs in konkreten Zeitraumen ist nicht enthalten. Die Anlage ZC, auf die zur Ubersicht der
Terminkontrolle verwiesen wird, fehlt in dem dem Ausschuss (ibergebenen Bericht. Zur Definition der
Kennzeichnungsfarbe Rot als ,,kritischer Weg* siehe z. B. FBB 346, BI. 5.

783 ng bbi, Monatsbericht Bautiberwachung Terminal BBI Dezember 2009, FBB 346, Bl. 54.

764 ng bbi, Soll-Ist-Darstellung der Terminsituation mit Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau
BBI) vom 19.3.2010, gmp 1.
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2. Storquellen
a. Verzogerungen durch die neue Vergabestrategie flr den Terminalbau

Eine wesentliche Verzogerung des Projektablaufs trat durch die Aufhebung der
Generalunternehmerausschreibung fur das Teilprojekt Fluggastterminal ein (s.a. C.VII.2).
Neben den Zeitverlust durch die bloRe Aufhebung des Vergabeverfahrens trat der zusatzliche
Aufwand durch die neue Vergabestruktur. Aufgrund der Aufteilung der Ausfiihrungsleistung
Fluggastterminal in zunéchst sieben Vergabepakete waren nicht nur mehr Vergabeverfahren
fir die Bauleistungen durchzufuhren, sondern auch die Generalplanerleistung fur die
Ausfuhrungsleistung separat zu beauftragen (siehe E.V.1). Darlber hinaus wurde die
Beauftragung eines Construction Managers zur Koordinierung der zusatzlich entstandenen
Schnittstellen zwischen den Teilleistungen notwendig (siehe C.VIII.1).

Hinsichtlich der Folgen der Neuausschreibung informierte die Geschaftsfiihrung der
Flughafengesellschaft den Aufsichtsrat in der Sitzung am 7. Oktober 2007:

»Die Auswirkungen auf der Zeitachse stellen sich wie folgt dar:

e Grundlagen zur ,Sicherung der Eroffnung am 30.10.2011“ sind der
umgehende Beginn der Ausfuhrungsplanung sowie die Erstellung der
Ausschreibungen zum Rohbau und zur GFA.

e Zeitliche Verzogerungen durch Vergaberiigen oder Verziige im Baufortschritt
sind kaum noch kompensierbar.

e Uberlappung der Endausbauphase mit dem Probebetrieb; die fur den
Probebetrieb erforderlichen wesentlichen Einrichtungen miussen hierfur
rechtzeitig fertiggestellt sein.“"®

Es ist jedoch nicht eindeutig auszumachen, ob die angefuihrte Verengung des Zeitplans allein
auf die veranderte Vergabestruktur zuriickzufilhren ist. Denn bei Uberarbeitung der
Rahmenterminplanung wurde zugleich die durch die Geschaftsfiihrung beschlossene
Umkonzeption des Retail-Bereichs beriicksichtigt:

In den ersten Rahmenterminpldanen der Projektsteuerung zum Inbetriebnahmetermin
30. Oktober 2011 war stets der Abschluss der Bauausfuhrung des Hochbaus im
Fluggastterminal zum 29. April 2011 vorgesehen. Hieran schloss sich die Phase des
Probebetriebs vom 2. Mai 2011 bis 29. Oktober 2011 an.”®®

Der erste an die neue Vergabestruktur im Fluggastterminal angepasste Rahmenterminplan ist
datiert auf den 31. Oktober 2007. Dieser sah nunmehr die Ausfiihrung der Hochbauleistungen
vom 7. Juli 2008 bis 28. Oktober 2011, also bis zwei Tage vor der geplanten Inbetriebnahme

75 FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrates am 9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff. (200).
766 WSP CBP, Rahmenablauf BBI Stand 6.3.2007, FBB 276, BI. 39 ff. (39).
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vor. Parallel hierzu sollte der Probebetrieb nach wie vor von 2. Mai bis 29. Oktober 2011
stattfinden. "%’

Demnach entstand durch die Umstellung auf die neue Projektstruktur im Terminal erstmals
eine Uberschneidung zwischen dem Probebetrieb und der Bauausfiihrung. Bei Betrachtung
der differenzierteren Darstellung der Einzelabl&ufe zeigt sich allerdings auch, dass der langste
Uberschneidungszeitraum (namlich fiir die gesamte Dauer des Probebetriebs) im Bereich
Mieterausbau/Retail erwartet wurde. Allein fiir die Integration der Planung des Retailausbaus
war ein Zeitraum bis 21. Juni 2011 — etwa zwei Monate nach Beginn des Probebetriebs —
veranschlagt.”® Im Vergleich sollte das Terminal in den tbrigen Bereichen bis zum 30. Juni
2011 fertiggestellt sein, was eine zweimonatige Uberschneidung mit dem Probebetrieb
bedeutet.”®

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die erneute Ausschreibung der Ausfiihrungsleistung
im Teilprojekt Fluggastterminal zu einer Verscharfung der Terminsituation flhrte, was aber
durch die gleichzeitige Neukonzeption des Retailbereichs noch verstarkt wurde.””

b. Verzogerungen bei Einzelvergaben

Weitere Gefahrdungen des Bauablaufs traten durch Verzogerungen bei einzelnen
Vergabeverfahren auf.””* So erzielte auch nach Aufteilung der Generalunternehmerleistung
Fluggastterminal in sieben Vergabepakete die Suche nach geeigneten Generalunternehmern
fur die entsprechenden Pakete teilweise keinen Erfolg.”’? Anlasslich der Vergabe der Pakete 4
(Baulicher Ausbau) und 6 (Baulicher Ausbau I1) stellte die Geschaftsfiihrung fest:

»Aus aktuellen Erfahrungen und Marktbeobachtungen heraus sowie in Reflektion auf
den derzeitigen Projektstand werden bei der GU-Vergabe folgende Nachteile
gesehen:

e aktuell ist der Markt fur GU-Leistungen stark ricklaufig bzw. nicht mehr
vorhanden

e kein oder nur minimierter Wettbewerb aufgrund geringer Bieteranzahl

e hohe Kosten beim GU aufgrund tblicher GU- und Risikozuschlége

7 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2007, Anlage 1: Rahmenterminplan Stand 31.10.2007, FBB 117.

788 WSP CBP, Rahmenablauf BBI Stand 5.12.2008, FBB 276, Bl. 46 ff. (46).

" Dies ergibt sich aus WSP CBP, Rahmenablauf BBI Stand 5.12.2008, FBB 276, BI. 46 ff. (46), wo der
Mieterausbau/Retailbereich nunmehr separat von der restlichen Terminalbaustelle ausgewiesen wurde.

770 Zugleich berichtete die Projektsteuerung, dass alle Terminverschiebungen im Gesamtprojekt BBI
kompensiert wirden und der Zieltermin gesichert sei, WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2007, S. 64, FBB 117.
i, E. Zeuge Nozon, Wortprotokoll der VVernehmung am 14.2.2014, S. 14.

2\/gl. WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Geschéftsfiihrung Technik) vom 22.10.2008, WSP CBP 2,
wonach bei den Vergabepaketen GU I, 3 (Hlle, Stahlbau, Fassade) und GU I, 5 (TGA 1) die knappe
Terminschiene und zugleich die fiir diese Gewerke erhebliche Massen, die durch ein Unternehmen gleichzeitig
zu beplanen und auszufiihren sind, sich negativ auf die BudgetgréRe auswirkten. Hiernach Uberstiegen die
vorliegenden Angebote die Grenzen der Wirtschaftlichkeit.
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e mangelnde Qualitatssicherung — hohes Nachtragsrisiko aufgrund geringer
Planungstiefe fiir die TGA- und Ausbaugewerke*’"

Als Konsequenz empfahl die Geschéftsfuhrung die weitere Unterteilung in jeweils sieben
Vergabeeinheiten.”* Dies wurde dem Aufsichtsrat in der 89. Sitzung am 24. Oktober 2008
zur Kenntnis gebracht.”® Laut Vorlage der Geschaftsfilhrung sollte dem Nachteil der
erhdhten Anzahl an Schnittstellen durch bessere Steuerungs- und Durchgriffsmoglichkeiten
durch die Bautiberwachung und den Construction Manager begegnet werden.””®

Auch die Ausschreibung fast aller tbrigen Vergabepakete’”” wurde in weitere Einzellose
aufgeteilt. EinschlieBlich der neu gebildeten Teilleistungen zum Bau der Pavillons wurden
damit insgesamt tber 40 Einzelvergaben von Ausfiihrungsleistungen fir das Fluggastterminal
getatigt.””® Mit gleichlautender Begriindung wurde auch die Ausfiihrungsleistung fiir die
Betriebsspezifischen Gebaude in mehrere Vergabepakete aufgeteilt.””

c. Nutzungsénderungen

Auf die zahlreichen Nutzungsanderungen im Bereich Fluggastterminal wurde bereits in
Kapitel E.V eingegangen, und deren Folgen verdeutlicht: Ausfiihrungsleistungen wurden
aufgrund der Genehmigungsplanung anstatt der Ausfihrungsplanung ausgeschrieben,
Planungsarbeiten fanden baubegleitend statt, bzw. flihrten, soweit dies nicht méglich war, zu
einer Verkirzung und Umstellung der Bauabl&ufe, was durch
Beschleunigungsvereinbarungen mit den ausfihrenden Firmen bewirkt werden musste
(s. u. F.11.2).

Die Projektsteuerung benannte die durch die Flughafengesellschaft gednderten Leistungen fiir
den Retailbereich, Doppelstockbriicken und Ebenenshift als eine Hauptursache fur
Verzogerungen im Rohbau’® und der Gebaudehiille’™ des Fluggastterminals. Wiederholt
wies sie auf die zeitlichen Folgen der Anderungen fiir den Planungs- und Bauverlauf hin.

So waren zum einen Baustopps notwendig und mussten durch Beschleunigungsma3nahmen
aufgefangen werden, wie im Controllingbericht Ende 2008 hinsichtlich der Rohbauleistungen
ausgefuhrt:

" \Jorlage der Geschaftsfilhrung zur 89. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 26.9.2008, Skzl 636, BI. 6 ff. (6).
" WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2008, S. 4, FBB 118. Dieser trifft keine Aussage zu konkreten
Terminverzdgerungen durch die Paketaufteilung.

> FBB 70, BI. 110, 123.

7% \/orlage der Geschaftsfiihrung zur 89. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 26.9.2008, Skzl 636, BI. 6 ff. (7).
T Ausgenommen waren die Ausfiihrung der Gepackférderanlage und das Vergabepaket 5 (TGA | — Heizung,
L{ftung, Sanitar).

8 \/gl. Liste der Auftragnehmer in WSP CBP 3.

% \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2008, S. 31, FBB 118.

780 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2008, S. 26, FBB 118, und Controllingbericht Nr. 1/2009, S. 28,

FBB 119

781 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2009, S. 32, FBB 119.
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»,Die durch FBS geénderten Leistungen fir die Doppelstockbriicken und den
Ebenenshift werden durch Planergdnzung und Austausch in den Bauprozess Rohbau
integriert. Lokal begrenzte temporare Baustopps sind dabei nicht zu vermeiden. Um
die Stérungen im Bauablauf sowie die daraus resultierenden Terminverziige und
Kosten gering zu halten, ist das Rohbauunternehmen aufgefordert, den Bauablauf
unter Berlcksichtigung dieser Anordnungen umzustellen und auf nicht von
Anordnungen betroffene Bereiche auszuweichen. Einschrankungen im Bauablauf
sind dadurch  jedoch nicht zu vermeiden und missen durch
BeschleunigungsmaRnahmen zur Terminsicherung ausgeglichen werden.*"®?

Zum anderen bestand nach Aussage des Construction Managers Drees & Sommer trotz
GegensteuerungsmalRnahmen die Gefahr einer verspatete baulichen Fertigstellung. Laut
Controllingbericht Nr. 3/2008 zeigten Drees & Sommer aufgrund der laufenden Umplanung
zum Ebenenwechsel im Mainpier an, dass die von der Umplanung betroffenen Bereiche im
Fluggastterminal eine verspéatete bauliche, technische Fertigstellung zum 29. Juli 2011 haben
wiirden.®

Dies entsprach zum damaligen Zeitpunkt einer Verzégerung von etwa einem Monat
gegeniiber dem Rahmenterminplan. "8

Als nicht mehr durch Gegensteuerungsmalinahmen aufzufangende Stérung des
Planungsablaufs  fuhrten  schliellich Umplanungen  zur ~ Umsetzung  neuer
Sicherheitsbestimmungen  (EU-Verordnung Nr. 297/2010) mit  dazu, dass die
Geschéaftsfihrung die Terminempfehlung fir den 30. Oktober 2011 aufgab und eine
Verschiebung der Inbetriebnahme empfahl (siehe F.111.1 und E.V.2.a.ee)

d. Méngel der Ausfuhrungsplanung

Insbesondere im Bereich der technischen Geb&udeausstattung gab es grofle Verziige und
Mangel in der Ausfiihrungsplanung. Zu diesem Ergebnis kamen zwei Gutachten des
Sachverstéandigen Dr. Kraft von der RKS Ingenieurgesellschaft. Diese wurden im Auftrag der
Flughafengesellschaft erstellt mit dem Ziel, eine Einigung mit der Versicherung der pg bbi
herbeizufiihren, und hierzu die durch die pg bbi verursachte Schadenssumme zu ermitteln.’®
Prifungsgegenstand war vor allem die Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung.

Ergebnis eines ersten Gutachtens vom 15. Februar 2011 waren wesentliche Méngel in der
Ausfuhrungsplanung, ohne die die Firmen keine Werk- und Montageplanung erstellen

782 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2008, S. 4, FBB 118.

783 WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2008, S. 77, FBB 118. Aufgrund der noch fehlenden
Detailterminplanung traf die Projektsteuerung hierzu noch keine eigene Terminaussage im Rahmenterminplan.
Hinsichtlich des Inbetriebnahmetermins zog sie zunéchst das Fazit, dass alle Terminverschiebungen im
Gesamtprojekt BBI kompensiert werden (S. 78).

8 \/gl. WSP CBP, Rahmenterminplan Stand 18.8.2008, Anlage zum Controllingbericht Nr. 3/2008, FBB 118.
78 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 5; RKS Ingenieurgesellschaft, Gutachten
zu Schéaden durch die pg bbi beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom 15.2.2011, FBB 478.
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konnten.”® In einer Erganzung des Gutachtens wurde der Umfang der Planungsmangel
anhand eines sogenannten stérungsmodifizierten Bauablaufs konkretisiert.”®” Hiernach betrug
die theoretische Gesamtverzdgerung durch Planungsméngel im Bereich der technischen
Gebdudeausstattung 15 Monate. Zugleich wurde zum Zeitpunkt der Gutachtenerstattung eine
tatsdchliche Bauverzdgerung von elf Monaten ermittelt. Folglich hétten die Planungsmangel
beim Festhalten am urspringlichen Bauablauf sogar eine noch grofRere Verzdgerung
verursacht, als dies tatsachlich der Fall war.

Eine weitere Schadensbewertung der RKS Ingenieurgesellschaft vom 16. Mai 2012 erfolgte
anhand einer Kollisionsprifung, d.h. die Ermittlung des Verursachers und der
Schadenssumme durch Kollisionen im Bauablauf.”®® Dies geschah anhand einer
Hochrechnung, ausgehend von Stichproben. Hierbei hat nach Aussage des Zeugen Kraft die
pg bbi ca. 80 Prozent der untersuchten Kollisionen als durch sie verursacht bestatigt. "

aa. Das Verhéltnis von Planungsméngeln und Planungsénderungen

Im Regelfall waren Planungsdnderungen zumindest eine der Hauptursachen fur die
Verzogerungen. Zur Verantwortlichkeit flr die hieraus resultierenden Stérungen der Planung
ist zu differenzieren:

Einerseits gab es VerzOgerungen, die durch die Generalplanung bereits im Vorfeld der
Planungsdnderung angezeigt wurden und die durch die Geschéftsfihrung der
Flughafengesellschaft einkalkuliert waren. So war zwar die verspatete Planlieferung eine der
Ursachen des Verzugs im Rohbau des Fluggastterminals, wie im Controllingbericht 1/2009
ausgefihrt:

»Malgebliche Grunde fir die Verziige sind:
- verspateter Leistungsbeginn GU I, 2 Rohbauarbeit

- unzureichender Personaleinsatz

- fehlende Kapazitaten Bohrgeréate, Krane

78 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 14; RKS Ingenieurgesellschaft, Gutachten
zu Schéaden durch die pg bbi beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom 15.2.2011, BI. 67 ff, FBB 478.

787 RKS Ingenieurgesellschaft, Erganzung vom 20.3.2012 zum Gutachten zu Schaden durch die pg bbi beim
Bauvorhaben Flughafen BBI vom 15.2.2011, BI. 53 ff., FBB 478. Beim stérungsmodifizierten Bauablauf handelt
es sich um ein Instrument zur Ermittlung der Ursdchlichkeit einzelner Méngel fir die Gesamtverzégerung.
Hierzu wird ein hypothetischer Bauverlauf anhand des urspriinglich geplanten Ablaufs ermittelt, der nur die
Auswirkungen der betrachteten Méangel beriicksichtigt, nicht hingegen Umstellungen des Bauablaufs und andere
Auffang- und BeschleunigungsmalRnahmen, vgl. Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014,
S.31f

788 Der Schaden wird hierbei durch die Nachtragssumme ermittelt, die nétig ist, um die Kollisionen zu beheben,
siehe RKS Ingenieurgesellschaft, Gutachten zu Kollisionen beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom 16.5.2012,
FBB 480, BI. 92 f.

78 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 10; s. a. RKS Ingenieurgesellschaft,
Gutachten zu Kollisionen beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom 16.5.2012, FBB 480, BI. 92.
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- Anordnungen von Baustopps auf Grund der durch die Nutzungsénderungen
erforderlichen Planungsanderungen*’*

Allerdings hatten die Generalplaner pg bbi dies nach einem von der Flughafengesellschaft
selbst zitierten Schreiben im Vorfeld der Geschaftsfiihrerentscheidung, durch Umplanungen
die Non-Schengen-Fahigkeit des Mainpiers herzustellen, angekindigt:

»Im Bereich Mainpier EO und EOz ist die Ausfiihrungsplanung Rohbau so weit
fortgeschritten [...], dass die Planungsdnderungen Verziige im Planlauf und damit
auch die verspatete Planlieferung an den Rohbau bedeuten wiirde [...]“"*

Nach  Vorbringen der Flughafengesellschaft war die Auskunft der pg bbi
Entscheidungsgrundlage fiir die Beschlussfassung in der Geschéaftsfuhrersitzung vom
26. Mai 2008, mit der die Planungsénderungen beschlossen wurden. Auch muss sich die
Geschaftsfihrung nicht nur dieses konkreten Planungsvorgangs, sondern des generellen
Terminrisikos durch  Umplanungen bewusst gewesen sein. Im  Protokoll der
Geschaftsfuhrersitzung heif3t es hierzu:

»,Die von B dargestellten Risiken in Bezug auf den Zeitplan der Inbetriebnahme
werden zur Kenntnis genommen. "

Abgesehen davon waren aber Uberschreitungen von Planungsterminen grundsatzlich auch
dann, wenn sie auf der Umsetzung von Planungsanderungen beruhten, eine zusétzliche
Storung des Projektablaufs, fur die die Generalplaner verantwortlich waren. Denn erstens
wurde bereits der Beschluss zur Plandnderung erst nach Ruckkopplung mit den
Generalplanern getroffen (siehe hierzu bereits E.V.2.c.aa). Dies ist insbesondere im Bereich
der technischen Gebaudeausstattung der Fall. Dort hatten die Generalplaner — anders als etwa
im Bereich des Rohbaus — bestatigt:

»Da die Ausfiihrungsplanung der TGA bis 09/2009 lauft, kénnen die Anderungen in
die Planung integriert werden.“ "%

Zweitens folgten die Bauabldufe nach Planungsanderungen angepassten Terminplénen, die
auf Terminzusagen der Generalplaner beruhten. Vor diesem Hintergrund war die
Generalplanung nach wie vor verpflichtet, die Ausfiihrungsplanung gemal der so angepassten

%0 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2009, S. 28, FBB 119.

"1 Bericht der pg bbi an die Geschéftsfilhrung der FBS GmbH vom 15.5.2008, zitiert nach FBS GmbH,
Feststellungsklage gegen JSK und gmp vom 19.6.2012, LG Potsdam 1, BI. 1 ff. (33).

92 FBS GmbH, Protokoll der Geschéftsfiihrersitzung am 26.5.2008, FBB 481, BI. 296 ff. (296). B ist der
Bereich Planung & Bau BBI der Flughafengesellschaft. Welche Risiken im Einzelnen gemeint waren, wird nicht
spezifiziert. Vgl. auch WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2009, S. 23, FBB 119, wonach fiur die
Generalplanerleistung ,,Fluggastterminal“ durch die parallel laufende Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung ein
geregelter Planungsablauf nur bedingt méglich ist.

73 Bericht der pg bbi an die Geschaftsfilhrung der FBS GmbH vom 15.5.2008, zitiert nach FBS GmbH,
Feststellungsklage gegen JSK und gmp vom 19.6.2012, LG Potsdam 1, BI. 1 ff. (33).
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Termine zur Verfugung zu stellen. Dieses Ziel wurde im Bereich der technischen
Gebéudeausstattung verfehlt, wie der Zeuge Nozon zusammenfassend ausfhrte:

Zeuge Olaf Nozon: Also, die Planungsdefizite traten zumindest zutage bei der TGA-
Planung. Die pg bbi war verpflichtet, beginnend ab 2009, Frihjahr, die Firma ImCa
mit Planen zu bedienen. Was man ihr sicherlich nicht zum Vorwurf machen kann,
ist, dass sie keine ausgereiften Schemata und Berechnungen liefern konnte zu dem
Zeitpunkt. [...] Das haben halt wir toleriert, weil wir ja selbst eingegriffen haben,
aber wir haben zumindest mit der pg bbi — - Und da wussten die sehr wohl, wie weit
die zu welchem Zeitpunkt sind und die Planungsanderungen auch eingepflegt haben
in ihre Gesamtplanung, wann wir den Unternehmer mit Planen zumindest bedienen
kdnnen oder beliefern kénnen, die wir dann zur Not auch anordnen kénnen[...] Aber
auch das ist gescheitert. Das sehe ich als grof3es Defizit an, dass die pg bbi mit ihrem
Arge-Partner nicht der Verpflichtung nachgekommen ist, in sich stimmige Plane zu
liefern, die ausreichend koordiniert sind.”**

bb. Verscharfung der Planungssituation durch Insolvenz der IGK-IGR

Der Gesellschafter der pg bbi, der fir die Planung der technischen Gebaudeausstattung im
Fluggastterminal zustdndig war, das Ingenieurbiro IGK-IGR, meldete am 8. Februar 2010
Insolvenz an. Zeugen sowohl der Flughafengesellschaft als auch der pg bbi selbst sagten
ubereinstimmend aus, dass erst nach der Insolvenz der Umfang des Planungsriickstandes im
Bereich der technischen Gebaudeausstattung vollstandig sichtbar wurde:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Als ich im Februar 2010 die Aufgabe der
Bereichsleitung Gbernommen habe und die TGA-Planung erst mal in die Insolvenz
ging, war die erste Aufgabe, die TGA-Planung wieder auf VVordermann zu bringen,
denn so, wie ich das im Februar und Méarz 2010 aufgearbeitet habe, stellte sich
heraus, dass von vermeintlich fast 3 000 Planen, die bis Weihnachten 2009 an die
Arge ImCa, also den, der die Hardware fiir die Entrauchungsanlage baut,
auszuhandigen waren, keine 500 fertig waren, sodass das grof3e Ziel damals nattrlich
war: Wir mussen die Planung so verstarken, dass wir vielleicht in zwei, drei Monaten
in der Lage sind, die Plane in dem Rhythmus an die Firma rauszureichen, dass wir im
Laufe des Sommers mit den Firmen eine Erganzungsvereinbarung schlieBen kénnen
uber Schichtarbeit, um dann die verlorene Zeit von fast neun Monaten — so grof3 war
der Planungsverzug im Februar 2010 — aufzuholen und damit noch das Ziel zu
erreichen, Ende 2011 zu eroffnen.«’*®

Der Zeuge Paap sagte aus, dass die pg bbi im Bereich der Mess-, Steuer- und Regeltechnik
keine verwertbare Planung vorfand und sich auRerstande sah, diese herzustellen.”®®

7% Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 41 f.
7% 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 5.
7% Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 46.
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Die Planungssituation fuhrte — zusammen mit dem Umplanungsbedarf zur Umsetzung der
EU-Verordnung Nr. 297/2010 — dazu, dass die Projektsteuerung im Controllingbericht zum
zweiten Quartal 2010 erstmals den Fortschritt im Bereich der technischen Geb&udeausstattung
mit einer ,,roten Ampel* markierte. Wortlich hei3t es hierzu im Controllingbericht:

»,Die Planungsqualitat in den TGA-Gewerken, insbesondere fir den GU I, 5 TGA I,
ist nach wie vor unzureichend. [...] Es bestehen derzeit gegentber dem urspriinglich
geplanten Bauablauf Verziige von bis zu 9 Monaten bzw. fast der Halfte der
Gesamtleistung, da nur in wenigen Bereichen die notwendigen Planungen fir die
Leistungserbringung vorliegen. "’

Zu den Liquiditatsschwierigkeiten trug nach Aussage des Zeugen Dr. Schulitz bei, dass IGK-
IGR fur die Vielzahl der Ende 2009 notwendigen Planungsanderungen keine
Nachtragszahlungen erhalten hatte. Zwar habe die Flughafengesellschaft, wéahrend die Hohe
der Nachtragszahlungen noch streitig war und daher nicht bezahlt wurde, eine
Liquiditatsunterstiitzung an die pg bbi tberwiesen. Diese sei innerhalb der pg bbi aber nicht
anteilig an IGK-IGR ausgezahlt worden Nach Aussage des Zeugen Dr. Schulitz war er
deshalb zusammen mit dem Geschaftsfuhrer der IGK-IGR im Dezember 2009 bei der pg bbi
vorstellig geworden.”® Auch im Januar 2010 habe IGK-IGR nochmals die beiden anderen
Partnerbiros der pg bbi darauf hingewiesen, ,,dass es dringend wird bis Ende Januar, sonst
konnte es knapp werden.“”®® Auch die Flughafengesellschaft habe nicht reagiert: Auf
Gesprachsbemiihungen des Insolvenzverwalters hin habe dieser eine Absage erhalten mit dem
Hinweis, dass der Gesamtschuldner pg bbi zustandig ware: %

Zeuge Dr.Bernd Schulitz: ,[...] Die Vielzahl an Planungsanderungsnachtragen
waren noch nicht honoriert bis November, Dezember 2009. Die IGK ist intern bei pg
bbi vorstellig geworden [...] Weil: Es war erkennbar, wir mussten noch
weiterplanen, weil die Anderungen aus den Bauantrdgen wurden dann von
Architekten eingeplant. Wir hatten noch 1 500 Plane so ungeféhr im Januar 2010 zu
Uberarbeiten [...] und hatten mindestens sechs bis neun Monate noch gebraucht, und
auch einschliel3lich der Steuermatrix, die damals noch in unserer Verantwortung lag.
Aber ab Dezember wurde kein Geld mehr von pg bbi berwiesen. Der Bauherr hatte
den Nachtrag fur die Planungsédnderungsantrage abgelehnt, nicht dem Grunde nach,
nur formal, und hatte aber dann Dezember eine Liquiditatsunterstiitzung Gberwiesen,
aber das Geld ist nicht anteilig an die IGK Uberwiesen worden. Dann ist die IGK im
Januar noch mal an die beiden anderen Gesellschafter herangetreten, dass es
dringend wird bis Ende Januar, sonst koénnte es knapp werden. [...] und die
Geschaftsfuhrung war dann gezwungen, am 8. Februar [...], sonst waren sie
personlich haftbar geworden, wenn sie dann nicht den Insolvenzantrag gestellt hatten

Daraufhin hat der Insolvenzverwalter noch versucht, das Projekt weiterzufthren,

T \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2010, S. 33 und 36, FBB 120.

7% Zeuge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 47 und 54. Unklar blieb hierbei, ob der
Partner gmp oder JSK gemeint war. Der Zeuge Biirk, der als Geschaftsfiihrer von JSK kaufmannisch
verantwortlich war, erinnerte sich an den VVorgang nicht, Wortprotokoll der Vernehmung am 29.1.2016, S. 43.
7% Zeuge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 48.

800 Zeuge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 48.
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hat versucht, mit dem Flughafen einen Termin zu vereinbaren, nur eine Absage
erhalten mit dem Hinweis, dass der Gesamtschuldner pg bbi zustandig ware.®*

Der Zeuge Weyer deutete in seiner Aussage an, dass eine Intervention der
Flughafengesellschaft moglicherweise die Insolvenz der IGK-IGR (und die damit
verbundenen negativen Auswirkungen flr die Fertigstellung des BER) héatte verhindern
konnen.®%?

Der Zeuge Dr. Schulitz gab zudem an, dass der Insolvenzverwalter die IGK-IGR hatte
weiterarbeiten lassen, wenn die pgbbi die Liquiditatsunterstitzung anteilig Uberwiesen
hatte.®% Trifft dies zu, hatte sowohl die pg bbi als auch die Flughafengesellschaft (letztere
durch eine eigene Liquiditatsunterstitzung fur die IGK-IGR) noch nach der Anmeldung des
Insolvenzverfahrens den Erhalt der IGK-IGR fiir das Projekt bewirken kénnen. Allerdings hat
der Ausschuss neben der Aussage des Zeugen Dr. Schulitz keine schriftlichen Belege oder
Zeugenaussagen, die Art und Umfang der Liquiditatsunterstltzung oder verbindliche Zusagen
des Insolvenzverwalters belegen.®®* Auch war es aus Sicht der Flughafengesellschaft zur
rechtlichen und wirtschaftlichen Absicherung — gerade aufgrund der Insolvenz der IGK-IGR
— nachvollziehbar und geboten, sich an die gesamtschuldnerisch haftende pg bbi als
Vertragspartnerin zu halten.

e. Witterungsbedingte Verzégerungen

Anfang 2010 verzeichneten verschiedene Teilleistungen des Teilprojekts Hochbau
witterungsbedingte Verziige von WinterbaumaRnahmen, so vor allem die Gebdudehille des
Fluggastterminals (bis zu vier Wochen) und Rohbauleistungen in den betriebsspezifischen
Gebauden (vier bis acht Wochen).®%

I1. Gegensteuerungsmafinahmen und Krisenmanagement
1. Terminsicherungsvereinbarungen

Als klassisches Instrument der Terminsicherung dienten Beschleunigungsvereinbarungen mit
den bauausfiihrenden Firmen, so z. B. im Bereich Rohbau.®® Die Vereinbarung beinhaltete
dort u.a. eine Bauausfihrung im 3-Schicht-System. Laut Controllingbericht Nr. 3/2009,
fiihrte dies in den fur die Nachfolgegewerken kritischen Bereichen zu einem Rickgang des
Verzugs auf zwei Wochen.®’

801 Zeuge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 47 f.

802 7euge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 63.

803 Zeuge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 55.

804 Der Zeuge Nienhoff, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 70, schloss das \Vorhandensein einer

Liquiditatsunterstiitzung nicht aus, konnte sie aber auch nicht bestatigen. Die kaufmannische Leitung hatte JSK
inne.

805 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2010, S. 11 f., FBB 120; fiir das Fluggastterminal pg bbi, Monatsbericht
der Bautiberwachung Fluggastterminal BBI Februar 2010, FBB 348, BI. 1 ff. (10 ff.).

805 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2009, S. 26, FBB 119.

807 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2009, S. 29, FBB 119.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 236 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

2. Veranderungen in der Projektsteuerung

Das als Sachverstdndige herangezogene Ingenieurbiro Dr. Fretter stellte im Mérz 2010
gegenuber der Flughafengesellschaft fest, dass sowohl Projektsteuerungs- als auch
Generalplanerleistungen nicht erbracht wurden. So habe es die Projektsteuerung unterlassen,
Planungsleistungen des Generalunternehmers terminlich zu koordinieren und in die
Steuerungsterminplane aufzunehmen, ebenso aktive MaRnahmen der Gegensteuerung.®%®

Der Zeuge Korkhaus Kkritisierte Leistungsmangel der Projektsteuerung im Bereich der
technischen Gebaudeausstattung, wo es an qualifiziertem Personal gefehlt habe.®®® Obwohl
auch der Zeuge Weyer die Arbeit des Projektsteuerers WSP CBP Kkritisierte, wére ein
Austausch des Projektsteuerers aus seiner Sicht schon aufgrund des damit verbundenen
Zeitverlustes keine Alternative gewesen. Stattdessen habe die Flughafengesellschaft mit
Hinweisen und Mangelriigen auf eine Besserung der Projektsteuerung hingewirkt.?
Aufforderungen zur Nachbesserung, so der Zeuge, hatten auch zu entsprechenden
Bemiihungen des Projektsteuerers gefiihrt, etwa in Form des Austausches von Personal.®™
Speziell zur verstarkten Betreuung der technischen Gebdudeausstattung fand Mitte 2010 auf
Vorschlag der Projektsteuerung hin eine personelle Verstarkung in diesem Bereich statt.5'

Eine Vorlage der Geschéftsfiihrung der Flughafengesellschaft zeigt, dass fur die Umsetzung
des neuen Planungsstandes (neue EU-Sicherheitsvorschriften) durchaus ein Bedarf der
,Optimierung der Aufgabenwahrnehmung, Arbeitsprozesse, Kommunikation zwischen FBS
und WSP CBP“®® gesehen wurde — Der Zeuge Wowereit bestatigte zwar, dass dies eine
allgemeine Uberlegung im Aufsichtsrat war, konnte jedoch den Verbesserungsbedarf und die
entsprechenden MaRnahmen nicht weiter konkretisieren.®* Konkrete Schlechtleistungen der
Projektsteuerung seien im Nachgang der Terminverschiebung 2010 kein Thema im
Aufsichtsrat gewesen.®"®

3. Vertragsveranderungen und Verstarkung der Ausfiihrungsplanung

Nach Insolvenz der IGK-IGR forderte die Flughafengesellschaft die pg bbi mit Schreiben
vom 9. Februar 2010 auf, ein Konzept zur Sicherung der Leistungserbringung vorzulegen.®'®

808 Dr. Fretter, Schreiben an die FBS GmbH (Herrn Korkhaus) vom 5.3.2010, Fretter 1, BI. 1 ff.

809 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 12.

810 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 56. Auch nach Aussage des Zeugen
Wowereit wurde ein Wechsel in der Projektsteuerung zu keinem Zeitpunkt erwogen, vgl. Wortprotokoll der
Vernehmung am 7.6.2013, S. 17.

811 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 57.

812 | aut Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 8, handelte es sich um zwei, drei
oder vier Mitarbeiter.

813 FBS GmbH, Préasentation der Geschaftsfilhrung zur 98. Aufsichtsratssitzung am 17.9.2010, FBB 265,

BI 503 ff. (535).

814 v/gl. Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 7.

815 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 9.

816 FBS GmbH (Teilprojektleiter Hochbau, Herr Nozon, und Leiter Rechtsfragen BBI, Herr Briickl), Schreiben
an die pg bbi vom 9.2.2010, FBB 465, Bl. 4 f.
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Zu den Kompensationsmafnahmen, mit denen die pg bbi den Ausfall der IGK-IGR auffing,
gehorte vor allem die Weiterbeschaftigung der Subunternehmer der IGK-IGR, sowie die
Beschaftigung zusatzlicher Planungsbiros, wie der Zeuge Hans-Joachim Paap ausfuhrte:

»,Die in der Planungsgemeinschaft verbliebenen beiden Partner der
Planungsgesellschaft haben dann besondere Anstrengungen unternommen, um die
durch die Kruck-Insolvenz gerissene Liicke durch zusatzliches Personal zu schliel3en.
Bis auf ca. 10 Prozent haben wir alle Kruck-Mitarbeiter unter Vertrag nehmen
konnen. Darlber hinaus haben wir zwei zusétzliche Planungsbiros fiir Heizung,
Liftung, Sanitdr sowie ein Biro fir die Koordination der haustechnischen Planung
verpflichtet. Um lhnen mal eine GréRenordnung zu geben: Wir haben ca. 500 000 bis
600 000 Euro monatlich zusatzlich aufgewendet, um in dieser Phase von Mérz bis
Jahresende 2010 diese Insolvenz zu kompensieren. '’

Zugleich wurden Teile der Ausfuhrungsplanung aus den vertraglichen Leistungen der pg bbi
herausgenommen und den ausfiihrenden Unternehmen in Form einer erweiterten Werk- und
Montageplanung  tbertragen.®®® Im  Ubrigen sagte die pgbbi gegeniiber der
Flughafengesellschaft zu, die Planungen (ausgenommen die Bereiche, die von Umplanungen
der Sicherheitskontrollen betroffen waren) bis August 2010 zu komplettieren.®*

4. Veranderungen im Controllingsystem
a. Einrichtung einer Task Force/Lenkungsrunde

Die Verschiebung des Inbetriebnahmetermins auf den 3. Juni 2012 wurde begleitet durch die
Einrichtung einer operativen bauherrenseitigen , Task-Force” zur Qualitats- und
Terminsicherung, wie der Zeuge Hans-Joachim Paap erlduterte:

.»|---] Die Flughafengesellschaft war zu jeder Zeit iber ein enges Koordinations- und
Informationsnetz Uber Planungsstand und Kosten informiert. Dieses Netz hatte die
Flughafengesellschaft ab September 2010 geknipft. [...] Die Bereichsleitung
Planung und Bau des Flughafens hatte ab September 2010 eine wdchentliche
Lenkungsrunde installiert, eine sogenannte Task-Force. Teilnehmer waren die
Projektverantwortlichen der Flughafengesellschaft, der Projektsteuerung WSP CBP,
der Sachverstandige Dr. Fretter fir Termincontrolling, zeitweise Canzler Ingenieure
fur das Controlling der technischen Geb&udeausstattung sowie die pg bbi. Ziel dieser
Runde war Termin und Qualitétssicherung.* 8%

817 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 13. In diesem Sinne auch der Bericht des
Geschéftsfuihrers Kortgen laut Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, BI. 276 ff.
(282).

818 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 30.

819 FBS GmbH/WSP CBP, Sachstandsbericht Juli 2010 ,,Neue EU-Sicherheitsvorschrift und Planung Technische
Gebaudeausrustung* fiir den Projektausschuss des Aufsichtsrates der FBS, Skzl 510, BI. 85 ff. (104).

820 Die Einrichtung der Task Force, auch ,,Lenkungsrunde* genannt, erfolgte nach Angaben des Zeugen Paap
durch die Bereichsleitung Planung und Bau, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 36.
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Grund flr die Einrichtung der Task Force war die verstérkte Leistungserbringung durch die
Generalplanung und die Notwendigkeit einer engeren Kontrolle. Insbesondere sollte durch
Umstrukturierungen bei der Flughafengesellschaft und der Projektsteuerung die
terminkritischen VVorgange (EU-Sicherheitsvorschrift, Technische Gebdudeausriistung) in der
Planungsphase eng begleitet werden.?* Die Flughafengesellschaft berichtete hierzu im Juli
2010:

»,Fur das Termincontrolling wurde zusatzlich ein Sachverstdndiger flr
Bauablaufstorungen beauftragt und fir die Begleitung der laufenden internen
Optimierung des Kostencontrollings eine neue Stabsstelle eingerichtet. Den
entsprechenden Mitarbeitern der FBS wurden Vollmachten zur Begunstigung einer
schnelleren Entscheidung erteilt.

Zur  inhaltlich  technischen  Begleitung der TGA  wurden  den
fachprojektverantwortlichen Mitarbeitern der FBS vier weitere Mitarbeiter im
Rahmen von Arbeitnehmeriiberlassungen beigestellt.“%??

In der neu eingerichteten Task Force waren neben den Projektverantwortlichen der
Flughafengesellschaft die Projektsteuerung sowie die externen Sachverstandigen Dr. Fretter,
Prof. Diemand und Canzler Ingenieure vertreten.®?

b. Ubergeordnetes Termincontrolling durch Dr. Fretter

Die Beauftragung des Ingenieurbiiros Fretter durch die Flughafengesellschaft erfolgte im
Mérz 2010:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Ich hatte den Dr. Fretter im Marz, April 2010 zum
Projekt geholt, weil ich eine dritte Meinung haben wollte zu den Aussagen der
Bauiiberwachung und von dem Projektsteuerer.“524

Das Buro Dr. Fretter bildete hinsichtlich der Terminkontrolle eine Art zweite Instanz zur
Projektsteuerung, fuhrte Bestandsaufnahmen zu den kritischen Gewerken und erstatte dem
Baubereich der Flughafengesellschaft monatlich Bericht (iber den Baufortschritt.*® Hierbei
sollte die Kontrolle der Ablaufe weiterhin in den H&nden der Projektsteuerung und der

821 FBS GmbH/WSP CBP, Sachstandsbericht Juli 2010 ,,Neue EU-Sicherheitsvorschrift und Planung Technische
Gebdaudeausrustung* fiir den Projektausschuss des Aufsichtsrates der FBS, Stand 19.7.2010, Skzl 510, BI. 85 ff.
(102).

822 FBS GmbH/WSP CBP, Sachstandsbericht Juli 2010 ,,Neue EU-Sicherheitsvorschrift und Planung Technische
Gebaudeausrustung* fiir den Projektausschuss des Aufsichtsrates der FBS, Stand 19.7.2010, Skzl 510, BI. 85 ff.
(94).

823 Zeuge Paap, Wortprotokoll der VVernehmung am 14.3.2014, S. 36.

824 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 42. Zuvor war das Biiro bereits auf Seiten
der Auftragnehmer im Bereich Schienenanbindung tatig gewesen.

825 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 35.
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Bauiliberwachung verbleiben; der Sachverstandige war als rein zusatzliche Kontrollinstanz
und Verstarkung fiir die Geschaftsfiihrung gedacht.®2°

Wie der Zeuge Dr. Michael Fretter erlduterte, war sein Aufgabenbereich zweigeteilt:

»,Ganz generell, auch wenn man meine Beauftragung als Sachverstandiger nimmt,
die ab 2010 begann, bestand ca. zwei Drittel meiner Tétigkeit [...] in der, ich nenne
es mal, Abwehr oder Reduzierung unberechtigter Nachtragsforderungen
baubetrieblicher ~Art bei den ausfihrenden Firmen. Da sind viele
Plausibilitatskontrollen, und da ging es viel um Anspruchsgrundlagen und: Was ist
dort verankert? Insofern bin ich auch dankbar, dass ich hier noch mal klarstellen
kann, dass das Geld, was wir an Honorar auch bekommen haben, zum ganz
uberwiegenden Teil in der Abwehr unberechtigter Forderungen bestand.

Im Jahr 2010, ungeféahr im Mérz, hatte mir Herr Korkhaus die Vertrdge der pg bbi
und auch der Projektsteuerung zur Verfiigung gestellt und auch die Leistungen, die
dort im Bereich der Terminsteuerung erbracht wurden.

Laut Aussage des Zeugen Dr.von Damm habe der Sachverstdndige Dr. Fretter seine
eigenstandige Bewertung von Nachtrdgen nicht erganzend zur Bewertung der
Objektliberwachung, sondern statt der Objektuberwachung vorgenommen. Dies sei
hauptsachlich aus dem Grund geschehen, dass ,,die Objektiiberwachung mit den Aufgaben
uberfordert war“. Die Flughafengesellschaft habe sich fir eine direkte Beauftragung des
Priifers entschieden, um ,,direkten Zugriff auf die Priifer zu haben“.®® Aus den Ausfiihrungen
des Zeugen Fretter wird deutlich, dass die regulére Kontrolltatigkeit des Sachverstandigen
keine vorgelagerte Qualitatskontrolle der Planungsarbeiten war, sondern erst durch
Beanstandungen bzw. Nachtragsforderungen der bauausfiihrenden Firmen ausgeldst wurde.
Sie diente auch nicht in erster Linie der Mangelverfolgung gegeniber der Generalplanung,
sondern Mangel traten indirekt dadurch zutage, dass Behinderungsanzeigen der
Auftragnehmer auf ihre Berechtigung hin gepruft wurden.

Erst in der weiteren Erganzung der Sachverstdndigentatigkeit fand eine (bergeordnete
Kontrolle der Terminaussagen von Bauuberwachung und Generalplanung statt. Diese erfolgte
allerdings nicht durchgehend, sondern anlassbezogen und stichprobenartig insbesondere in
den kritischen Gewerken.®?

c. Kontrolle der TGA-Planung durch Canzler Ingenieure

Speziell fur die Erstellung der Ausfuhrungsplanung der technischen Geb&udeausstattung
wurde im Mai 2010 das Biiro Canzler Ingenieure beauftragt.*** Die Kontrolle durch Canzler

826 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 59. Der Zeuge Dr. Fretter beschrieb seine
Tatigkeit daher als eine Doppelung gegentiber der Projektsteuerung, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am
13.2.2015,S.5f.

827 Zeuge Dr. Fretter, Wortprotokoll der VVernehmung am 13.2.2015, S. 6.

828 Zeuge Dr. von Damm, Wortprotokoll der Vernehmung am 20.11.2015, S. 7.

829 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 12.

830 Zeuge Korkhaus , Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 20.
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Ingenieure wurde bis Mitte 2011 ausgeiibt.®** Jene sollten eine fortlaufende Kontrolle der
Planunterlagen Uber das Mal der beauftragten Leistungen der Bautberwachung und der
Projektsteuerung hinaus gewahrleisten. %%

d. Kostencontrolling durch Prof. Diemand

Der Sachverstdndige Prof. Diemand wurde 2010 beauftragt. Die Beauftragung diente zum
einen der strukturellen Verbesserung der bestehenden Kostenberichterstattung, zum anderen
der Abgabe einer eigenen Einschatzung zur Kostenprognose. Hierbei bezog sich die
Sachverstandigentatigkeit auf das Teilprojekt Fluggastterminal. Der Zeuge Prof. Diemand
beschrieb seine Téatigkeit folgendermafen:

Zeuge Prof. Diemand: ,,Also, im Februar 2010 bekam ich den Auftrag, das [...]
Berichtswesen, und zwar das Berichtswesen des Projektcontrollings, fiir den
Flughafenneubau zu analysieren, zu beurteilen, also eine Ist-Aufnahme zu machen
und Vorschlage zu machen, wie man dieses Berichtswesen verbessern kann. Ich habe
dann im Juni 2010 [...] diese Analyse erstellt, Vorschldge gemacht, wie man das
verbessern kann, dieses Berichtswesensystem und die Struktur, und wurde danach
beauftragt, diese Umsetzung zu begleiten. Mein Auftrag endete im Juni 2012.«%%

Der Zeuge Manninger schilderte die Einbindung von Prof. Diemand als eine laufende
Zusammenarbeit:

Zeuge Christian Manninger: ,,Also, wir haben uns immer sehr eng mit ihm
abgestimmt. Es gab mit ihm immer monatliche Budgetgesprache, und insofern hat er
eigentlich eher dafiir Sorge getragen, dass die Objektiiberwachung dann endlich in
einer Struktur berichtet, die auch dem entspricht, was wir erwartet haben, und wir
haben mit ihm gemeinsam dann Risikoeinschdtzungen vorgenommen. Er hatte
allerdings in seinen Berichten immer noch eine Best-case-, Worst-case- und Real-
case-Betrachtung drin. Die haben wir versucht, mit unserer Prognose
abzudecken, %

5. Verfolgung von Planungsméngeln

Wie bereits gezeigt, fand eine Verfolgung von Planungsméngeln — im Bereich der
technischen Geb&dudeausstattung bis zur Verstdrkung durch Canzler Ingenieure — nicht
systematisch statt, sondern aus Anlass von Behinderungsanzeigen ausfihrender Firmen
(siehe D.2.a). Vor diesem Hintergrund war das Controllingsystem zuné&chst nicht darauf

831 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der VVernehmung am 6.12.2013, S 78.

832 FBS GmbH/WSP CBP, Sachstandsbericht Juli 2010 ,,Neue EU-Sicherheitsvorschrift und Planung Technische
Gebaudeausrustung* fiir den Projektausschuss des Aufsichtsrates der FBS, Stand 19.7.2010, Skzl 510, BI. 85 ff.
(93).S.a. EV.4,

833 Zeuge Prof. Diemand, Wortprotokoll vom 08.01.2016, S. 3.

834 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 9.1.2015, S. 87.
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angelegt, Planungsmangel sofort als solche zu identifizieren. Vielmehr stand zundchst die
Abwehr unberechtigter Forderungen oder Leistungsverweigerungen bauausfihrender Firmen
im Vordergrund, wie etwa die Ausfiihrungen zur technischen Gebé&udeausstattung im
Controllingbericht Nr. 3/2009 zeigen:

»Der Verzug des GU I, 5 TGA | wird trotz aller koordinierten Bemuihungen der FBS,
der Projektsteuerung und der Objektiiberwachung groRer, da der Auftragnehmer sich
nach wie vor durch eine seines Erachtens unvollstdndige Ausfihrungsplanung
behindert sieht und kaum Willen und Aktivitaten erkennen l&sst, allen vermeidbaren
Schaden abzuwenden. Durch das Mittel der bauherrenseitigen Anordnung wird die
Ausfuhrungsplanung als Werkstatt- und Montageplanung deklariert und damit der
Baubeginn ab Mitte August abgesichert.“®%°

Zur Frage der geltend gemachten Planungsmangel heif3t es:

»Der [Auftragnenmer] ist der Auffassung, dass er wegen fehlender oder
unzureichender Ausfuhrungsplanung bei der Erstellung seiner W+M-Planung
behindert war bzw. ist. Die FBS kann dieser Auffassung in keiner Weise folgen. Die
FBS beabsichtigt ein Gutachten zur Prifung der Ausfiihrungsplanung des
Generalplaners fur das Paket GU I, 5 zu beauftragen, um den Sachverhalt der
moglicherweise unvollstandigen Planung aufzuklaren.“8%

Wie sich spater herausstellte, bestatigte das Gutachten die Planungsmangel %%

Eine erste umfassendere Prifung von Planungsmangeln erfolgte durch Beauftragung des
Unternehmens RKS Ingenieure im Sommer 2010. Sie diente der Erfassung der durch
Planungsmangel der pg bbi verursachten Schaden. Das als Ergebnis vorgelegte Gutachten
kam zu dem Ergebnis:

»,Der Rohbau konnte trotz der Umplanung durch den Ebenenshift im Wesentlichen
zeitgerecht fertig gestellt werden. [...]

Massive Planungsmangel sind erst im Zusammenhang mit der Ausfuhrungsplanung
TGA aufgefallen, wobei die Mangel nicht nur aus der Leistungsphase 5 resultieren.
Hier sind zusétzlich Versaumnisse in der Leistungsphase 3 Entwurfsplanung und
auch in der Leistungsphase 8 Objektiiberwachung aufgetreten. Insbesondere betrifft
dies die mechanischen Gewerke Heizung, Liftung, Kalte und Sanitar[.]J<®*®

Es handelte sich auch hierbei nicht um eine vorgelagerte Prufung der Planungsqualitét,
sondern um eine punktuelle und riickwirkende Kontrolle ohne Einbindung in das operative

835 WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2009, S. 6, FBB 119.

836 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 3/2009, S. 33, FBB 119.

837 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 42.

838 RKS Ingenieurgesellschaft, Gutachten zu Schaden durch die pg bbi beim Bauvorhaben Flughafen BBI vom
15.2.2011, FBB 478, BI. 68 f.
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Geschaft.®* Hintergrund der Beauftragung ist erkennbar die Mangeldokumentation zur
spateren Verfolgung von RegreRanspriichen gegentiber der pgbbi, wie bereits die
Formulierung des Gutachtentitels zeigt.

1. Terminprognosen und Terminverschiebung
1. Der Ausloser: Neue Sicherheitsbestimmungen und Insolvenz der IGK-IGR

Unter den Stoérquellen des Bauablaufs identifizierten Zeugen die Umsetzung der EU-
Verordnung Nr. 297/2010 und die Insolvenz des Planungsbirros IGK-IGR als Ausldser fir die
Verschiebung des Inbetriebnahmetermins 30. Oktober 2011. Dies entspricht auch den
Informationen aus den schriftlichen  Beweisunterlagen. Hiernach wurde die
Entscheidungsgrundlage, auf der die Verschiebung des Inbetriebnahmetermins auf den
3. Juni 2012 vorgenommen wurde, ab Februar 2010 erarbeitet.

a. Kritische Bewertungen der Terminsituation bis Ende 2009
aa. Hinweise auf eine Gefahrdung des Inbetriebnahmetermins

Wie gezeigt, gab es in der Berichterstattung iber den Bauverlauf stets auch Hinweise auf eine
Gefahrdung des Inbetriebnahmetermins. Bezogen auf einzelne Bauleistungen finden sich in
den Controllingberichten regelméaiig Hinweise wie Ende 20009:

»Aufgrund von Teilleistungen innerhalb einzelner Teilprojekte wird der Gesamtstand
des Projektes BBI, Anteil Bereich Planung + Bau BBI, als terminlich kritisch
eingestuft. Hierzu gehdren nach wie vor die Leistungen der GU I, 3.2 Fassade FGT
und GU I, 5 TGA 1 (Hochbau), GU Il Luftseitige Flachenbauwerke (Tiefbau) und
GU XII Kabelnetze (Technische Infrastruktur).*5%

e Drees & Sommer

Auch unmittelbar bezogen auf den Inbetriebnahmetermin gab es kritische Anmerkungen der
Projektsteuerung und des Construction Managers im Fluggastterminal, Drees & Sommer.

Drees & Sommer stellten im Projektstatusbericht von Dezember 2008 fest, dass die
Inbetriebnahme stark gefahrdet und nur mit terminsichernden MaRnahmen erreichbar sei.?**

839 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 3 ff.
840 \WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2009, S. 5, FBB 119.
81 Drees & Sommer, Projektstatusbericht Nr. 12/2008, S. 3, Drees & Sommer 3, siehe bereits E.V.2.b.bb.
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e WSP CBP

Die Projektsteuerung prufte Ende 2008 im Auftrag der Geschaftsfihrung der
Flughafengesellschaft die moglichen Folgen von Aufhebungen zweier Vergabeverfahren im
Fluggastterminal. Mit Schreiben vom 22. Oktober 2008 kam sie zu dem Ergebnis, dass eine
Terminverschiebung um zwoIf oder besser noch 17 Monate ,,zur Konsolidierung der
momentan stark gestdrten Planung® ein geeignetes Mittel sei.?*?

e pg bbi

Die pg bbi wies bereits im Rahmen der Vergabeverhandlungen zur Ausfiihrungsplanung des
Fluggastterminals auf terminliche Bedenken wegen der neuen Vergabestruktur hin. Diese sind
zundchst in einem eigenen Gedéchtnisprotokoll der pg bbi festgehalten:

»,Die vorgegebenen Termine basieren nicht auf der Annahme, dass die
Ausfihrungsplanung vom gleichen Planer erstellt wird, der auch die Entwurfs- und
Genehmigungsplanung sowie die Bauiberwachung erbringt. Insofern sind im
Vertrag Regelungen und Termine enthalten, die falsch sind. die pg bbi wiederholt
seine [sic] Bedenken zum Terminplan.

Da die Beauftragung im Projektverlauf gegenuiber der urspriinglichen Terminplanung
sowieso sehr spat kommt, kdénnen die Projektziele nicht verfahrensorientiert sondern
ausschlieRlich zielorientiert erreicht werden. Die FBS stimmt dem zu.“%%

Dass die Hinweise, auf die im Gedachtnisprotokoll genommen wird, die Geschéftsfiihrung
auch tatsachlich erreicht haben, ergibt sich aus einem nachfolgenden Schreiben der pg bbi,
das an den Geschaftsfihrer Technik, Herrn Weyer, und die Bereichsleitung Planung und Bau,
Herrn Kortgen, gerichtet war:

»Im Rahmen des Gesprachs am 21.12.2007 wurde seitens pg bbi erlautert, dass die
von der FBS vorgegebene Vergabe der Bauleistungen in GU Einheiten nicht
zielfhrend ist; entsprechende — bereits vorgetragene Bedenken wurden angemeldet
und werden hiermit wiederholt.*“5*

842 \WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Geschéftsfilhrung Technik) vom 22.10.2008, WSP CBP 2. Dass die
Flughafengesellschaft dieser Empfehlung nicht folgte, begriindete der Zeuge Thomas Schwarz damit, dass der
Grund fur diesen Vorschlag (Verzégerungen bei einzelnen VVergabeverfahren) durch
Gegensteuerungsmalinahmen ausgerdumt worden sei, sieche Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014,
S.50f.

83 pg bbi, Gedéchtnisprotokoll der Vorbesprechung Vergabeverhandlung Ausfiihrungsplanung FGT — BBI am
21.12.2007, LG Potsdam 7, Anlage CBH 16, S. 2 f.

844 ng bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Geschéftsfiihrer Technik Herrn Weyer, und Bereich Technische
Planung und Bau BBI, Herrn Kdrtgen) vom 5.3.2008, LG Potsdam 7, Anlage CBH 17, S. 2.
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Der weitere Schriftverkehr nach Unterzeichnung des Generalplanervertrags dokumentiert,
dass deshalb ein Dissens zwischen der Flughafengesellschaft und der pg bbi hinsichtlich
notwendiger Vertragsanpassungen bestand.?+

Zur Bewertung der Hinweise der pg bbi ist festzustellen, dass die pg bbi ausweislich des
obigen Gespréachsprotokolls zwar den Terminplan hinsichtlich des geplanten Ablaufs, aber
nicht hinsichtlich des Fertigstellungstermins in Frage stellte — daher auch das Anliegen,
Verfahrensziele ,nicht verfahrensorientiert, sondern ausschliellich zielorientiert® zu
verfolgen. Im Schreiben der pg bbi vom 5. Mérz 2008 heif3t es ausdricklich:

»In der Besprechung am 21.12.2007 sind FBS und pg bbi tbereingekommen, dass
die Projektdurchfiihrung aller Teilprojekte zielorientiert mit der Mal3gabe zu erfolgen
hat, dass die vorgesehene Endtermin erreicht wird.“%4

Die Aussage des Zeugen Nell legt zudem nahe, dass es auch bei den Verhandlungen zur
Anpassung des Generalplanervertrags weniger um eine Terminverschiebung, als um
Anpassungen der Vergltung ging:

Zeuge Knut Nell: ,Also, nach meinem Kenntnisstand gab es quasi die
Ankiindigung, dass infolge der Veranderung der Vergabestrategie sich aus der
Leistung fur uns Auswirkungen hinsichtlich Personalbesatzanforderungen ergeben.
[...] Dazu, glaube ich, hat die pg bbi nach meinem Kenntnisstand bereits auch 2008
in einem Schreiben an die Flughafengesellschaft gesagt: Es gibt veranderte
Bedingungen, was gegebenenfalls Vergiitungsianderungen nach sich zieht.“®*

bb. Divergenz zwischen den Bewertungen von Bautiberwachung und
Projektsteuerung Ende 2009

In der Terminbewertung Ende 2009 ist eine Uneinigkeit zwischen Projektsteuerung und
Bauliberwachung festzustellen. Die Projektsteuerung widersprach der Bewertung des
Terminstands im Fluggastterminal durch die Bauliberwachung; diese habe mit Schreiben vom
17. September 2009 den Leistungsstand mehrerer Vergabeeinheiten als ,,unkritisch* bewertet
und den Terminstand damit zu positiv bewertet bzw. wesentliche Risikofaktoren nicht
berucksichtigt. Insbesondere in Bezug auf die technische Geb&udeausstattung (Vergabeeinheit
5.0) heilt es:

»Die Ausfiihrungsleistung wird als ,,unkritisch“ in Bezug auf die Gepéacksortierhalle
sowie als ,unkritisch® in Bezug auf den Prozess Gesamtfertigstellung und
Inbetriebnahme bewertet.

8 Email der FBS GmbH (Herr Nozon) an gmp (Herrn Kohn) vom 17.4.2008, mit Protokoll
LAusfihrungsplanung FGT — BBI* vom 17.4.2008, LG Potsdam 7, Anlage CBH 18.

848 g bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Geschéftsfiihrer Technik Herrn Weyer, und Bereich Technische
Planung und Bau BBI, Herrn Kdrtgen) vom 5.3.2008, LG Potsdam 7, Anlage CBH 17, S. 2

847 Zeuge Nell, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.6.2014, S. 48.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 245 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Fakt ist, dass z. T. Bauverzige von derzeit bis zu zwei Monaten vorliegen. Aus Sicht
CBP ist die Leistung als ,kritisch® zu bewerten. Eine Bewertung der Verzige in
Bezug auf die weiteren TGA-Gewerke, Ausbaugewerke bis hin zur Inbetriebnahme,
wie von der FBS gefordert, fehlt.«®*®

Das Schreiben bezieht sich auf die Qualitat der Ausarbeitung durch die Bautiberwachung und
trifft zunachst keine eigene Terminaussage in Bezug auf den Inbetriebnahmetermin.

Mit Schreiben vom 12. November 2009 wies die Projektsteuerung gegeniber dem Leiter des
Baubereichs der Flughafengesellschaft darauf hin,

»als Ubergeordnete Projektsteuerung haben wir in den letzten Wochen bereits
mehrfach darauf hingewiesen, dass wir durch die aktuelle Planungssituation,
malgeblich bei der VE 5.0, die Projektziele BBI geféhrdet sehen.

Nach Prufung der aktuellen Terminsituation missen wir lhnen heute mitteilen, dass
die Eroffnung BBI zum 30.10.2011 erheblich gefahrdet ist.“®*°

Grund fir die weitere Verschlechterung der Terminsituation war unter anderem die
Notwendigkeit einer Uberarbeitung der Planung in mehreren Planungsworkshops, und eine
zunehmende Parallelitdt der Bauabldufe. Als Konsequenz empfahl die Projektsteuerung
GegensteuerungsmaBnahmen wie die Verlegung des Planungsteams der technischen
Gebdaudeausstattung auf die Baustelle, sowie die Aufforderung an die Generalplanung und
Objektiiberwachung, die Planungssituation transparenter und differenzierter dazustellen.®*°

cc. Zusammenfassende Bewertung der Terminsituation Ende 2009

Insgesamt ist festzustellen, dass Ende 2009 jedenfalls die Projektsteuerung und der
Construction Manager den Leistungsstand der Baustelle als kritisch einschétzten. Hierbei war
die technische Geb&udeausstattung des Fluggastterminals als der terminkritischste Bereich
identifiziert. Jedoch gingen weder die Projektsteuerung noch andere Projektbeteiligte von der
Nichteinhaltbarkeit des Inbetriebnahmetermins 30. Oktober 2011 aus. Vielmehr wurde der
Termin nach wie vor mit den geeigneten Gegensteuerungsmanahmen als haltbar angesehen.
Der Zeuge Manninger etwa bestatigte, dass die Projektsteuerung, obwohl sie Ende 2009
massive Terminverziige bei den Planungen feststellte, zwar zu Gegensteuerungsmalinahmen,
nicht aber zu einer Terminverschiebung riet.®®* Exemplarisch ist die Zusammenfassung der
Terminsituation im Controllingbericht Nr. 4/2009, die sich wortlich oder sinngemaf identisch
bereits in allen Controllingberichten seit Ende 2007 findet:

848 WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 7.10.2009, FBB 338,
BI. 371 f. (372).

849 WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 12.11.2009, FBB 338,
BI. 456 ff. (456).

80 \WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 12.11.2009, FBB 338,
BI. 456 ff.

81 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 6 f.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 246 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

»Alle Terminverschiebungen werden im Gesamtprojekt BBI kompensiert. Der
Zieltermin Er6ffnung BBI am 30.10.2011 ist gemal’ derzeitigem Kenntnisstand bzgl.
Planung, Genehmigung und Bauabwicklung bei Einhaltung der dargestellten
Rahmentermine gesichert, wobei noch einzelne notwendige Beschleunigungen
einvernehmlich vertraglich zu vereinbaren sind.“®*?

b. Neubewertung ab Februar 2010

Im Februar 2010 nahm die Projektsteuerung aufgrund der Planungssituation in der
technischen Gebdudeausstattung eine Neubewertung des Projektrisikos vor. Anlass hierfir
war die Ubergabe eines neuen Planungsterminplans fir die Vergabeeinheit mit erneut
verschobenen Planubergabeterminen durch die Generalplanung, was zu Verschiebungen beim
Baubeginn der entsprechenden Bereiche filhrte.?*® In Bezug auf die Gesamtfertigstellung der
Fluggastterminals kam die Projektsteuerung zu dem Ergebnis, dass der gesetzte
Fertigstellungstermin (30. Juni 2011) ,kritisch, aus derzeitiger Sicht aber durchaus noch
erreichbar” sei. Zugleich lautete die Gesamtbewertung des Inbetriebnahmetermins
30. Oktober 2011:

»Der Zieltermin zur Eréffnung BBI ist durch die massiven Planungsverziige und
damit einhergehenden Bauleistungsverziigen erheblich gefdhrdet, die Qualitat der
Paxabfertigung ab dem 30.10.2011 ist vor dem Hintergrund der Uberschneidung
technische Inbetriebnahme / Funktionsprifungen und Probebetrieb kritisch zu
betrachten.“%*

Hierbei waren die Auswirkungen der zugleich bekannt gewordenen Insolvenz der IGK-IGR
ausdrucklich noch nicht beriicksichtigt; die vorlaufige Bewertung lautete insofern:

»,Durch weitere, momentan nicht vorhersehbare Terminverziige erhoéht sich die
Gefahr der nicht termingerechten Inbetriebnahme zum 30.10.2011 erheblich.“*®

Ein zweiter Ausloser fur eine Neubewertung der Terminsituation war die Ausarbeitung der
Losungen zur Umsetzung der EU-Verordnung Nr. 297/2010. Der Zeuge Manninger schilderte
die Phase ab April 2010 als eine Phase, in der die terminlichen Konsequenzen aus der
Anderung der Sicherheitsbestimmungen noch unklar waren und einer Bewertung unterzogen
werden mussten.®*® Dass mit den Umplanungen eine besonders kritische Terminsituation

82 WSP CBP, Controllingbericht Nr. 4/2009, S. 92, FBB 119. Vgl. entsprechend die Controllingberichte seit
Nr. 4/2007, FBB 117, 118 und 119.

853 WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau) vom 10.2.2010, FBB 339, BI. 90 ff.
(90).

4 WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau) vom 10.2.2010, FBB 339, BI. 90 ff.
(91).

85 WSP CBP, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau) vom 10.2.2010, FBB 339, BI. 90 ff.
(92).

86 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 7. Ebenso der Zeuge Nozon,
Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 16. Unklar ist, weshalb der Zeuge Manninger sogar angibt, im
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erwartet wurde, wird jedoch bereits im Mérz 2010 aus dem Protokoll der ersten Besprechung
mit der Bundespolizei deutlich:

»Herr Kortgen legt dar, dass diese verdnderten VVorgaben der BuPol eine massive
Umplanung der bisherigen Kontrolistellenbereiches und angesichts der deutlich
reduzierten Kontrollkapazitat dessen Erweiterung notwendig macht [sic]. Allerdings
sind das Terminal insgesamt und der Kontrollbereich im Besonderen fertig geplant.
Sie weisen bzgl. des verfugbaren Raumes keinerlei Freiheitsgrade lehr auf. Erneute
Umplanungen sind sehr zeitaufwendig, ziehen Folgednderungen nach sich und sind
kostspielig. Insgesamt muss die absehbare Umplanung als akut den
Inbetriebnahme-Termin gefahrdend eingestuft werden.” [Hervorhebung im
Original]®’

Eher allgemein gehalten ist demgegeniber der Hinweis der Bautiberwachung noch Anfang
Mai 2010, nachdem sie von einem Gesamtverzug von 2,5 Monaten auf der Terminalbaustelle
berichtete:

»,Die Bauablaufplanung weist eine bauliche Fertigstellung FGT in 2011 aus.
Unabhéngig hiervon besteht aufgrund der hohen Komplexitat der Planungs- und
Ausflhrungsabldufe und insbesondere auch aufgrund des Zusammenwirkens der
Prozesse der Inbetriebnahme- und Probephase, der 6ffentlich-rechtlichen Abnahme,
ein hohes Risikopotential fir den weiteren Projektablauf und die termingerechte
Gesamtfertigstellung.«®®

c. Umschlagen der Bewertungen in Richtung Terminverschiebung im Mai 2010
aa. Bewertungen von Projektsteuerung und Sachverstandigen

Ein Umschlagen der Bewertungen seitens der Projektsteuerung in Richtung auf eine
Terminverschiebung ist im Mai 2010 zu beobachten. Sie basierte auf der Erkenntnis, dass die
bereits Anfang 2010 dokumentierten erheblichen Terminverziige bei der Planung der
technischen Geb&udeausstattung sich durch die Folgen der Insolvenz der IGK-IGR noch
ausgeweitet hatten.

Die Projektsteuerung stellte in ihrem Controllingbericht fir das zweite Quartal 2010 fest, dass
die Verzige in der Planung der technischen Gebdudeausstattung gegenuber Februar 2010
nach wie vor nicht aufgeholt wurden, und dass weitere Planungsverziige eingetreten waren.

Nach Aussage des Zeugen Manninger und der Zeugin Graf-Hertling wies die
Projektsteuerung hierauf in einer Geschaftsfuhrersitzung im April 2010 hin, gewann aber

April 2010 erstmals von der Sicherheitsproblematik erfahren zu haben. Die Bearbeitung dieses Themas
zusammen mit Vertretern der Bundespolizei hatte bereits im Mérz begonnen.

87 FBS GmbH, Protokoll zum Informationstermin mit der Bundespolizei am 8.3.2010, FBB 281, BI. 1 ff. (2).
88 pg bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 11.5.2010, betr. ,,Fortschreibung
Detailablaufplanung, Stand:10.05.2010, auf Basis 25.11.2010%, S. 1, gmp 1.
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hierbei den Eindruck, dass die Geschaftsfiihrung die Hinweise in ihrer Brisanz nicht
vollkommen realisiert habe.®® Die Zeugin Graf-Hertling berichtete dariiber hinaus von
heftigen Gegenreaktionen:

Zeugin Ariane Graf-Hertling: ,,Man kann ganz deutlich sagen: Man hat mich in
dem Moment —— Ich war Persona non grata. [...] Als ich zu dieser Sitzung
gegangen bin, bin ich ein bisschen wie ein Lamm zum Schafott — - War mir Klar:
Du bist hier ein halbes Jahr dabei, und das Erste, was du jetzt hier nach einem halben
Jahr zu berichten hast, ist, dass der Termin verschoben wird als Projektleitung der
Steuerung. [...] Ich bin ja im positiven Wind eingesetzt worden: Alles prima, die
scheint ja gut —— Und jetzt kommt die an und sagt uns so was. — Und genauso bin ich
auch behandelt worden. Ich bin sogar von Auflienstehenden, die aufllerhalb des
Raumes waren, angesprochen worden, wie ich denn jetzt Gberhaupt noch tberleben
konnte in dem Raum. [...] Also, auch eigene Flughafenmitarbeiter,
Bereichsleiterstatus, die mir dann auf die Schulter geklopft haben im Anschluss, weil
ich wirklich angeschrien wurde. Es war kein normales konstruktives Gesprach.“#®°

Die Zeugin Graf-Hertling bezog sich hierbei auf das Verhalten der Geschaftsfuhrer
Prof. Dr. Schwarz und vor allem Kdértgen. Auch unter den beiden Geschaftsfiihrern habe eine
agggg,lssive Stimmung geherrscht, die von gegenseitigen Schuldzuweisungen gepragt gewesen
sei.

Dies veranlasste die Projektsteuerung zu einer schriftlichen Stellungnahme gegeniiber dem
Bereichsleiter Planung und Bau der Flughafengesellschaft, Herrn Korkhaus, die zunéchst eine
weitere Verscharfung der Planungssituation gegeniiber Februar 2010 feststellte, die auch
durch GegensteuerungsmalRnahmen nicht mehr aufzufangen war:

»Leider missen wir gegeniiber dem oben Angefuhrten von 02/2010 heute feststellen,
dass weitere, erhebliche Planungsverziige bei der TGA-Planung eingetreten sind und
wir lhnen eine Er6ffnung BBI zum 20.10.2011 nicht empfehlen kénnen. (Weitere
noch offene, genehmigungspflichtige Planungsédnderungen werden zudem die
Bauausfiihrung negativ belasten)

Aus der Planungssituation wird ersichtlich, dass der heute vorliegende Bauablauf der
OU pgbbi mit Stand 28.04.2010 nicht durch die notwendige Planungsreife
abgesichert ist. Das Risiko weiterer Planungsverzige ist offensichtlich, eine
Grundlage fir BeschleunigungsmalRnahmen der Auftragnehmer ist definitiv nicht
gegeben []«®%

Fiir den Ausbau stellte die Projektsteuerung einen Verzug von zehn Monaten fest.®*® Anders
als noch im Februar 2010 zog die Projektsteuerung daher das Fazit:

89 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 7 f.

880 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.1.2015, S. 13.
81 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.1.2015, S. 34 f.
862 \WSP CBP, Schreiben vom 19.5.2010 an die FBS GmbH, S. 1 f., WSP CBP 2.
863 WSP CBP, Schreiben vom 19.5.2010 an die FBS GmbH, S. 2, WSP CBP 2.
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»,Nach Abgleich der aktuellen Situation mit den mdglichen Alternativen kénnen wir
Ihnen heute, so bedauerlich es auch ist, ein Beibehalten der Er6ffnung BBI am
30.10.2011 nicht mehr empfehlen. Aufgrund der aktuell, immer noch desolaten
Planungssituation sehen wir keine Moglichkeit mehr, die Qualitat der Paxabfertigung
ab dem 30.10.2011 risikovertraglich zu sichern.“%

Parallel hierzu hatte die Flughafengesellschaft eine Stellungnahme des Sachverstdndigen
Dr. Fretter beauftragt. Dieser kam zu dem Schluss, dass der Inbetriebnahmetermin
30. Oktober 2011 gutachterlich nicht bestatigt werden konnte, und empfahl eine
Verschiebung um fiinf Monate auf den 25. Marz 2012.%%°

Zur Begrindung der fehlenden Bestatigung fir den 30. Oktober 2010 fiihrte der
Sachverstdndige unter anderem den Umstand an, dass sich die Ausbauphase des
Fluggastterminals nunmehr um etwa drei Monate mit der Inbetriebnahmephase iiberlappte.®®®
Dies war allerdings kein neuer Umstand, sondern war bereits in den Rahmenterminplanen aus
dem Jahr 2008 vorgesehen (s. 0. F.1.2.a). Weiterhin verwies die Stellungnahme auf fehlende
planerische Vorleistungen der Ausfuhrungsplanung v. a. in den Gewerken der technischen
Gebdudeausstattung, die die nachfolgende Werk- und Montageplanung und somit auch die
Bauausfiihrung behinderte.®®’

Nach der Aussage des Zeugen Dr. Fretter vor dem Untersuchungsausschuss war im Rahmen
seiner Empfehlung einer Verschiebung der Inbetriebnahme um finf Monate der
Umplanungsbedarf beziiglich der Sicherheitskontrollen aufgrund der EU-Verordnung noch
nicht einmal beriicksichtigt.®®

bb. Divergierende Termineinschéatzungen der pg bbi

In einem Schreiben der pg bbi, die vonseiten des Baubereichs der Flughafengesellschaft um
eine Stellungnahme hinsichtlich der Sicherstellung des Inbetriebnahmetermins gebeten
worden war,?®® heiBt es unter dem Datum 3. Mai 2010:

»Die pgbbi ist der Uberzeugung, dass der Inbetriebnahmetermin des Flughafens
Berlin Brandenburg International zum 01.11.2011 auf Grundlage der derzeitigen
Planung auch weiterhin realisierbar ist.“®"

%4 WSP CBP, Schreiben vom 19.5.2010 an die FBS GmbH, S. 2, WSP CBP 2.

85 Dr.-Ing. Michael Fretter, Gutachterliche Kurzstellungnahme zum Inbetriebnahmetermin des Flughafens
Berlin Brandenburg International, Bearbeitungsstand 19.05.2010, Skzl 508, BI. 234 ff. (250).

86 Dr. Michael Fretter, Gutachterliche Kurzstellungnahme zum Inbetriebnahmetermin des Flughafens Berlin
Brandenburg International, Bearbeitungsstand 19.05.2010, Skzl 508, Bl. 234 ff. (237, 242).

87 Dr. Michael Fretter, Gutachterliche Kurzstellungnahme zum Inbetriebnahmetermin des Flughafens Berlin
Brandenburg International, Bearbeitungsstand 19.05.2010, Skzl 508, BI. 234 ff. (238 f.).

88 Zeuge Dr. Fretter, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 88.

89 Unklar ist hierbei, ob in der Funktion als Bauiiberwachung oder Generalplanung; die Unterzeichnung durch
Herrn Paap lasst auf eine Einschdtzung der Generalplanung schliel3en.
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Sie begrindete ihre Einschatzung v.a. damit, dass die Planung der technischen
Gebdaudeausstattung schrittweise stabilisiert worden sei, kniipfte diese jedoch zugleich an eine
Reihe  von  terminsichernden  Bedingungen:  Planungsdisziplin ~ (d. h.  keine
Planungsénderungen mehr gegenuber dem Planungsstand 29. Januar 2010), geschlossenes
Auftreten von Bauherr und Planern gegeniiber Unternehmen, Mitwirkung der Firmen (z. B.
unverzugliche Beauftragung der ARGE ImCa mit dem sog. Nachtrag 140 zur
Vervollstandigung der TGA-Planung, und die Anordnung von Planungsworkshops),
erhebliche Beschleunigungsmalinahmen durch Abschluss von Erganzungsvereinbarungen,
und die Sicherung der Arbeitsfahigkeit und Liquiditat der pg bbi (d. h. keine Einbehalte wg.
Planungsmangeln). Zudem sei eine baldige Entscheidung fur eine Lésung zur Umsetzung der
VO (EG) 272/2008 notig.?"

Aus einem Antwortschreiben der Flughafengesellschaft, unterzeichnet durch den
Bereichsleiter Planungs & Bau BBI, Herrn Korkhaus, und den Teilprojektleiter Hochbau,
Herrn Nozon, geht hervor, dass sie die Bewertung hinsichtlich des Planungsstandes der
technischen Gebaudeausstattung nicht teilte. So seien die von der pg bbi fiir sich reklamierten
Ausfuhrungsleistungen teils unvollstandig bzw. kollisionsbehaftet, teils Gberfallig gewesen:

»Ihr Schreiben war leider nicht in der Lage, uns unsere Sorgen um die Sicherstellung
des Fertigstellungstermins zu zerstreuen.

AbschlieBend moéchten wir nochmals verdeutlichen, dass eine nachhaltige
Verbesserung der Planungssituation bislang nur bedingt eingetreten ist.“®"

Ahnlich kritisch fiel laut Aussage des Zeugen Manninger die Bewertung der Projektsteuerung
aus:

Zeuge Christian Manninger:,,Dann gab es die Aussage von der pg bbi, die rechtlich
auch gar nicht anders konnte, [...] die hat damals gesagt, solange keine Umbauten
stattfinden, schaffen wir das noch in dem vorgegebenen Termin. Sie hatten dann ein
Termingerlst vorgelegt, wo ich dann spontan gesagt habe, ja, dann habt ihr ja
Uberlappungen zwischen ORAT, also dem betrieblichen Probebetrieb, und der
technischen Inbetriebnahme. Das war von uns niemals so geplant. Und dann habe ich
damals in einer Diskussionsrunde gesagt, der Terminplan ist fir uns absolut
inakzeptabel.“¢"®

Auffallend in der Bewertung der Terminaussage der pg bbi ist zudem, dass die sogenannten
»terminsichernden Bedingungen® so streng formuliert sind, dass diese zum damaligen

870 ng bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 3.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage
CBH 33, S. 1. Unklar ist, weshalb die pg bbi von einer Inbetriebnahme zum 1.11.2011 statt dem 30.10.2011
ausging.

871 g bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI) vom 3.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage
CBH 33,S.2f.

872 EBS GmbH, Schreiben an die pg bbi vom 6.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage CBH 34.

873 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 8.
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Zeitpunkt bereits nicht mehr einhaltbar gewesen sein dirften. So ging die pg bbi nach obiger
Stellungnahme selbst von einem groRen (noch unbekannten) Umplanungsbedarf aufgrund der
EU-Verordnung Nr. 297/2010 aus, traf aber keine Aussage dazu, wie sie dies in die Planung
zu integrieren gedachte, da der Inbetriebnahmetermin  schlielich  keinerlei
Planungsénderungen mehr erlaubte.

Vor diesem Hintergrund scheint es zwingend, dass jedenfalls der Umplanungsbedarf
hinsichtlich der Umsetzung der EU-Verordnung die pg bbi ebenfalls zu einer geénderten
Einschéatzung veranlasste. Noch am selben Tag, an dem die pg bbi die obige Erklarung
abgegeben hatte, wurde sie im Gesprach mit der Flughafengesellschaft mit der VVorplanung
einer sog. Pavillon-Ldsung beauftragt. Als Ergebnis dessen legte sie ein erstes Terminkonzept
mit Schreiben vom 26. Mai 2010 vor. Hiernach sei eine Eréffnung des Fluggastterminals
ohne die Pavillons am 31. November 2012 und die Inbetriebnahme der Pavillons am
3. Mai 2013 méglich.®™

d. Die Geschéftsfihrersitzung am 25. Mai 2010

Die Terminsituation vor dem Hintergrund der Planung der technischen Gebdudeausstattung
war Gegenstand einer Geschaftsfihrersitzung am 25. Mai 2010, in der auch der
Sachverstéandige Dr. Fretter und Herr Paap als Vertreter der pg bbi Stellung nahmen. In der
Diskussion setzte sich die oben angefuhrte Divergenz zwischen der Termineinschatzung der
pg bbi einerseits und der Flughafengesellschaft und Projektsteuerung andererseits fort. Laut
Protokoll vertrat Herr Paap die Auffassung, eine Inbetriebnahme zum 30. Oktober 2011 sei
noch mdglich. Demgegendiber ist seitens der anderen Gesprachsteilnehmer protokolliert:

»,Diese Bewertung wird von Dr. Fretter sowie Herrn Briickl nicht geteilt. Nach
Aussagen von Herrn  Brickl liegt bis zum heutigen Zeitpunkt kein
rechtsverbindlicher Planlieferungstermin der pg bbi vor. Auch entsprechen die neu
Ubergebenen Ausfihrungsplanungen nicht den notwendigen Qualitatsanforderungen.
Auf Grund der derzeitigen negativen Erfahrungen bei der von der pg bbi nach der
Insolvenz des TGA-Planers Ubergebenen Ausfuhrungspléne sei zu befurchten, dass
die Ausfiihrungsplane weiterhin Qualitdtsmangel aufweisen. Dartiber hinaus sei bei
WSP CBP und pgbbi kein ausreichendes Personal und die erforderliche
Leistungsfahigkeit vorhanden, um die notwendigen BeschleunigungsmaRnahmen zu
managen.“®"

Nachdem auch die Geschéftsfuhrung Zweifel duRerte, dass die Inbetriebnahmetermin zu
realisieren sei, schloss die Diskussion mit dem Ergebnis:

874 pg bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI und Geschéftsfithrer Dr. Kértgen) vom
26.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage CBH 35. In der vorgelegten Kopie des Schreibens fehlt allerdings die
Unterschrift.

875 EBS GmbH, Protokoll der Geschaftsfiihrersitzung am 25.5.2010, FBB 462, BI. 22 ff. (25).
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»AUf Grund der TGA-Problematik wird daher von der Geschéaftsfihrung eine
Terminverschiebung um ein halbes Jahr praferiert.«®"

Erst im Anschluss erfolgte eine Erdrterung der Umplanung von Sicherheitskontrollen, wobei
die Geschaftsfuhrung die Umsetzung der Pavillon-Losung (siehe E.V.2.a.ee) préferierte. In
diesem Zusammenhang gab Herr Paap nunmehr an, dass solche Umplanungen zu einer
Inbetriebnahmeverzdgerung von mindestens einem Jahr fiihren wiirden.®””

e. Entscheidungsbedarf zur Aufsichtsratssitzung am 25. Juni 2010

Der Aufsichtsrat trat nach der Insolvenz der IGK-IGR zum ersten Mal am 26. Méarz 2010
zusammen. Vor dem Hintergrund der laufenden Terminbewertungen wurde seitens
Geschaftsfihrung und  Aufsichtsratsmitgliedern zu  dieser  Sitzung noch  kein
Entscheidungsbedarf im Aufsichtsrat hinsichtlich einer Terminverschiebung gesehen.

Der Vorbereitungsvermerk fur den Aufsichtsratsvorsitzenden benennt zwar bereits zutreffend
die Problembereiche des Bauprojekts — der (aufholbare) Terminverzug durch die winterlichen
Witterungsverhaltnisse, erhebliche Verzige in der Planung des Fluggastterminals als grofites
Problem, das zusatzlich durch die Insolvenz der IGK-IGR verscharft wurde, sowie die neuen
Sicherheitsanforderungen, die maoglicherweise den Inbetriebnahmetermin gefahrdeten. Im
Ergebnis lautete aber das Votum:

»,Der Bericht der Geschaftsfiihrung sollte zur Kenntnis genommen werden. Akut
besteht fir den Aufsichtsrat keine Handlungs- und Entscheidungsnotwendigkeit.*“®"®

Dies anderte sich zur darauf folgenden Aufsichtsratssitzung am 25. Juni 2010. Ausloser
hierfir war eine Information durch die Geschéftsfihrung im Anschluss an die
Geschéaftsfihrersitzung am 25.Mai  2010. Am 26.Mai 2010 erteilte der
Aufsichtsratsvorsitzende Wowereit der Geschaftsfihrung den Auftrag, die Auswirkungen der
beiden kritischen Themen zur Projektausschusssitzung am 11. Juni 2010 zu priifen, um eine
Aufsichtsratsentscheidung am 25. Juni 2010 zu ermdglichen.®”® Unabhangig davon waren die
Prifungen zur Auswirkung der beiden Planungsthemen etwa seit April 2010 im Gange, wie
aus dem Controllingbericht fur das zweite Quartal 2010, der auch zur Aufsichtsratssitzung
vorlag, hervorgeht.®®

876 EBS GmbH, Protokoll der Geschaftsfiihrersitzung am 25.5.2010, FBB 462, BI. 22 ff. (25).

87 EBS GmbH, Protokoll der Geschaftsfiihrersitzung am 25.5.2010, FBB 462, BI. 22 ff. (26).

878 \ermerk Skzl 111 BF (Mende) vom 23.3.2010 zur 96. Sitzung des FBS-Aufsichtsrats am 26.3.2010, Skzl 667,
BI. 34; der Zeuge Wolf sprach von einer Prasentation des Sicherheitsthemas im Aufsichtsrat im Méarz 2010 als
»l0sbares Problem*, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 20.

879 \Jorbereitungsinformation fiir den Aufsichtsratsvorsitzenden und Regierenden Biirgermeister zur Sitzung des
Abgeordnetenhauses am 3.6.2010, Skzl 508, BI. 206 ff. (205 f.); Vorlage der Geschéftsfiihrung zur
Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 268, BI. 39 ff. (41).

880 \/gl. WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2010 Stand 3.5.2010, S. 4, FBB 120, und die obigen Aussagen der
Zeugen Manninger und Nozon.
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Noch unmittelbar im Vorfeld der Aufsichtsratssitzung konstatierte allerdings der
Vorbereitungsvermerk flr den Aufsichtsratsvorsitzenden Wowereit, dass eine Bewertung der
Terminsituation anhand des Controllingberichts noch nicht mdglich sei, da die
Geschaftsfuhrung die Untersuchungsergebnisse und Handlungsempfehlungen erst auf der
Aufsichtsratssitzung prasentieren werde.*

Eine endglltige Terminaussage der Geschaftsfihrung findet sich erst in der Vorlage der
Geschaftsfuhrung fur die Aufsichtsratssitzung:

»,Nach Einschatzung der FBS ist der bislang avisierte Eréffnungstermin sowohl
wegen der neuen EU-Sicherungsvorschriften als auch wegen des Verzugs bei der
TGA-Planung nicht mehr haltbar. Die BBI-Sicherheitskontrollen mussen angesichts
der neuen Rechtslage in jedem Fall genehmigungspflichtig und damit zeitintensiv
umgeplant werden. Bei der TGA wird eine Erdffnung zum urspriinglich geplanten
Termin selbst unter Zuhilfenahme aller erdenklichen BeschleunigungsmaRnahmen
als nicht mehr realistisch angesehen. %

f. Zwischenbewertung der Termindiskussion

Aus den stets von den Ubrigen Projektbeteiligten abweichenden Termineinschatzungen der
pg bbi wird das Bemuhen deutlich, nicht die Insolvenz der IGK-IGR, sondern die Umsetzung
der neuen Sicherheitsbestimmungen als Hauptursache fir die Uberschreitung des
Inbetriebnahmetermins darzustellen. Der Zeuge Paap verdeutlichte dies nochmals in seiner
Aussage vor dem Ausschuss:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Als der Aufsichtsrat den Erdffnungstermin 2011
absagte, standen noch 16 Monate fiir Bau und Probebetrieb zur Verfligung. In dieser
Zeit hatte man die verlorenen zwei Monate wahrscheinlich noch durch
Beschleunigungs- und Kompensationsmalinahmen aufholen koénnen. Solche
Sonderanstrengungen sind auf dem Bau Alltag, wenn Termine gefahrdet sind und
ihre Einhaltung wichtiger ist als zusétzliche Kosten. Was aber nicht mehr aufzuholen
war, war der vorauszusehende Baustopp, der durch die EU-Verordnung verursacht
wurde und der am Ende bei allen Gewerken im Durchschnitt neun Monate
betrug. &

Ein durch die pg bbi beauftragtes Gutachten von Ernst & Young stutzt diese These:

81 SkzI 111 BF RR (Dr. Bosch, Mitzeichnung Mende), Vermerk zur 23. Sitzung des Projektausschusses am
11.6.2010 und 97. Sitzung des Aufsichtsrats am 25.6.2010 vom 4.6.2010, Skzl 670, BI. 83.

882 FBS GmbH, Vorlage der Geschaftsfilhrung zur Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 268, BI. 39 ff. (39).
Die Vorlage wurde durch die Flughafengesellschaft erst am 22.6.2010 — drei Tage vor der Aufsichtsratssitzung —
an den Aufsichtsratsvorsitzenden tibermittelt, und auf Wunsch des Aufsichtsratsvorsitzenden erst am Tag vor der
Sitzung an die tbrigen Aufsichtsratsmitglieder versandt, siehe Email des Geschaftsfiihrers Dr. Kortgen an

Prof. Dr. Rainer Schwarz, Joachim Korkhaus u. a. vom 22.6.2010, Betreff ,,vertraulich — Terminschiene
Versendung AR-Vorlage TGA/SiKo", FBB 534.

883 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 16.
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»,Die Auswirkungen der Insolvenz der IGK-IGR [...] auf den Projektverlauf kann
nicht prézise sachgerecht ermittelt werden.

Es ist jedoch naheliegend, dass die Auswirkungen der am 29. April 2010 in Kraft
getretenen  Verordnung der EU-Kommission zur  Veranderung  der
Sicherheitsstandards in der Luftfahrt die etwaigen Folgen der Insolvenz der IGK-
IGR Uiberlagerten und mindestens kompensierten*®*

Richtig ist hieran, dass sich die Auswirkungen der Insolvenz nicht von den Umplanungen des
Sicherheitsbereichs trennen lassen. Letztere hatten hochstwahrscheinlich bereits aufgrund der
erneuten Bauantragstellung und des erforderlichen Baustopps ebenso zu einer verspéteten
Fertigstellung geflihrt. Auch sind die beiden kritischen Bereiche vor dem Hintergrund eines
insgesamt  ohnehin  stark gedrangten Bauablaufs zu sehen, der Dbereits von
Planungsénderungen, parallelen Bau- und Planungsabldufen und KompensationsmaRnahmen
gekennzeichnet war. Dies entspricht auch der Gesamtbewertung der Aussage des Zeugen
Nozon, der wortlich sagte:

»Anlasse, eine Betriebsaufnahme am 30. Oktober 2011 zu verschieben, gab es
sicherlich vielfaltige[.]“%®

All dies &ndert jedoch nichts daran, dass von einer Aufholbarkeit der Planungsverzige der
technischen Gebdudeausstattung verniinftigerweise nicht mehr ausgegangen werden konnte.
Hiergegen sprachen die Stellungnahmen sémtlicher anderer Projektbeteiligter, die
gutachterlich nachgewiesenen, massiven Planungsméngel, und der fehlende Spielraum fur
weitere BeschleunigungsmalRnahmen. Aus Sicht des Ausschusses hat die Projektsteuerung
daher vollig zutreffend sowohl die EU-Verordnung Nr.297/2010 als auch die
Planungssituation nach der Insolvenz als die beiden groRten Risikobereiche in der ersten
Jahreshalfte 2010 benannt.®® Sowohl die Beweisunterlagen als auch die Zeugenaussagen
stitzen die Risikoeinschatzung, wonach bereits aufgrund der Planungssituation nach der
Insolvenz der IGK-IGR eine Verschiebung der Inbetriebnahme geboten war.

2. Festlegung eines neuen Erdffnungstermins

a. Die Varianten im Einzelnen

Die im Vorfeld der Aufsichtsratssitzung innerhalb der Flughafengesellschaft erarbeiteten
Vorschlage fir eine Terminverschiebung bewegten sich zwischen funf und zwélf Monaten.

84 Ernst & Young, Sachverhaltsdarstellung zu Stérungen des Projektablaufs und deren Auswirkungen, gmp 2,
S. 26.

885 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 14.

886 WSP CBP, Controllingbericht Nr. 2/2010, S. 33 und 36, FBB 119.
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aa. Stellungnahme der Projektsteuerung — Verschiebung um zwdolf Monate

Die Projektsteuerung wog in einem Schreiben vom 19. Mai 2010 die Alternativen einer
Verschiebung um sechs bzw. zw6lf Monate gegeneinander ab. Bei einer Verschiebung um 6
Monate werde die Ausbauzeit lediglich um drei Monate gegenuber dem Terminplanstand
28. April 2010 der Objektiuberwachung verlangert. Die Vorleistungen flr den Probebetrieb
ORAT seien so nicht umfanglich zu garantieren. Hinsichtlich einer Verschiebung um 12
Monate heif3t es hingegen:

»,Eine Verschiebung der Er6ffnung um 12 Monate egalisiert den derzeitigen
Planungsverzug und bietet die Chance einer Qualitatssicherung auf hohem Niveau,
da auf die urspringlichen Ausfuhrungszeitrdume auf Grundlage der Werkvertrége
zuriickgegangen werden kann. Zudem sichert der Nachlauf der technischen
Inbetriebnahmen zur Bauausfiihrung den ORAT-Probebetrieb. Der Probebetrieb
ORAT wird im Anschluss an die Bauausfuhrung ohne Einschrankungen ausgefihrt.

[...]

Aufgrund der Notwendigkeit, den Erdffnungstermin anzupassen, empfehlen wir
Ihnen eine Verschiebung um 12 Monate mit einer Eréffnung am 28.10.2012.%¢’

Nach Aussage des Zeugen Manninger war in diesem Terminvorschlag der Anbau der
Pavillons noch nicht beriicksichtigt.®®

bb. Stellungnahme der pg bbi — Verschiebung um mindestens zwo6lf Monate

Der Zeuge Paap sagte aus, die pg bbi habe eine Verschiebung von 12 bis 15 Monaten
befiirwortet.®° Eine eindeutige Terminaussage der pgbbi, ob in ihrer Funktion als
Bautberwachung oder als Generalplaner des Fluggastterminals, ist aus den schriftlichen
Beweisunterlagen nicht ersichtlich. Nach der Stellungnahme der pg bbi vom 26. Mai 2010
ware eine Eroffnung des Fluggastterminals — ohne Fertigstellung der Pavillons — am
31.11.2012 (sic!) moglich gewesen.®®® Daraus ist zu schlieRen, dass die pg bbi nach ihren
eigenen Terminpldnen eine Inbetriebnahme des Flughafens vor diesem Termin fir
ausgeschlossen hielt. Die pg bbi war allerdings erst nach der Geschaftsfihrungssitzung vom
25. Mai 2010 beauftragt worden, eine Uberpriifung der Auswirkungen auf das Projekt
hinsichtlich der Umsetzung der EU-Verordnung vorzunehmen. Nach Aussage des Zeugen
Paap war das innerhalb von nur zwei Wochen erfolgt, entbehrte also einer tiefgehenden
Betrachtung der Auswirkungen auf Anderungsbedarf der vorhandene Planungen und
Kostenfolgen (s. 0.).5%

%7 WSP CBP, Schreiben vom 19.5.2010 an die FBS GmbH, S. 2, WSP CBP 2.

888 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 8. Dies lasst sich dem Schreiben nicht
eindeutig entnehmen.

889 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.3.2014, S. 16.

890 g bbi, Schreiben an die FBS GmbH (Bereich Planung und Bau BBI und Geschéftsfithrer Dr. Kértgen) vom
26.5.2010, LG Potsdam 7, Anlage CBH 35, S. 6.

891 Zeugen Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 6.
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cc. Stellungnahme des Sachverstandigen Dr. Fretter — Verschiebung um funf
Monate

Der von der Flughafengesellschaft beauftragte Sachverstdndige Dr. Fretter fuhrte in seinem
Gutachten vom 19. Mai 2010 zum Vorschlag einer Terminverschiebung um zwdolf Monate auf
den 28. Oktober 2012 aus:

»Eine Verschiebung der Inbetriebnahme um ein volles Jahr kann derzeit wegen der
dann erheblich ansteigenden zeitabhangigen Mehrkosten und unter Berlcksichtigung
der ohnehin schon angefallenen Zusatzkosten der bisherigen Bauablaufumstellung
(Rohbau, Fassade usw.) nicht empfohlen werden.*5%

Stattdessen sprach sich der Sachverstandige fur eine Verschiebung der Inbetriebnahme um
lediglich fiinf Monate auf den 25. Madrz 2012 aus. Diese waren nach seiner Einschédtzung
ausreichend, um die verlangerten Planungszeitrdume fir die technische Geb&udeausstattung
zu kompensieren und auch die inbetriebnahmerelevanten Plandanderungen umzusetzen. Eine
Streckung der Ausfuhrungszeiten sei nicht in allen Bereichen des Fluggastterminals und der
Piers notwendig, sondern nur fiir einzelne, technikintensive Ebenen.®®® Der Zeuge Dr. Fretter
stellte jedoch in seiner Vernehmung Kklar, dass dieser Terminvorschlag noch nicht die
Auswirkungen der Pavillonbauten beriicksichtigte.?%

dd. Der Terminvorschlag der Geschéaftsfuhrung an den Aufsichtsrat — Verschiebung
um sieben Monate

Zur Aufsichtsratssitzung am 26. Juni 2010 Dbereitete die Geschaftsfihrung einen
Entscheidungsvorschlag vor:

»Der Aufsichtsrat empfiehlt den Gesellschaftern die Zustimmung zur Umsetzung der
vorgestellten Vorzugsvariante B (2 Pavillons mit Anbindung an den zentralen
Marktplatz) und die Zustimmung zu einer Verschiebung des Inbetriebnahmetermins
um 7 Monate.“%%

Zur  terminlichen  Auswirkung der technischen  Gebdudeausstattung auf den
Inbetriebnahmetermin fihrte die Geschaftsfiihrung aus:

»~Zwischenzeitlich hat die pgbbi die TGA-Planung wieder aufgenommen und
mehrfach schriftlich zugesagt, dass die Ausfihrungsplanung bei Ausbleiben von

82 Dr. Michael Fretter, Gutachterliche Kurzstellungnahme zum Inbetriebnahmetermin des Flughafens Berlin
Brandenburg International, Bearbeitungsstand 19.05.2010, Skzl 508, Bl. 234 ff. (251).

83 Dr. Michael Fretter, Gutachterliche Kurzstellungnahme zum Inbetriebnahmetermin des Flughafens Berlin
Brandenburg International, Bearbeitungsstand 19.05.2010, Skzl 508, Bl. 234 ff. (245)

894 Zeuge Dr. Fretter, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 33 und 88.

8% FBS GmbH, Vorlage der Geschéftsfiihrung zur 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 268, BI. 39 ff.
(39).
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Planungsanderungen bis August 2010 ertiichtigt sein wird. Dies und die
Mobilisierung sind die Voraussetzungen zur Umsetzung der verschobenen, aber
dennoch verkirzten Bauabldufe. Die technischen Inbetriebnahmen koénnen dann
uberlappend und leicht nachlaufend durchgefihrt werden, um darauf hin den
Probebetrieb zu ermdglichen. Nach dieser Terminkette liegt der frihestmogliche
neue Inbetriebnahmetermin BBI Ende Mai 2012.“%%

In die Bildung dieser Terminvariante waren die vorangegangenen Vorschlége eingeflossen,
wobei die Meinungsbildung unter den Projektbeteiligten nicht vollkommen transparent ist.
Die Aussagen der Zeugen Manninger, Korkhaus und Paap stimmen insofern tberein, als die
Entscheidung der Geschéftsfuhrung nach Stellungnahme sowohl der Projektsteuerung als
auch der Generalplaner, der Bauuberwachung und des zustdndigen Bereichs B der
Flughafengesellschaft in einer Art Kompromiss fiel. Hierzu fand eine Diskussionsrunde
zwischen den beiden Geschaftsfihrern, Herrn Paap von der pg bbi, Dr. Fretter und dem
Zeugen Manninger als Vertreter der Projektsteuerung statt, als deren Ergebnis eine
Verschiebung um sieben Monate vorgeschlagen wurde.**” Abgesehen von Dr. Fretter (der
eine noch geringere Verschiebung befurwortet hatte), wollte jedoch keiner der Beteiligten den
Verschiebungszeitraum in seiner Kiirze uneingeschrankt vertreten haben.

Der Zeuge Manninger sagte aus, den Verschiebungszeitraum so weit wie moglich verlangert
zu haben:

Zeuge Christian Manninger: ,,[I]Jrgendwie lief es dann auf sechs Monate hinaus.
Und ich habe dann gesagt, also sechs Monate sind fiir uns auf unserer Seite absolut
nicht akzeptabel. Wir brauchen Puffer. Dann musste ich erst mal erklaren, wieso ich
von Puffern spreche. Wir haben doch eine Terminbaustelle. Da habe ich gesagt, na
ja, gut, also alles lauft nicht so rund auf so einer Baustelle. Und dann konnte ich also
damals mit Miih und Not noch einen Monat, namlich zu den sieben Monaten, als
Pufferzeit herausschlagen. Und so sind letztlich die sieben Monate entstanden. %

Dazu erklarte die Zeugin Graf-Hertling, dass die Projektsteuerung in dem Moment, als sie
sich auf die sieben Monate eingelassen habe, die ,,neutrale Distanz* aufgegeben habe.?%

Der Zeuge Paap sagte aus, die pg bbi habe von vornherein eine Verschiebung von zwolf
Monaten beflrwortet. Die Beschrankung auf sieben Monate sei eine Vorgabe des
Geschaftsfihrers Prof. Dr. Schwarz gewesen.?® Es gibt keinerlei Anhaltspunkte dafiir, dass

8% FBS GmbH, Vorlage der Geschéftsfiihrung zur 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 268, BI. 39 ff.
(42).

7 Ahnlich Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 7.

8% Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 8 f.

899 Zeugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der VVernehmung am 30.01.2015, S. 66.

%0 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 61. Dies entspricht auch dem Vorbringen der
pg bbi im Rechtsstreit mit der Flughafengesellschaft: ,,In Reaktion auf die vorgenannte Empfehlung der pg bbi
teilte der Geschaftsfiihrer Prof. Dr. Schwarz mit, dass die von der pg bbi empfohlene Verschiebung nicht
machbar sei. Er habe fiir die Verschiebung nur 60.000.000,00 € netto im Budget und eine Verschiebung von
mehr als 7 Monaten gebe der Businessplan nicht her.“, LG Potsdam 2, BI. 318.
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die pg bbi, trotz eigener Terminvorstellungen (s. 0.), sich diesem Ansinnen widersetzt hatte.
Prof. Dr. Schwarz brachte dafur wirtschaftliche bzw. finanzielle Rahmenbedingungen des
Unternehmens vor. Fir die Verschiebung stehe lediglich ein Budget von maximal 60 Mio. €
zur Verflgung und der Business-Plan lasse maximal eine Verschiebung um sieben Monate
zu.”®® Ein der Problemlage angemessener Verschiebungszeitraum war wirtschaftlich nicht
ohne  weitere  Mittelzufuhrung  durch  die  Gesellschafter  darstellbar.  Der
Aufsichtsratsvorsitzende Wowereit erinnerte den Geschaftsfiihrer Prof. Dr. Schwarz in der
Aufsichtsratssitzung vom April 2011 an den Beschluss, dass die zusétzlichen Kosten aus der
Verschiebung und aus Um- und Neubau der Sicherheitskontrollen im beschlossenen Kosten-
und Finanzierungsrahmen erfolgen sollten. Anlass war, dass die Geschéftsfihrungen
erhebliche Mehrkosten aus einer Erh6hung des Eigenbeitrags der Flughafengesellschaft um
80 Mio. € finanzieren wollte.®” Der Ausschuss konnte nicht ermitteln, ob die
Geschaftsfuhrung das Erfordernis einer Zufihrung weiterer Gesellschaftermittel zur
Stabilisierung der risikoreichen Projektsituation den Gesellschaftern tberhaupt vorgetragen
hat und von diesen das Ansinnen abgewiesen worden ist, oder ob die Geschaftsfiihrung einen
solchen Vortrag unterlassen hat, um nicht die ganze Dimension der Probleme offenlegen zu
massen.

Lediglich der Zeuge Korkhaus gab eindeutig an, dass die Verschiebung um sieben Monate
nach seiner damaligen Auffassung ausreichend war.”®® Er betonte jedoch sinngemaR, dass
dies das Ergebnis einer umfassenden Prifung durch alle Beteiligten gewesen sei, und dass
diese die Umsetzbarkeit des Termins bestatigt hatten.”** Diese Aussage steht allerdings im
klaren Gegensatz zu den in der Beweiserhebung ermittelten seinerzeitigen Beurteilungen
durch den Planer, den Projektsteuerer und den Sachverstéandigen Dr. Fretter.

b. Entscheidungsfindung im Aufsichtsrat
aa. Darstellung der Terminempfehlung gegenliber dem Aufsichtsrat

Aus den Protokollen, Vorlagen und Présentationen des Aufsichtsrats und seines
Projektausschusses ist nicht erkennbar, dass die Geschaftsfiihrung dem Aufsichtsrat explizit
mehrere Terminvarianten dargestellt hatte.”® Vielmehr wird als Folge des Planungsverzugs in
der technischen Geb&dudeausstattung direkt die empfohlene Terminverschiebung um sieben
Monate vorgestellt und begriindet. In der Sitzung des Projektausschusses am 11. Juni 2010
wurde dies auch durch den Vertreter der Projektsteuerung, Herrn Manninger, mit folgender
Rechnung begriindet:

%1 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.14, S. 61 und Wortprotokoll der Vernehmung am
28.3.2014, S.16; s. a. LG Potsdam 2, BI. 318.

%2 FBB 265, B. 346; FBB 64, BI. 8 ff.

%3 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 25.

%4 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 17 und 25.

%05 v/gl. FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, Bl. 276 ff. (282), mit
Préasentation der Geschaftsfiihrung Bl. 291 ff.; Protokoll der 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264,
BI. 1 ff. (10 ff.), mit Présentation der Geschaftsfihrung BI. 23 ff., und Entscheidungsvorlage der
Geschéftsfuhrung, FBB 268, BI. 39 ff.
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»Herr Manninger (WSP/CBP) stellt den empfohlenen Terminablauf im Ergebnis der
Sachverhaltsaufklarung im Zuge der Insolvenz des TGA-Planers IGK vor. Insgesamt
sei zum jetzigen Stand ein Verzug von ca. 9 Monaten festzustellen. Bis August 2010
werde ein Bauverzug von insgesamt 10 Monaten erwartet. Von diesem Verzug
konnten mit Hilfe von BeschleunigungsmaRnahmen insgesamt 4 Monate aufgeholt
werden. Damit [sei] ein verbleibender Verzug von 6 Monaten festzuhalten, der eine
Inbetriebnahme des BBI im Mai 2012 zulasse.“%*

Mit sinngemal gleicher Begrindung wurde der Zeitplan durch den Geschéftsfuhrer
Dr. Kértgen in der Aufsichtsratssitzung am 25. Juni 2010 vorgestellt.*®’

bb. Diskussion im Aufsichtsrat

Der Aufsichtsrat stimmte mit Beschluss vom 25. Juni 2010 der durch die Geschéftsfiihrung
empfohlenen Verschiebung des Inbetriebnahmetermins um sieben Monate zu.*®

Eine Diskussion um den Zeitraum der Terminverschiebung ist fiir die Aufsichtsratssitzung am
25. Juni 2010 insofern dokumentiert, als die Arbeitnehmervertreter flr eine spatere Er6ffnung
zum 1. September 2012 plédierten, was der Geschéftsfiihrer Prof. Dr. Schwarz mit der
Begrindung ablehnte, jeder weitere Monat einer Verzégerung erhdhe mit ca. 5 Mio. € den
Druck auf den Businessplan.’®® Eine weitere Termindiskussion, insbesondere um die im
Vorfeld erarbeiteten Vorschlage, ist nicht dokumentiert. Demgegeniiber sagte der Zeuge
Wowereit aus:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,Selbstverstandlich ist die Frage der Terminverschiebung
auch im Aufsichtsrat diskutiert worden damals, und wenn ich mich recht erinnere,
gab es auch Varianten. Die gewdhlte Variante war dann diejenige, die auch von dem
Externen noch mal Uberprift worden ist und auch vorgeschlagen worden ist, der ja
als Sachverstandiger in dieser Phase extra dazugeholt worden ist. Also, insofern hat
es diese Diskussion gegeben. [...]*%*°

Der Widerspruch mag sich daraus erkldaren, dass jedenfalls dem Zeugen Wowereit als
Aufsichtsratsvorsitzenden in der Tat auch das Schreiben der Projektsteuerung vom 19. Mai
2010 und das Kurzgutachten von Dr. Fretter vom 19. Mai 2010 vorgelegen hatten.®** Es ist
nicht feststellbar, dass dies auch bei den Gbrigen Aufsichtsratsmitgliedern der Fall war.

%6 EBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, Bl. 276 ff. (282).

%7 FBS GmbH, Protokoll der 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264, BI. 1 ff. (10).

%8 FBS GmbH, Protokoll der 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264, BI. 1 ff. (12). Weshalb nicht, wie
zunéchst durch die Geschaftsfiihrung vorgeschlagen, lediglich der Gesellschafterversammlung ein
entsprechender Beschluss empfohlen wird, geht aus der Diskussion nicht hervor.

%9 FBS GmbH, Protokoll der 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264, BI. 1 ff. (11)

%10 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 85; ebenso Wortprotokoll der
Vernehmung am 7.6.2013, S. 77.

%1 Sjehe Vorbereitungsunterlagen zur Sitzung des Abgeordnetenhauses am 3. Juni 2010, Skzl 508, Bl. 206 ff.
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Bei der im Ubrigen turbulenten Diskussion im Aufsichtsrat auRerten mehre Mitglieder (u. a.
Platzeck, Wolf) ihr Unverstandnis dartber, dass die Geschaftsfihrung sich uber die Insolvenz
des TGA-Planers erstaunt zeigte und uber die aufgelaufenen Verzdgerungen bisher nichts
berichtet hatte. Harald Wolf gab aullerdem zu Protokoll, dass es keine Sicherheit gebe, dass
der neue Plan stabil sei.”?

Die Beschlussfassung bezog sich zundchst nur auf den Verschiebungsbedarf wegen der
aufgelaufenen Plan- und Bauverzégerungen, nicht jedoch gleichzeitig auf die Umsetzung der
EU-Verordnung. Die Entscheidung lie} also den Aufwand fur Umplanung und den Bau der
Pavillons unberlcksichtigt. Dazu wurde unter einen gesonderten Tagesordnungspunkt erst
spater debattiert. Eine entsprechende Vorlage seitens der Geschaftsfihrung wurde vom
Geschaftsfuhrer Dr. Kortgen erst am Vorabend der Sitzung, am 24.Juni 2010, an den
Aufsichtsrat geleitet.*

Generell zeigten die Zeugenaussagen der Aufsichtsratsmitglieder, dass diesen durchaus
bewusst war, dass die Terminverschiebung den vorhandenen Verzug nicht vollstandig
fortschrieb, sondern einen beschleunigten Bauablauf voraussetzte. Bereits die Tatsache, dass
die Geschaftsfihrung in der Aufsichtsratssitzung am 25. Juni 2010 eine Inbetriebnahme Ende
Mai 2012 als den ,frihestmdglichen Termin* bezeichnete (s. 0.), macht deutlich, dass der
neue Zeitplan keinerlei Spielraum flr weitere Storungen des Projektablaufs lief3.

Auch im Projektausschuss wurde der Hinweis seitens der Projektsteuerung gegeben:

»Herr Manninger erganzt, dass die Planungsprozesse soweit optimiert worden seien,
dass eine weitere Verschrankung der Ablaufe nicht mehr moglich sei.“%

Die terminlichen Bedenken, die aus einer Parallelitdt zwischen der Ausbauphase und dem
Probebetrieb resultieren konnten, wurden ebenfalls angesprochen, aber durch den am
Projektteam ORAT seitens McKinsey beteiligten Herrn zu Putlitz ausgerdumt:

~Auf Nachfrage von Herrn Wowereit teilt Herr zu Putlitz mit, dass Uberlappungen
zwischen dem Probebetrieb und Baumallinahmen nicht undblich seien, soweit nur
insgesamt eine Probebetriebsdauer von 6 Monaten sicher gestellt sei.“*

Der Zeuge Dr. Sundermann sagte aus, die Verschiebung auf den 3. Juni 2012 sei ma3geblich
von der Geschaftsfiihrung beftrwortet worden; offensichtlich war dies auch ausschlaggebend
fiir die Entscheidung des Zeugen:

Zeuge Dr. Christian Sundermann: [...] Bei der ersten Verschiebung war es die
Geschaftsfuhrung wiederum — ich erinnere mich ganz genau daran —, Herr Korting
[gemeint ist der Geschéftsfihrer Kortgen], der gesagt hat, bis Ende Mai 2012 ist das

*> FBB 264, Bl. 4.

913 Anschreiben vom 24.6.2010 zur Versendung der VVorlage zum Tagesordnungspunkt 6 ,,Neue EU-
Sicherheitsvorschriften und Planung Technische Geb&udeausriistung®, SenWTF 10, BI. 298.

1 EBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, BI. 276 ff. (282).
%15 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, Bl. 276 ff. (282).
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zu schaffen. Daraufhin hat der Aufsichtsrat nach langen Diskussionen gesagt, ja,
dann nehmen wir den 3. Juni. Also, das war schon von der Geschéftsfiihrung — — Das
geht auch gar nicht anders. Die sagt, die Ablaufplane sind soundso. Alle missen
gucken, wie die Probleme in den Bereichen zu ldsen sind. Ist das planerisch
umzusetzen und auch zu bauen? Das geht schon — nach meiner Wahrnehmung -,
aber was hinter den Kulissen passiert, das weif3 ich nicht. Von der Geschéftsfiihrung
wurde das vorgeschlagen und vom Aufsichtsrat so nachvollzogen.**°

Der Zeuge Wowereit gab zu bedenken, dass das vollstandige Auffangen des Verzugs durch
entsprechende Terminverschiebung ineffizient gewesen ware. Auf die Frage, weshalb nicht
mehr Pufferzeit einkalkuliert wurde, sagte der Zeuge Klaus Wowereit:

»Diese Frage stand ja am Anfang. Der Puffer war am Anfang auch da, und ich habe
gesagt, nachdem die Ausschreibung da nicht den Erfolg gebracht hatte, hatte man
natlrlich sagen kdnnen, was man da verloren hat, schreibt man fort. Und wenn Sie
die nédchsten Bauprobleme gehabt hatten, wo es eine Verzdogerung gegeben hat,
hatten Sie monatlich fortschreiben kénnen und immer addieren. Was bringt das? —
Das bringt gar nichts, das bringt die Aufforderung, dass alle sich Zeit lassen sollen,
denn es passiert ja nichts, es wird immer nur draufgesattelt, und die Kosten steigen,
und fertig wird auch nichts. Also ich sage mal: Das ist auch keine Methode.“%*

c. Folgen der Terminfestlegung

Eine Sachstandsinformation des Projektsteuerers WSP CBP vom 6. Juli 2010 macht deutlich,
dass der Beschluss des Aufsichtsrates, die Inbetriebnahme um sieben Monate zu verschieben,
eine straffe Terminplanung voraussetzte:

»Der Kritische Weg lauft im Besonderen Uber das Genehmigungsverfahren, welches
verkurzt zur bisherigen Praxis statt 9 Monaten hier in 6-7 Monaten bewéltigt werden
muss. Von Dbesonderer Bedeutung ist jedoch auch die parallel zum
Genehmigungsverfahren laufende Ausfuhrungsplanung, die zum Teil baubegleitend
sein wird, %

Im Sachstandsbericht der Flughafengesellschaft an den Projektausschuss des Aufsichtsrats
vom 19. Juli 2010 heil3t es:

%16 Zeuge Dr. Sundermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 23.8.2013, S. 20; ahnlich der Zeuge Bomba,
Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 18 f. (Die Zeitplanung habe auf Wunsch der
Aufsichtsratsmitglieder ausdriicklich auch Pufferzeit eingeschlossen).

917 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 78. Ahnlich Zeuge Zehden, der die
Entscheidung fur einen kiirzeren Zeitrahmen aus Kostengriinden fiir gerechtfertigt hielt, Wortprotokoll der
Vernehmung am 20.9.2013,S. 35.

%18 \WSP CBP, Sachstandsinformation zur Entscheidung des Aufsichtsrates der Flughafen Berlin-Schénefeld
GmbH vom 25.06.2010 — Aktueller Stand des Zeit- und Kostenplanes zum Bau des BBI, Stand 6.6.2010, S. 12,
WSP CBP 2. Der Adressat der Sachstandsinformation ist unklar.
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,»Die Verschiebung des Inbetriebnahmetermins um 7 Monate auf den 03.06.2012 war
und ist nach Ubereinstimmung von FBS, WSP CBP und pg bbi die kiirzestmdgliche
Verschiebung.«%*

Der Sachstandsbericht benennt sodann die wesentlichen Voraussetzungen zur Einhaltung des
Inbetriebnahmetermins. Hierzu zéhlten insbesondere die zugesagte Ertlichtigung durch die
pg bbi bis Ende August 2010, das Ausbleiben weiterer Planungsédnderungen (ausgenommen
Sicherheitskontrollen), und die sofortige Aufnahme von Gesprachen zur Terminsicherung.

Eine weitere vertrauliche Sachstandsinformation vom 28. September 2011 benennt die
Risiken, die die Flughafengesellschaft mit dieser Entscheidung eingegangen ist. Wie bereits
vor der Terminverschiebung, gehoOrte hierzu insbesondere die Vornahme von
Ausschreibungen auf Basis der Entwurfsplanung, Ausfuhrungsplanung parallel zum
Baugenegzryigungsverfahren, verkurzte bzw. verschobene Bauabldufe, sowie baubegleitende
Planung.

3. Politische Terminsetzung?

Es ist aufgrund der oben genannten Erdrterungen im Aufsichtsrat davon auszugehen, dass der
Aufsichtsrat von der straffen Terminkette wusste. Dem Vorwurf, dass der Termin von
vornherein auf politischen Druck hin zu friih gesetzt wurde, schlielt sich der Ausschuss
jedoch nicht an. Der Zeuge Wowereit versicherte glaubhaft, dass der Termindruck in erster
Linie aus unternehmerischer Sicht bestand:

Zeuge Klaus Wowereit: [I]n keiner Phase ist irgendwo politisch vom Aufsichtsrat
oder den Gesellschaftern ein Termin festgelegt worden. Alle Termine, die vom
Aufsichtsrat bestatigt worden sind, sind von der Geschéftsfihrung vorgeschlagen
worden und natirlich nach Analyse mit den zu beteiligenden Firmen, die das alles
mit abgesegnet und gesagt haben: Ja, es geht —— Es nutzt ja gar keinem was, wenn
du da irgendwo sagst: Das ist der Termin — und sie werden nicht fertig.[...]
[D]ementsprechend war hier ein Druck da, das ist ja logisch, aber das ist kein
politischer Druck, sondern aus Sicht der Geschaftsfihrung, aus Sicht des
Unternehmens war das Bestreben da, alles zu unternehmen, um das punktlich ans
Netz zu bringen[.]**

Ahnlich duBerte sich der Zeuge Rainer Bomba:

»Ich kann mich noch sehr genau daran erinnern, dass wir erst mal gar nicht erpicht
waren darauf, einen neuen Termin zu nennen. Dartber haben wir lange diskutiert.

%9 FBS GmbH/WSP CBP, Sachstandsbericht Juli 2010 ,,Neue EU-Sicherheitsvorschrift und Planung Technische
Gebaudeausristung* fiir den Projektausschuss des Aufsichtsrates der FBS, Stand 19.7.2010, Skzl 510, BI. 85 ff.
(102).

%20 WSP CBP, Vertrauliche Sachstandsinformation vom 28.09.2011, S. 3 f., WSP CBP 2. Auch hier ist der
Adressat nicht eindeutig.

%21 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 62.
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Das ist auch kein politisch motivierter Termin, denn so etwas fallt einem ziemlich
schnell auf die FiRe.“%%

Gegen eine politisch motivierte Terminsetzung spricht auch der vom Zeugen Wolf
angesprochene Umstand, dass fur die Durchsetzung eines friihestmoglichen Termins kein
nennenswerter politischer Nutzen erkennbar ist:

Zeuge Harald Wolf: ,,Also, was das politische Signal angeht, glaube ich, macht der
Unterschied zwischen Juni und Oktober —, hat das keinerlei Auswirkungen, um es
noch mal klar zu sagen. Die Schlagzeile, die Flughafeneréffnung wird verschoben,
bleibt die gleiche Schlagzeile, ob ich um sieben oder um zw0lf Monate verschiebe.
Es gab keine politische Erwagung, dass ein Termin im Juni politisch besser sei als
ein Termin im Oktober und dass deshalb aus politischen Grinden auf den
Juni-Termin gedréngt wurde, sondern dieser Termin ist gewahlt worden vor dem
Hintergrund der Aussage der Sachverstidndigen, die wir in den Aufsichtsrat geladen
hatten und wo dann auch gesagt wurde, dass der Termin im Juni realisierbar sei.“%%

V. Kenntnis und Informationspolitik von Geschéftsfiihrung und
Aufsichtsrat

1. Kenntnis der Geschéftsfihrung

Es steht fur den Ausschuss auBBer Frage, dass die Geschaftsfuhrung uber die Stérquellen, die
den Inbetriebnahmetermin seit Projektbeginn immer wieder gefahrdeten, vollumfénglich
informiert war. Die Berichterstattung der Projektsteuerung insbesondere zum
Controllingbericht ging beiden Geschéftsfuhrern zu.

Zur Bewertung der Frage, zu welchem Zeitpunkt die Geschaftsfiihrung Kenntnis daruber
hatte, dass die Inbetriebnahme zum 30. Oktober 2010 nicht mehr moglich sein wirde,
beruicksichtigt der Ausschuss den Umstand, dass der Terminaussage stets auch eine eigene
unternehmerische Risikobewertung der Geschaftsfuhrung zugrunde liegt. Eine sichere
Kenntnis der Geschéftsfuhrung tber die Notwendigkeit einer Terminverschiebung ist daher
nur anzunehmen, wenn die der Geschaftsfihrung bekannte Faktenlage diesen Schluss
zwingend nahelegt.

a. Risikoeinschatzung bei Aufhebung der Generalunternehmerausschreibung
Fluggastterminal

Dass sich die Geschaftsfiihrung des Terminrisikos durch die Neuausschreibung bewusst war,
geht bereits daraus hervor, dass sie den Aufsichtsrat anlasslich der Aufsichtsratssitzung am

%22 7euge Bomba, Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 18.
923 Zeuge Wolf, Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 56.
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7. Oktober 2007 selbst hiertiber unterrichtete.®** Terminliche Auswirkungen waren
unmittelbar aus der angepassten Rahmenterminplanung ersichtlich (s.0.). Ein darlber
hinausgehendes Infragestellen des Fertigstellungstermins ist, wie bereits erdrtert, auch aus den
Hinweisen der pg bbi im Rahmen der Vertragsverhandlungen zur Generalplanerleistung nicht
zu erkennen.

Der Zeuge Weyer bestatigte den Erhalt der Hinweise der pg bbi und machte zugleich deutlich,
dass die Geschéftsfuhrung hinsichtlich der angesprochenen Risiken eine eigene
Abwégungsentscheidung getroffen hatte:

Zeuge Thomas Weyer: [...] Wie gesagt, das Projekt war sportlich [...], auch auf
der Zeitschiene, das ist keine Frage. Dass es Risiken gibt, ist klar. Aber Risiken sind
ja nicht per se schlecht, solange man mit denen umgehen kann, und wir waren
damals der Meinung, dass man mit den Themen, die man damals Kkritisch gesehen

hat, 9ozlgrchaus so umgehen kann, dass der Zeitplan und auch das Budget zu halten
ist.”

Nach mehrheitlicher Auffassung des Ausschusses war diese Bewertung des Terminrisikos
zum Zeitpunkt der Neuausschreibung jedenfalls gut vertretbar. Die weitere Ausfihrung des
Projektes hat gezeigt, dass die durch die Neuausschreibung eingetretenen Verzige tatséchlich
kompensierbar waren und kompensiert wurden (so geschehen im Bereich des Rohbaus des
Fluggastterminals). Eine Nichteinhaltbarkeit des Inbetriebnahmetermins war daher allein
durch die Anderung der Vergabestruktur der Ausfilhrungsleistung Fluggastterminal noch
nicht gegeben.

b. Risikoeinschatzung hinsichtlich Bau- und Planungsverlauf

Aufgrund der stdndigen Hinweise der Projektsteuerung und Generalplanung musste der
Geschaftsfihrung bewusst gewesen sein, dass Planungsédnderungen duferst stérend flr den
Planungs- und Bauablauf waren. Dies zeigt sich auch in der Anordnung von
Plananderungsstopps durch die Geschaftsfilhrung. Dass diese Anderungsstopps in der Praxis
kaum eingehalten wurden, wurde bereits in Kapitel E.V.2.c erdrtert. Der Ausschuss halt diese
Entwicklung fiir hochriskant und ein Zeichen fehlender Risikoabwégung. Die protokollierte
Aussage des Geschaftsfihrers Kortgen vom 8. Mdarz 2010 (s. o. F.111.1.b) legt zudem nahe,
dass er spatestens zu jenem Zeitpunkt jedenfalls um die hochgradige Gefdhrdung des
Inbetriebnahmetermins wusste.

Zugleich sind Hinweise auf eine Gefdhrdung des Inbetriebnahmetermins nicht isoliert zu
sehen, sondern im Wechselspiel mit Gegensteuerungsmalnahmen, die wiederum zur
Terminsicherung beitrugen. Es ist daher rechtlich nicht zu beanstanden, dass Plandnderungen
ohne Verschiebung des Inbetriebnahmetermins aufgenommen wurden, wenn eine
entsprechende terminliche Zusicherung durch Baullberwachung, Projektsteuerung und

%24 FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrates am 9.10.2007, FBB 69, BI. 198 ff. (200).
%25 Zeuge Weyer, Wortprotokoll der Vernehmung am 10.10.2014, S. 58.
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Generalplanung vorlag. Auch wird der Geschaftsfiihrung eine Zeitspanne zur Auswertung der
Informationen und zur Entwicklung konkreter Handlungsempfehlungen zuzugestehen sein.

In diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass sowohl die Projektsteuerung WSP CBP, als
auch pg bbi als Generalplanung und im Hochbau als Bautiberwachung erst im Nachgang zur
Insolvenz der IGK-IGR und der Umsetzung der neuen Sicherheitsbestimmungen von ihrer
Terminempfehlung abriickten. Bis dahin hatte die Terminbewertung stets gelautet, dass
aufgrund von Gegensteuerungsmafnahmen die Inbetriebnahme trotz Stérungen gesichert sei.
Ein eindeutiges Wissen um die Notwendigkeit der Terminverschiebung ist daher erst mit den
Aussagen der Projektsteuerung und der pg bbi vom 19. Mai bzw. 31. Mai 2010, dass die
Termineinhaltung auch mit Gegensteuerungsmafnahmen nicht mehr gewahrleistet sei,
nachzuweisen. Dennoch ist in diesem Zusammenhang zu bertcksichtigen, dass die Zeugin
Graf-Hertling bereits im April 2010 in einer Geschaftsfihrungssitzung ausdricklich auf die
Notwendigkeit einer Terminverschiebung um mindestens ein Jahr hingewiesen hatte.*?®

¢. Kenntnis vom Insolvenzrisiko der IGK-IGR

Der Ausschuss hat speziell die Frage untersucht, inwiefern der Geschéftsfuhrung der
Flughafengesellschaft das Risiko eine Insolvenz des Planungspartners IGK-IGR bereits vor
der Insolvenzanmeldung bekannt war. der Zeuge Dr. Manfred Kértgen sagte dazu:

»[D]ie pg bbi hat uns als Flughafen gegenuber nie deutlich gemacht, dass IGK in
derartigen Schwierigkeiten ist. Das haben wir auch nicht — — Die Leute waren vor
Ort. Wir als Flughafen haben — ich wiederhole es noch mal — zeitgerecht, zeitnah
dafiir gezahlt, und es waren keine Anzeichen dafir da, dass IGK IGR in die
Insolvenz geht.“%’

Die pg bbi gab zum Zeitpunkt der Insolvenz an, selbst nicht mit einer Insolvenz gerechnet zu
haben. Sie nahm der Flughafengesellschaft gegentiber mit Schreiben vom 11. Februar 2010
Stellung:

»Wir erhielten am 08.02.2010 vollig tberraschend die Mitteilung, dass unser ARGE
Partner flr den Bereich der Technischen Gebdudeausstattung, die Firma IGK-IGR
Ingenieur-Gesellschaft Kruck mbH, den Antrag auf Eroffnung eines
Insolvenzverfahrens beim Amtsgericht Duisburg gestellt hat und dass mit Beschluss
des Amtsgerichts vom 08.02.2010 ein vorléufiger Insolvenzverwalter eingesetzt
wurde. Diese Entwicklung war fiir uns nicht absehbar.*%%

In der Bewertung dieser Darstellungen ist zwischen dem Kenntnisstand der pg bbi und der
Geschaftsfuhrung ist zu unterscheiden:

%26 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 13.
%7 7Zeuge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 47 f.
%28 ng bbi, Schreiben vom 11.2.2010 an die FBS GmbH, FBB 465, BI. 6 f. (6).
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aa. Kenntnis der pg bbi

Dass die Insolvenz fir die Partner der IGK-IGR in der pg bbi nicht absehbar gewesen sein
soll, ist nach Erkenntnissen des Ausschusses ausgeschlossen. Tatséchlich dirfte das Gegenteil
der Fall sein.

Der Zeuge Dr. Schulitz begrindete die Kenntnis der pgbbi bereits damit, dass allgemein
bekannt gewesen sei, dass die IGK-IGR finanziell nicht Uppig ausgestattet und auf
regelmaBige Zahlungen angewiesen war.”?® Der Zeuge Paap bestétigte durch seine Aussage,
dass er jedenfalls abstrakt um die schwierige Finanzlage von IGK-IGR wusste. Die Ursache
fiir die Insolvenz seien demnach:

»Schieflagen bei anderen Projekten der Ingenieurgesellschaft. Sie hatte aber auch mit
dem Projekt BER zu tun, mit niedrigen Honoraren fur die Ausfihrungsplanung, der
z6gerlichen Nachtragsbeauftragung infolge der Anderungen. Sie koénnen sich
vorstellen: Wenn man jetzt eine Anderung angeordnet bekommt, dann muss man
sofort damit beginnen. Bis man sich dartiber geeinigt hat, wie hoch das Honorar ist,
gehen vielleicht Monate, im Bereich der Bauleitung sogar Jahre, ins Land, aber Sie
missen die Leistungen erbringen, und diesen Weg kann nicht jedes Unternehmen
mitgehen, zumal die Ingenieurgesellschaft Kruck auch sehr viele Subunternehmer
gebunden hat, die sich an diesen Vertragsverpflichtungen direkt gegenlber dem
Bauherrn natirlich nicht beteiligen, sondern darauf pochen, dass sie ihr Geld
bekommen. Dadurch hatte das Ingenieurbiiro Kruck standig Liquiditatsprobleme.“%%°

Es ist bei naturlicher Betrachtung davon auszugehen, dass der Zeuge Paap seine Kenntnisse
nicht erst nach der Insolvenz erworben hat, sondern dass dies der allgemeine Kenntnisstand in
den Partnerbiiros der IGK-IGR war.

Dariber hinaus war nach unwiderlegter Aussage des Zeugen Dr. Schulitz die
Geschaftsfihrung der IGK-IGR zweimal bei den anderen Partnern der pg bbi vorstellig
geworden, um die Auszahlung einer Liquiditatsunterstitzung zu verhandeln
(s. 0. F.1.2.d.bb).**! Spatestens seitdem muss der kaufmannischen Leitung der pg bbi bekannt
gewesen sein, dass IGK-IGR nicht nur allgemein Zahlungsschwierigkeiten hatte, sondern das
Risiko einer Insolvenz bestand.

bb. Kenntnis der Geschaftsfiihrung

Gegen eine Kenntnis der Geschaftsfihrung spricht bereits die Tatsache, dass die pg bbi mit
Schreiben vom 11. Februar 2010 angab, von der Insolvenz selbst vollig tiberrascht worden zu
sein (s. 0.). Ein solches Schreiben an die Flughafengesellschaft hatte sie nicht verfasst, wenn
sie die Liquiditatsschwierigkeiten zuvor bereits gegentiber der Flughafengesellschaft
angezeigt hatte. Daflr spricht auch die Aussage des Zeugen Thomas Schwarz vor dem

929 7euge Dr. Schulitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 54.

%30 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 13.

%1 Der Zeuge Biirk konnte dies zwar nicht bestatigen; allerdings war seine Aussage allgemein von groBen
Erinnerungsliicken geprégt.
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Untersuchungsausschuss, der bekundete, die Beauftragung eines Generalplaners habe eine
abschirmende Funktion, was den Durchgriff des Bauherrn verhindere.**

Auch Hinweise vonseiten der Projektsteuerung sind nicht bekannt. Der hierzu befragte Zeuge
Manninger gab an, selbst erst im Februar 2010 von der Situation der IGK-IGR erfahren zu
haben. %%

SchlieBlich  musste auch das Zahlungsverhalten der Flughafengesellschaft der
Geschaftsfuhrung keinen Anlass zu der Befiirchtung geben, hierdurch eine Insolvenz
innerhalb der pg bbi auszulésen. Laut Protokoll der Aufsichtsratssitzung am 25. Juni 2010
bestétigte Herr Paap als Vertreter der pg bbi, dass die Zahlungen der Flughafengesellschaft
stets piinktlich gewesen seien.*** Zwar gab der Zeuge Paap an, dass die erst nachtragliche
Einigung Uber die Héhe von Nachtragszahlungen die Zahlungsschwierigkeiten der IGK-IGR
vergroRerten (s. 0.). Dies gehdrt jedoch zum gewdhnlichen Geschaftsrisiko, das in der Natur
von Nachtragsbeauftragungen liegt. Dasselbe gilt fur Einbehalte, die fiir Leistungsmangel
getatigt wurden.®® Hierbei handelt es sich um ein zulassiges und gebréauchliches Instrument
der vertraglichen Mangelverfolgung.

Der Zeuge Paap bestatigte in seiner Befragung:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Wir wussten, dass IGK-IGR eine wirtschaftlich
angespannte Situation durchmachte. Das hatte weniger was mit BER zu tun, sondern
ein grofRes Projekt — das hat auch Dr. Schulitz uns gegenuber gesagt —, die Thyssen-
Hauptzentrale — das kénnen Sie auch nachvollziehen —, da ist ein grofRer Auftrag
weggebrochen, wo er viel gearbeitet hat. Denn der Honorarfluss aus dem BER-
Projekt war auch mit den Mangelriigen nicht so kritisch, dass dieses Biro daran
insolvent geht.*%3°

Im Ergebnis liegen keine Anhaltspunkte dafir vor, dass der Geschaftsfiihrung bereits vor der
Insolvenzanmeldung der IGK-IGR das Insolvenzrisiko bekannt war.

2. Kenntnis/Kennenmiissen des Aufsichtsrats und seiner Mitglieder

a. Risikoeinschatzung bei Aufhebung der Generalunternehmerausschreibung
Fluggastterminal

Dass das Projekt mit der Neuausschreibung der Generalunternenmerleistung im
Fluggastterminal an zeitliche Grenzen kam, war dem Aufsichtsrat durchaus bekannt. Wie

%32 7euge Thomas Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.2.2014, S. 9.

%53 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 7.

%4 FBS GmbH, Protokoll der 97. Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264, BI. 1 ff. (4).

%5 Die Zeugin Graf-Hertling sagte allgemein, es seien stets Einbehalte getatigt worden fiir Leistungsmangel,
Wortprotokoll der Vernehmung am 30.1.2015, S. 10 f. Der Zeuge Paap bestétigte, dass diese innerhalb der

pg bbi auch zu einer entsprechenden Kiirzung der Abschlagszahlungen an denjenigen Partner, der den Mangel
verursacht hatte, fiihrte, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 41.

%36 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Befragung am 14.3.2014, S. 84.
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gezeigt, berichtete die Geschaftsfiihrung hieriiber umfanglich gegeniiber dem Aufsichtsrat.®’

Der Zeuge Wowereit bestétigte, dass die Auswirkungen einer Neuausschreibung im
Aufsichtsrat allgemein bekannt waren.®*® Analog zur Beschlusslage der Geschéftsfiihrung gab
es jedoch keine zwingende Veranlassung fir den Aufsichtsrat, eine Verschiebung der
Inbetriebnahme in Betracht zu ziehen.

b. Risikoeinschatzung hinsichtlich Bau- und Planungsverlauf

Bei der Frage, ob aus dem Verlauf der Planungs- und Bauarbeiten auf die Notwendigkeit
einer Terminverschiebung geschlossen werden muss, handelt es sich in erster Linie um eine
unternehmerische Beurteilung, die die Geschéftsfuhrung aus eigener operativer Zustandigkeit
tatigen muss.

Die Berichterstattung verlief planmaRig Uber die Geschéftsfuhrung, wobei das
Berichtsinstrument in der Regel die Controllingberichte sowie die direkte Berichterstattung in
den Aufsichtsratssitzungen war. Andere, vorbereitende Stellungnahmen wie die
Projektstatusberichte von Drees & Sommer, die Monatsberichte der Bautiberwachung und
Schriftverkehr der Flughafengesellschaft mit der pg bbi sind nicht direkt zur Kenntnis des
Aufsichtsrats gelangt.**

Im Allgemeinen waren die Termindarstellung der Controllingberichte sowie die
Berichterstattung der Geschéftsfihrung, die in den Aufsichtsratsprotokollen dokumentiert ist,
hinreichend ausfuhrlich und transparent, um den Aufsichtsrat (ber die tatséchliche
Termineinschatzung der Projektsteuerung und Geschaftsfihrung zu informieren und diese
auch zu plausibilisieren.

Der Zeuge Wowereit gab folglich an, dass das allgemeine Vorhandensein von Bauverziigen
im Jahr 2009 dem Aufsichtsrat durchaus bekannt war, und sah hierin zundchst keine
Besonderheit des Bauablaufes. Im Vordergrund standen eher die wirtschaftlichen Folgen,
sowie die Aufforderung an die Geschaftsfihrung, KompensationsmaRnahmen zu ergreifen.**
Auch angesichts der Vielzahl der Planungsénderungen, die der Aufsichtsrat zur Kenntnis
nahm, sah der Zeuge Wowereit keinen Anlass, die Handhabbarkeit des Zeitplans zu
hinterfragen.®*" Erst die Umplanungen aufgrund veranderter Sicherheitsvorschriften und die
Planungsverziige nach Insolvenz des Unternehmens IGK-IGR, so der Zeuge Wowereit, seien
nach seiner Wahrnehmung als relevant fir den Inbetriebnahmetermin dargestellt worden.

Tatsdachlich  entsprach dies der unternehmerisch  zul&ssigen  Einschéatzung der
Geschaftsfuhrung; fur den Aufsichtsrat gelten insofern keine hoheren Sorgfaltsmalistébe.
Anhaltspunkte dafur, dass der Aufsichtsrat oder einzelne Aufsichtsratsmitglieder einen
weitergehenden Kenntnisstand als die Geschaftsfiihrung gehabt hatte, sind nicht ersichtlich.

%7 FBS GmbH, Protokoll der a. 0. 84. Sitzung des Aufsichtsrates am 9.10.2007, FBB 69, Bl. 198 ff. (200); s. o.
F.l1.2.a.

%38 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 33.

%39 An den oben zitierten Projektstatusbericht von Dezember 2008 etwa hatte der Zeuge Wowereit keine
konkrete Erinnerung, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 68.

%40 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 23.

%1 Zeuge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 24.5.2013, S. 60.
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Dies gilt auch fur die Wahrscheinlichkeit einer Insolvenz des Planungsbiiros IGK-IGR.%*

Jedoch hatte die Geschéaftsfiihrung schon im Marz, spétestens jedoch zur Aufsichtsratssitzung
am 25. Juni 2010 dem Aufsichtsrat die Stellungnahmen der pg bbi vom 26. Februar 2010,
vom Projektsteuerer im April 2010, vorgetragen von Frau Graf-Hertling bei der
Geschaftsfuhrerssitzung, und ein weiteres Schreiben des Brandschutziiberwachers hhpberlin
vom 26. April 2010** zur Kenntnis geben miissen. Die Nichtberiicksichtigung des
tatsdchlichen Aufwands fur den Umbau des Terminals und die Errichtung der Pavillons bei
der Terminfestsetzung hatte dadurch verhindert werden konnen. Auch fehlte fur die
Entscheidung zum Pavillonbau eine fundierte, nach technischen und baulichen Aufwand
detaillierte Entscheidungsvorlage im Aufsichtsrat. Der spater ausgesprochene neunmonatige
Baustopp wegen des Zurlicksetzens der Planungen auf das Entwurfs- und
Genehmigungsniveau war dem Aufsichtsrat in dieser Schérfe nicht bekannt.

Eingegriffen wurde seitens der Geschéaftsfihrung in die Bewertung des Baufortschritts und
Bauverzugs in den Controllingberichten, wie die E-Mail des Referenten des Geschaftsfihrers
Kortgen, Ralf Wagner, an den Bereichsleiter Korkhaus zeigt:

»hatte gerade Ricksprache mit Kértgen wg. der vor-hin besprochenen 9 Monate. Er
mochte, dass die 9 Monate in der zweiten Zeile des CBs gestrichen werden. Neue
Formulierung (mein Vorschlag): ,,Aufgrund erheblicher Planungs- und Bauverziige
FGT Hochbau TGA wird die terminliche Lage als sehr angespannt beurteilt.” Mit
dieser Anderung kann der CB in Druck gehen.“%**

c. Kenntnisstand des Aufsichtsrats nach Information durch die Geschéftsfiihrung am
26. Mai 2010

Wahrend der Aufsichtsrat als Organ erst mit der VVorlage zur Aufsichtsratssitzung am 25. Juni
2010 eindeutig dartber informiert wurde, dass der Inbetriebnahmetermin nach Einschatzung
der Geschéftsfuhrung zu verschieben war, ist fir den Aufsichtsratsvorsitzenden Wowereit ein
friherer Zeitpunkt der Kenntnisnahme anzunehmen. Dies ergibt sich daraus, dass der
Aufsichtsratsvorsitzende im Anschluss an die Geschéftsfuhrersitzung vom 25. Mai 2010 Uber
deren Ergebnis informiert wurde, und infolgedessen auch die Vorbereitung der
Aufsichtsratsentscheidung  veranlasste. In den  Vorbereitungsunterlagen  des
Aufsichtsratsvorsitzenden zur Sitzung des Abgeordnetenhauses am 3. Juni 2010%* sind auch
die gutachterliche Kurzstellungnahme von Dr. Fretter, sowie die Stellungnahme der
Projektsteuerung vom 19. Mai 2010 enthalten. Dem Aufsichtsratsvorsitzenden war folglich
Ende Mai 2010 bekannt, dass sowohl die Geschéftsfiihrung als auch die Projektsteuerung und
ein Sachverstandiger den Zeitplan zur Inbetriebnahme nicht mehr befiirworteten. %

%2 \/gl. Aussagen der Zeugen Dr. Sundermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 23.8.2013, S. 20, und Wolf,
Wortprotokoll der Vernehmung am 15.11.2013, S. 20.

%3 Zeuge Dahlitz, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 56.

%4 FBB 534, E-Mail von Ralf Wagner an Joachim Korkhaus vom 25.5.2010, 18:04 Uhr.

% Skzl 508, BI. 206 ff.

%46 Tatséchlich diirfte dies auch den tbrigen Aufsichtsratsmitgliedern bekannt gewesen sein, da die Vorgange
pressedffentlich wurden, vgl. Wortprotokoll der 66. Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 3.6.2010.
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Die anschlieRenden Diskussionen im Projektausschuss am 11. Juni 2010 und im Aufsichtsrat
am 25. Juni zeigen zugleich auch, dass eine eigene Meinungsbildung des Aufsichtsrats zum
Terminstand tatsachlich erst mit der Aufsichtsratssitzung abgeschlossen war.
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G. Hintergrinde der Absage des Eroffnungstermins 3. Juni 2012

I. Gedrangter Zeitplan seit der ersten Verschiebung des Er6ffnungstermins

Auch unmittelbar nach Festlegung des neuen Inbetriebnahmetermins auf den 3. Juni 2012 war
der Zeitplan gedréngt. Wie bereits in Kapitel F erortert, traf die Geschaftsfihrung der
Flughafengesellschaft bereits zum Zeitpunkt der Terminfestlegung im Juni 2010 die
Einschétzung, dass es sich hierbei um den friihestmoglichen Inbetriebnahmetermin handelte.
Der Zeitplan beinhaltete daher von Anfang an eine Reihe von Risiken. Insbesondere wurde
die Storanfalligkeit der Bauabldufe dadurch erhoht, dass Planungen baubegleitend ausgefihrt
und Bauablaufe verkirzt wurden. Die Einhaltung des Zeitplans stand zudem unter einigen
Voraussetzungen; so erlaubte der Zeitplan z. B. keine wesentlichen Anderungen mehr an der
Bauplanung.®*’

Zwar bestand nach Angaben einiger Zeugen eine Pufferzeit zur Inbetriebnahme.**® Diese
werden gestiitzt durch die Angaben der Geschaftsfuhrung und Projektsteuerung, wonach sie
bis August 2010 mit einem Verzug von zehn Monaten rechneten, von denen vier Monate
durch BeschleunigungsmaBnahmen aufzuholen waren.** Bei einer Verschiebung von sieben
Monaten hétte dies eine Pufferzeit von einem Monat ergeben. Allerdings bestand nach
Aussage des Zeugen Kraft, der ab August 2010 im Auftrag der Flughafengesellschaft als
Sachverstandiger fir Bauablaufstorungen tatig wurde, zu jenem Zeitpunkt tatséchlich ein
Verzug von elf — statt zehn — Monaten.*° Selbst der geringe Puffer von einem Monat war
demzufolge im August 2010 bereits aufgebraucht.

I1. Weiterer Planungsverzug

Die bereits im Vorfeld der ersten Verschiebung des Inbetriebnahmetermins bekannten
Planungsmangel setzten sich seitdem fort, ohne dass eine wesentliche Verbesserung eintrat.
Dies betraf vor allem nach wie vor die technische Gebaudeausstattung, deren Méngel und
zeitlicher Verzug sich als groRer erwiesen, als vor der Festlegung des Inbetriebnahmetermins
auf den 3. Juni 2012 angenommen.

1. Unvorhergesehener Planungsbedarf der technischen Geb&udeausstattung im
Terminal

Wesentliche Verzdgerungen ergaben sich aus der Umsetzung von Nutzungsénderungen, vor
allem dem Ebenenshift und der Herstellung der Schengen-Tauglichkeit im Mainpier.”™" Der

%7 7u den einzelnen Risikofaktoren und Terminbedingungen siehe bereits F.111.2.c und E.V.c.

%8 Der Zeuge Manninger sprach von einem Monat Pufferzeit, siehe Wortprotokoll der Vernehmung am
7.11.2014, S. 8 f.; der Zeuge Bomba gab an, die Terminentscheidung im Aufsichtsrat habe ausdrticklich auch
Pufferzeit eingeschlossen, sieche Wortprotokoll der Vernehmung am 1.11.2013, S. 18 f.

%9 50 die Begriindung der Terminempfehlung im Projektausschuss, siehe Protokoll der Sitzung des
Projektausschusses am 11.6.2010, FBB 255, BI. 276 ff. (282), und im Aufsichtsrat, siehe Protokoll der 97.
Aufsichtsratssitzung am 25.6.2010, FBB 264, BI. 1 ff. (10).

%0 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 16.

%1 Zum Hintergrund der Umplanungen siehe E.V.2.a.
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Planungsriickstand nach Insolvenz der IGK-IGR betraf, wie sich zeigte, nicht nur die
Ausfiihrungsplanung. Vielmehr waren noch grundlegende Anderungen der Entwurfs- und
Genehmigungsplanung notwendig.®®> Auch die Umsetzung der EU-Sicherheitsverordnung
fiihrte zu weiteren Anderungen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung. Dies filhrte dazu,
dass Ende 2010 GegensteuerungsmaBnahmen in Form einer Umstellung der Bauabldufe
vorgenommen wurden.

Der Zeuge Dr. Fretter, der als Sachverstandiger die Verlegung des Inbetriebnahmetermins
30. Oktober 2011 um lediglich finf Monate beflrwortete (siehe F.111.2.a.cc), sagte aus, dass
seiner urspriinglichen Termineinschatzung damit nachtraglich die Grundlage entzogen war.***

2. Fortbestehende Planungsmaéngel
a. Planungsverzug und mangelhafte Planung

Die Flughafengesellschaft hatte nach der Insolvenz des Planungsbiros IGK-IGR mit der
pg bbi vereinbart, dass diese bis August 2010 die Planung fur die technische
Gebdudeausstattung ertlichtigen sollte. Das Aufholen des Planungsverzugs war eine der
Bedingungen zur Einhaltung des Inbetriebnahmeterminplans zum 3. Juni 2012
(siehe F.111.2.c).

In der Tat wurden die bauausfihrenden Firmen ab Mitte 2010 wieder mit Planen versorgt;
nach Aussage des Zeugen Nozon war dies nach etwa drei Monaten der Fall.**® Die
Projektsteuerung berichtete in den Controllingberichten regelméaig uber weitere Fortschritte
der Ausfuhrungsplanung durch die pg bbi. Allerdings war die Ausfuhrungsplanung weiterhin
so mangelhaft, dass Firmen hierdurch an der Erstellung der Werk- und Montageplanung
gehindert waren. %

In diesem Zusammenhang relativierte der Zeuge Paap die Erheblichkeit der Planungsmangel
und stellte diese eher als Verstandnisproblem zwischen Planern und Anwendern dar:

Zeuge Hans-Joachim Paap: , Letztendlich, auch die Ausfiihrungsplanung ist eine
Abstraktion eines Bauwerkes, und in der DIN steht: Die Pléne, die zur Ausfiihrung
des Bauwerks erforderlich sind —, und die fangen mit Finfzigsteln an und haben
dann, je nach Erfordernis, Detailplane im MaRstab 1:1, 1:5, 1:2, je nachdem, und das
ist aber Ermessensache. Das hat was damit zu tun, wie schnell der gegeniber
versteht, was er zu tun hat, und das, was tatséchlich notwendig ist. [...] Ich kenne
ganz viele Vorhaltungen auch von Firmen, die gesagt haben: Das ist

%2 7euge Dr. Fretter, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 21.

%3 FBS GmbH/WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2011, S. 20, FBB 121.

%4 Zeuge Dr. Fretter, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 21. Nicht beriicksichtigt ist hierbei noch,
dass die Termineinschatzung ausdriicklich nicht den Umplanungsbedarf zur Umsetzung neuer
Sicherheitsvorschriften beinhaltete.

%5 Zeuge Nozon, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.2.2014, S. 15.

%8 Sjehe Dr. Hermann Kraft / RKS Ingenieurgesellschaft, Erganzung vom 20.3.2012 zum Gutachten vom
15.2.2011 zu Schéaden durch die pg bbi beim Bauvorhaben Flughafen BBI, FBB 478 und 479
(Zusammenfassung ab FBB 479, BI. 725 ff.).
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kollisionsbehaftet. Da sind in einem Abschnitt von zwei Gebdudeachsen im Pier
Nord 4 000 Kollisionen. — Dann ist unser 3D-Planer mit nach Dresden gefahren, zur
Werk- und Montageplanung von ImCa, hat die Layer von der Sprinkleranlage richtig
eingestellt, und auf einmal waren es nur noch 200 Kollisionen.“’

Mag dies auch die absolute Zahl der Planungsméngel relativieren, so ist doch festzustellen,
dass in wesentlichen Bereichen der technischen Gebdudeausstattung, némlich des
Brandschutzes, mangelhafte Planungsunterlagen der Ausfiihrungsplanung der pg bbi die
rechtzeitige Fertigstellung des Baus behindert haben.

Fur die am Brandschutz beteiligten Anlagen waren in den Untersuchungen des Ausschusses
drei Planungsgrundlagen relevant, die der Zeuge Paap im Einzelnen erlduterte:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,Die Brandfallmatrix ist Bestandteil des
Brandschutzkonzepts und beschreibt die MalRnahmen, die einzuleiten sind oder die
der Ersteller des Brandschutzkonzepts sich von dem anlagentechnischen Brandschutz
wuinscht, wenn es brennt. Das heil3t: Liftungsanlagen gehen alle aus, Entrauchung
geht an, oder Sprinkleranlage springt in Bereitschaft, oder alle Aufziige fahren auf
null. [...]

Die  Brandfallsteuermatrix ist [...] die planerische  Definition der
elektromagnetischen  oder  elektronischen ~ Verknipfung der einzelnen
Steuerungselemente.

Die Entrauchungsmatrix wiederum stellt die Anlagenteile in Beziehung, die jetzt was
mit der Entrauchung und der Nachstromung zu tun haben, das heif3t, Fenster,
Klappen, Kanale, Ventilatoren.“%®

Die Brandfallsteuermatrix bildete die Grundlage fir Ausfihrungsleistungen fur die am
Brandschutz beteiligten Anlagen der Gebaudeautomation. Verzdgerungen in der Lieferung
und Méngel der Brandfallsteuermatrix &uBerten sich in mehrfachen Behinderungsanzeigen der
ausfihrenden Firma Siemens. Méngel der Brandfallsteuermatrix fiihrten schliefflich auch
dazu, dass die vollautomatische Steuerung der Brandschutzanlage im Dezember 2011 als
nicht mehr realisierbar feststand (siehe bereits E.V.5.¢).

Die Brandfallmatrix und die Entrauchungsmatrix fehlten noch im Februar 2012 laut
Begehungsprotokoll des TUV Rheinland, der die Abnahmen als iibergeordneter
Sachverstandiger verfolgte, und zugleich die Bedeutung der Unterlagen fiir die Abnahmen
unterstrich:

,Die Brandfallmatrix liegt nicht vor. Diese liegt auch nicht dem Sachverstandigen
der die BMA fir die Fa. Bosch priift vor, der diese dringend als Priifgrundlage
benétigt. Die gepriifte und bestatigte Brandfallmatrix ist umgehend zu tibergeben. %

%7 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 50 f.
%8 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 29 f.
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[.-]

,Die Entrauchungsmatrix wird derzeit von Hr. Di-Mauro (pgbbi) Gberarbeitet. Der
Bearbeitungsstand ist unklar. Diese Matrix wird von der Arge IMCA und GI zur
Errichtung und Prifung der Entrauchungsanlage bendtigt. Die geprufte und
bestatigte Entrauchungsmatrix ist umgehend zu tibergeben.*“9%°

b. Das Verhaltnis von Nutzungsénderungen und Planungsméngeln

Der Zeuge Paap wies auf die Vielzahl von Nutzungsanderungen hin, die die Planungen
behindert hatten:

,»Also, die Leistung war sicherlich nicht fehlerfrei. Ob die jetzt so zu quantifizieren
ist? — Man hort ja da viel, dass 5 000 Pléne zu liefern sind und nur 3 000 gekommen
sind, das sind alles ganz abstrakte Begriffe. [...] Tatsache ist, dass durch die
anachronistischen Planungsprozesse iterative Abstimmungsprozesse nicht so
gelaufen sind, nicht die Zeitpuffer hatten, wie sie erforderlich sind. [IJrgendwann
kommen Sie aus dem Rhythmus raus, und dann ist der Begriff eines fertigen oder
eines falschen oder unfertigen Plans relativ — und wer ist dafiir verantwortlich?*%*

Zwar hatte die Geschéftsfihrung im Januar 2010 einen Plandnderungsstopp angeordnet (siehe
hierzu bereits E.V.2.c.bb). Dieser sei aber laut Aussage des Zeugen Paap durch sogenannte
Anordnungen von Leistungen umgegangen worden. Es handelt sich hierbei um ein Instrument
des Bauherrn in Gestalt von Direktanweisungen an die bauausfihrenden Firmen, um
BaumaBnahmen ggf. auch ohne Ubergabe einer entsprechenden Ausfilhrungsplanung
durchzusetzen.

Zudem sagte der Zeuge Paap aus, dass es fiir alle Bereiche Plane gegeben habe bzw. im Falle
von Verspatungen innerhalb von Nachfristen nachgearbeitet wurden®® - womit er allerdings
zundchst das VVorhandensein von Planlieferungsverziigen einrdumte.

Zutreffend ist sicherlich, dass Planungsarbeiten durch die standige Einarbeitung von
Nutzungsénderungen erschwert wurden; jedoch ist die Generalplanung grundsatzlich an den
hierzu eigens angepassten und von ihr zugesagten Lieferterminen festzuhalten. Bei den
Anordnungen von Leistungen schlielich handelt es sich nicht in erster Linie um eine
Ursache, sondern um eine Folge der Planungsverziige. Denn sie dienten dazu,
BaumalRnahmen in Bereichen zu bewirken, fir die eine Planung bereits hatte vorliegen
miissen.*®® Allerdings war die Geschaftsfuhrung bei Vertragsabschluss zur Generalplanung
Ausfuhrungsplanung tber dieses Risiko voll informiert. Die dort niedergelegte

%9 Dies ist als Aufgabenstellung an die Flughafengesellschaft und die pg bbi notiert, TUV Rheinland, Protokoll
USV 14.2.2012, FBB 486, Bl. 14 ff. (14).

%0 T(JV Rheinland, Protokoll USV 14.2.2012, FBB 486, BI. 14 ff. (15).

%1 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 41 f.

%2 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 41 f.

%3 Zum Wechselverhéltnis zwischen den Planungsmangeln und Anordnungen von Leistungen s. u. G.V.5.
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»baubegleitende Ausfuhrungsplanung” implizierte die Vorlage von (gednderten) Planen,
sobald sie fertig waren.

1. Weiterer Bauverzug
1. Problembereich technische Gebaudeausstattung

Die technische Gebdudeausstattung des Terminals blieb in der Berichterstattung zum
Baufortschritt im gesamten Zeitraum von Mitte 2010 bis Mai 2012 der kritischste Bereich.

Der Geschaftsfihrer Dr. Kortgen informierte den Projektausschuss des Aufsichtsrats am
1. April 2011:

»,Die Planung und Umsetzung der TGA sei weiterhin auf dem kritischen Pfad. Mit
den beauftragten Unternehmen werde laufend Kontakt gehalten, zwecks
Sicherstellung des ausreichenden Material- und Personaleinsatzes.

Die bestehenden Verziige sollten im Laufe des 2. Quartals 2011 aufgeholt sein.*%*

Ein Aufholen der Verzige war nicht festzustellen; vielmehr lautete die
Leistungsstandfeststellung im Controllingbericht Nr. 1/2012:

»,Das Hauptaugenmerk liegt derzeit auf der termingerechten Fertigstellung der
Ausfuhrungsleistungen im Fluggastterminal, da sich diese im Hinblick auf die
Inbetriebnahme am 03.06.2012 auf dem kritischen Weg befindet. Griinde sind
einerseits die hohe Komplexitdt der Gebdudefunktionssteuerung sowie der
sicherheitsrelevanten Anlagen (z. B. Entrauchungsanlage). Andererseits ergibt sich
aufgrund der Verzogerungen aus den TGA-Gewerken und der somit erforderlichen
Verdichtung der Bauabldufe sowie den &uferst umfangreichen Schnittstellen in der
Bauausfiihrung eine verzogerte Fertigstellung der Ausbauleistungen.“®®

Fur den Zustand der inbetriebnahmerelevanten technischen Anlagen im Fluggastterminal
noch im Mai 2012 stellte der Zeuge Klups dar, dass nur wenige abgegrenzte Bereiche
funktionierten; ansonsten, so der Zeuge,

,war keine Anlage in dem Zustand, dass sie in Betrieb gesetzt werden konnte durch
den Auftragnehmer oder dass sie fertig gemeldet war. Es konnte auch keine Anlage
gepriift werden. Also es war einfach kein Fertigstellunggrad vorhanden.“%®

Auch der Zeuge Nell konnte den Fertigstellungsgrad nicht abschatzen. %’

%4 FBS GmbH, Protokoll der Sitzung des Projektausschusses des Aufsichtsrats am 1.4.2011, FBB 255,
BI. 139 ff. (144 f.).

%5 EBB/WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2012, FBB 122.

%6 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 82.

%7 Zeuge Nell, Wortprotokoll der Vernehmung am 9.5.2014, S. 39.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 276 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

2. Nichteinhaltung von Meilensteinen

Eckdaten der Baufertigstellung waren in den Rahmenterminplanen der Projektsteuerung als
sogenannte Meilensteine abgebildet.*®® Diese wurden mehrfach nicht eingehalten.

Der Rahmenterminplan der Projektsteuerung wies flr die Bauausfiihrung der Halle im
Fluggastterminal als Meilenstein die Fertigstellung der Bereiche flr den Basisprobebetrieb
den 24.November 2011 aus.®® Dieser wurde nicht erreicht®® und musste mehrfach
eingeschrankt und verschoben werden.

Ein weiterer dieser Meilensteine war etwa die Herstellung der vollautomatischen Steuerung
der Entrauchungsanlage durch die Brandmeldeanlage. Die Arbeiten an der
Entrauchungsanlage kamen im Dezember 2011 endgultig zum Stillstand, da sich die von der
pg bbi gelieferte Brandfallsteuermatrix als fehlerhaft erwies. Die Nichteinhaltung des
Meilensteins ,,Vollautomatik” stand daher nach Aussage des Zeugen Korkhaus vor
Weihnachten 2011 fest."

Weitere Meilensteine waren die Baufertigstellung des Mainpiers Nord bis 30. November
2011, die Baufertigstellung des Fluggastterminals bis 31.Januar 2012 und der
inbetriebnahmerelevanten Systeme fir den Integrationsprobebetrieb bis 6. Februar 2012. Die
Projektsteuerung bestétigte mit Schreiben vom 14. Marz 2012 gegeniiber der Bereichsleitung
Planung und Bau in der Flughafengesellschaft, dass diese Meilensteine sdmtlich nicht
eingehalten wurden.””? Dasselbe gilt fir die auf den 13.Marz 2012 verschobene
Bereitstellung von Teilen der Infrastruktur fiir den Probebetrieb.*"®

3. Fehlende Prifungsgrundlage fur den Gbergeordneten Sachverstandigen

Gemal} § 76 Abs. 1 Nr. 4 der Brandenburgischen Bauordnung (BauOBbg) hat der Bauherr mit
Anzeige der Fertigstellung der Bauaufsichtsbeforde die Bescheinigungen der
Prifsachverstandigen Uber die ordnungsmalige Beschaffenheit und Betriebssicherheit der
technischen Anlagen und Einrichtungen vorzulegen.

Der TUV Rheinland wurde daher ab Oktober 2010 von der Flughafengesellschaft beauftragt,
die Aufgaben eines sogenannten Ubergeordneten Sachverstdndigen wahrzunehmen. Wahrend
die ausfiihrenden Firmen der technischen Anlagen im Fluggastterminal die
Prifbescheinigungen (ber ihre jeweiligen Anlagen beizubringen hatten, prifte der
Ubergeordnete Sachverstandige im Auftrag der Bauherrin die Schnittstellen zwischen den
Anlagen und die Funktion des Gesamtkomplexes. Grundlage fur die Ausstellung einer

%8 \/gl. WSP CBP, Rahmenterminplane 2004 bis 2011, FBB 276.

%9 \WSP CBP, Rahmenterminplan Stand 11.4.2011, FBB 276, BI. 91.

%70 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 10.

1 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 53.

2 \WSP CBP (Herr Manninger und Frau Graf-Hertling), Schreiben an die FBB GmbH, Bereich Planung und
Bau (Herrn Korkhaus) vom 14.3.2012, FBB 462, BI. 17 ff. (17).

973 Zeuge Dr. Stern, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 10.
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Bescheinigung gemdl 8§76 Abs.1Nr.4BauOBbG waren fir den Ubergeordneten
Sachverstandigen zum einen die Prifnachweise der einzelnen Firmensachverstdndigen. Zum
anderen fiihrte er sogenannte Wirkprinzippriifungen am Gesamtkomplex durch.®”*

Die Prifungen folgten Terminplanen, die durch die Flughafengesellschaft dem TUV im Mai
bzw. Juni 2011 lbergeben wurden. Hiernach sollte mit der Prifung der Betriebsspezifischen
Gebdaude im Juli 2011 und des Piers Nord im Oktober 2011 begonnen werden.

Bereits der Beginn der Pruftatigkeit war zum geplanten Zeitpunkt nicht méglich. Der Zeuge
Klups, der als Projektleiter auf Seiten des TUV Rheinland tatig war, stellte dar:

Zeuge Thomas Klups: Auf der Grundlage dieses Terminplans haben wir dann am
1.7.2011 auf der Baustelle unser Baustellenbiro eroffnet, weil wir ja vor Ort sein
mussten, mit den BsG, und es gab die ersten Abstimmungen mit den
Firmensachverstandigen, wie der Stand der Prifungen ist. Es stellte sich dort heraus,
dass von den Firmensachverstandigen noch keine Priifungen durchgefiihrt wurden.®”

Grund hierfiir war die fehlende Fertigstellung der zu priifenden Anlagen.®”® Dies veranlasste
das Bauordnungsamt zu einer Besprechung mit Vertretern der Objektiiberwachung, des
Ubergeordneten Sachverstandigen, des Baubereichs der Flughafengesellschaft, des
Brandschutzsachverstandigen hhpberlin, um den Stand der Abnahmen durch die
Prifsachverstandigen abzukléren. im Protokoll ist nochmals festgehalten:

»,Beim derzeitigen Projektstand gibt es noch keine Abnahmen im baurechtlichen
Sinne. [...]

Begehungsprotokolle der Prufsachverstandigen des AN liegen derzeit nur fur
einzelne fortgeschrittene Bereiche der Sprinkleranlagen vor.«%"

Dieser Zustand setzte sich fort. In regelméligen Besprechungen mit den
Firmensachverstandigen ab Dezember 2011 habe sich, so der Zeuge Klups,
herauskristallisiert, dass der Fertigstellungsstand weiterhin unzureichend war und die
Firmensachverstdndigen nicht in die Lage versetzt wurden, die erforderlichen Priifungen
durchzufiihren.®’®

Das Protokoll des Jour Fixe am 24. Januar 2012 hélt hierzu fest:

,Die Statusberichte mit Stand 3. KW 2012 fir den Bereich RLT/Entrauchung
liegen nicht vor.

94§, E. Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 67.

975 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 68.

%76 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 74 f.

%77 g bbi, Protokoll der Besprechung betr. ,,Stand der Priifungen Sachverstandige® am 9.11.2011, FBB 544,
S. 65 ff. (65).

978 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 69.
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Es liegen einzelne Priufberichte zu Spulliftungsanlagen und RWA-Anlagen vor. Fir
die Bereiche der maschinellen Entrauchungsanlagen kénnen nach Aussage Herrn
Zundorf keine Aussagen getroffen werden, da es keine Szenarien gibt, auf dessen
Grundlage er priifen kann. Das heif3t, die Anlagen stehen momentan nicht zur
Verfligung, da es weder einen Handbetrieb, noch eine automatische Ansteuerung
uber ein Entrauchungsszenario gibt.

[.-]

Fazit ist mit Stand vom 24.01.2012, das [sic] die Arge ImCa momentan nicht
definieren kann, welchen Anlagen in welchen Bereichen, unter welchen
Bedingungen funktionieren.

Eine Uberprifung durch den SV ist damit nicht moglich und es muss momentan
davon ausgegangen werden, das [sic] die Entrauchung nicht zur Verfligung steht.

Durch den Sachverstandigen kann die Wirksamkeit und Betriebssicherheit
nicht bestatigt werden[.]

Im Nachgang zur Besprechung findet ein Termin mit Herrn Nozon statt (15.00) um
ihn iber die kritische Lage zu informieren.“®”® (Hervorhebungen im Original)

Ahnliche Feststellungen setzen sich in den folgenden Protokollen fort, bis schlieBlich im
Protokoll vom 14. Februar 2012 Kklargestellt wird:

»,ES wurde darauf hingewiesen, dass nach derzeitigem Kenntnisstand kein
Sachverstandiger zum 03.06.2012 die 876 Bescheinigung gemal BbgBO
unterschreiben kann, in der die Wirksamkeit und Betriebssicherheit sowie die
ordnungsgeméle Beschaffenheit bestatigt werden muss. Ein fehlen [sic] dieser
Bescheinigung fuhrt zur Verweigerung der Freigabe durch das BOA.

Zur Klérung dieses Sachverhalts ist dringend ein Termin mit Herrn Korkhaus zu
vereinbaren.“%%°

Gleichlautende Hinweise gab der Ubergeordnete Sachverstdndige in den beiden darauf
folgenden Wochen. %!

Projektsteuerung und Ubergeordneter Sachverstandiger kritisierten vor dem Hintergrund der
angespannten Terminsituation eine mangelnde Teilnahme der Firmensachverstdndigen und

99 TV Rheinland, Protokoll der Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier
Nord & Pier Siid, BsG* vom 24.01.2012, FBB 486, BI. 5 ff. (6). Der erwahnte Termin mit Herrn Nozon hat nach
Angaben des Zeugen Klups auch stattgefunden, und dieser die Informationen zur Kenntnis genommen, siehe
Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 102.

%0 TV Rheinland, Protokoll der Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier
Nord & Pier Sud, BsG* vom 14.02.2012, FBB 486, Bl. 14 ff. (14)

%1 TUV Rheinland, Protokoll der Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier
Nord & Pier Sid, BsG* vom 21.02.2012, FBB 486, BI. 35 ff. (35), und vom 28.2.2012, BI. 39 ff. (39).
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Projektleiter der Ausfuhrungsfirmen. Auch die Entsendung eines den Ausfuhrungsfirmen
gegenuber weisungsberechtigten Vertreters fir den Bereich Fluggastterminal forderte der
(ibergeordnete Sachverstandige eigens von der Flughafengesellschaft ein.%?

Eine erste wesentliche Reaktion der Flughafengesellschaft erfolgte im Nachgang zur
Besprechung am  28. Februar 2012. Laut Protokoll fanden Gesprache der
Flughafengesellschaft mit dem Bauordnungsamt statt, um die Gesamtsituation hinsichtlich
Fertigstellung, Inbetriebnahmen und Betrieb des Flughafens zu erortern.*®® Das Ergebnis war
das Uberarbeitete Inbetriebnahmekonzept (s. u. G.VI).

4. Hinweise des Sachverstandigen Dr. Fretter

Mit Schreiben vom 8. Marz 2012 traf der Sachverstdandige Dr. Fretter gegentiber der
Flughafengesellschaft eine terminliche Gesamteinschatzung. Er stellte ein Terminrisiko im
Bereich ,,Infrastruktur Gebdudekommunikation* der betriebsspezifischen Gebdude fest. Das
Main Pier Nord und Main Pier Sid seien ,bei enger terminlicher Fihrung technisch
realisierbar, sofern die Firmen ImCa, Siemens und Bosch verstarkt wirden. Hinsichtlich des
Fluggastterminals ist vermerkt:

»,Der in der Anlage beigefugten C-Riegel Ebene 2 wird zum geplanten
Eréffnungstermin 03.06.2012 noch eine Baustelle im Endausbau sein. Hier sollte
maoglicherweise mit der Bauaufsicht offen kommuniziert werden, dass
sicherheitsrelevante Einrichtungen durch personelle Bereitstellung von z.B.
Brandwachen kompensiert werden kénnen. Die hier aufgelaufenen Terminverziige in
diesem Bereich betragen mindestens 2 Monate.*

Das Fazit des Sachverstédndigen lautete:

»,Die Eroffnung des Flughafens im geplanten Gesamtumfang zum 03.06.2012
erscheint dem Unterzeichner aus derzeitiger Sicht nicht mehr méglich*%*

In seiner Befragung vor dem Ausschuss am 13. Februar 2015 gab der Zeuge Fretter an, dass
die Geschéftsfuhrung, insbesondere aber auch der Geschaftsfihrer Dr. Kortgen, diese
Hinweise nicht horen, geschweige denn diskutieren wollte.%®

%2 TV Rheinland, Protokoll der Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier
Nord & Pier Siid, BsG* vom 14.02.2012, FBB 486, BI. 14 ff. (15).

%3 TV Rheinland, Protokoll der Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier
Nord & Pier Siid, BsG“ vom 28.2.2012, FBB 486, BI. 39 ff. (39).

%4 Dr. Michael Fretter, Schreiben an die FBB GmbH (Herrn Korkhaus) vom 8.3.2012, S. 3, WSP CBP 1.

%5 Zeuge Dr. Fretter, Wortprotokoll der Vernehmung am 13.2.2015, S. 10 f., 16.
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5. Hinweise der Projektsteuerung

Die ersten Hinweise der Projektsteuerung, die eine Verschiebung des Inbetriebnahmetermins
offen ansprechen, stammen aus dem Marz 2012.

Am 21. Mérz 2012 fand ein Gesprach zwischen dem Bereichsleiter Planung und Bau, Herrn
Korkhaus, dem Mitarbeiter Dr. Ullmann, Herrn Manninger (WSP CBP) und dem
Sachverstandigen Herrn Dr. Fretter statt, dessen Ergebnisse Herr Manninger und Herr Dr.
Fretter in einem Schreiben an die Flughafengesellschaft folgendermalen zusammenfasste:

,»1. Die wesentlichen Meilensteine, welche im Juni 2010 mit der Verschiebung des
Eréffnungstermins von Oktober 2011 auf Juni 2012 festgelegt wurden, konnten nicht
eingehalten werden.

2. Die Bauablaufe sind inzwischen extrem kritisch bei gleichzeitiger Uberlappung
des ORAT-Betriebs mit baulichen Aktivitaten.

[.-]

7. Die Erreichung des Eroffnungstermins am 03.06.2012 ist aus den oben
dargelegten Griinden mit einem sehr hohen Risiko verbunden* %

Dennoch empfahlen die Verfasser ein Festhalten an der Inbetriebnahme zum 3. Juni 2012,
Zur Begrundung heif3t es:

,» Trotz der oben dargelegten Risiken sollte aber in jedem Fall an der Erreichung der
Eroffnung am 03.06.2012 festgehalten werden, da bei einer Aufgabe dieses Ziels auf
der einen Seite aufgrund der Prozessdynamik ein neuer Eréffnungstermin nicht mehr
verl&sslich definiert werden kann und auf der anderen Seite in den letzten Monaten
vielféltige GegensteuerungsmalRnahmen entschieden und eingeleitet wurden mit dem
prioritdaren Ziel der Terminerreichung am 03.06.2012, welche bei einer
Terminverschiebung vertraglich und monetar ,,verpuffen wiirden.* %’

Dass eine Verschiebung des Inbetriebnahmetermins nunmehr aber eine ernstzunehmende
Option war, zeigte sich an der nachfolgenden Empfehlung:

Wenn aus betrieblicher Sicht vertretbar sollte frihestens in der 19. KW eine
grundsatzliche Entscheidung (ber die Eroffnung getroffen werden, unter der

%6 \WSP CBP, Schreiben vom 21.3.2012 (Dr. Fretter, Herr Manninger) an die FBB GmbH (Herrn Korkhaus),
WSP CBP 1.
%7 WSP CBP, Schreiben vom 21.3.2012 (Dr. Fretter, Herr Manninger) an die FBB GmbH (Herrn Korkhaus),
WSP CBP 1.
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Voraussetzung, dass die gesetzten Zwischenziele aus dem oben erlduterten
Detailmonitoring im Wesentlichen erreicht werden.* %

Zum Hintergrund dieser Empfehlung sagte der Zeuge Manninger zudem aus, dass die
schriftliche Botschaft bewusst weniger kritisch gehalten war, als die mindlichen Hinweise,
die die Projektsteuerung parallel dazu gab. Ziel sei es gewesen, den Leistungsdruck auf die
bauausfuhrenden  Firmen aufrechtzuerhalten.  Gegenliber dem  Baubereich  der
Flughafengesellschaft seien hingegen sehr wohl offene Hinweise gegeben worden:

Zeuge Christian Manninger:[...] Ich habe dann aber sehr deutlich gesagt: Macht
euch Gedanken (ber einen Plan B! Wir wissen nicht, ob wir das jetzt schaffen. — Und
der Herr Korkhaus [...] hatte dann mir gegenlber gesagt, dass naturlich der
Flughafen sich schon tiber einen Plan B Gedanken macht.”®

V. Verlauf und Ergebnisse des ORAT-Betriebs

Das Projekt ORAT (Operation Readiness and Airport Transfer) beinhaltete die Durchfiihrung
eines sechsmonatigen Probebetriebs (auch: ORAT-Betrieb) und des Umzugs des
Flughafenbetriebs von Tegel nach Schonefeld-Sid. Fir die Durchfihrung des ORAT-
Betriebes wurde der Flughafen Minchen sowie die Unternehmensberatung McKinsey
beauftragt. Das Projekt wurde extern durch das von den Gesellschaftern beauftragte
Burgencontrolling der Unternehmensberatung PwC beobachtet.

Der ORAT-Betrieb selbst hatte keine Auswirkung auf den Fertigstellungsgrad des
Bauprojektes. Zugleich aber diente der ORAT-Betrieb als Gradmesser fir die operative
Sicherheit der Inbetriebnahme. Auch zeigten sich am Verlauf und Ergebnis des ORAT-
Betriebs die Auswirkungen des fehlenden Fertigstellungsgrades auf der Baustelle.

1. Eingeschrankte Durchfiihrbarkeit und festgestellte Defizite

Die bauliche Fertigstellung der fiir den Probebetrieb relevanten Teile des Terminals war laut
Rahmenterminplan fiir den 24. November 2011 vorgesehen.’*® Dieser Meilenstein wurde
nicht eingehalten.”®* Die fehlende Fertigstellung der fir den Probebetrieb relevanten
Infrastruktur flhrte dazu, dass die Flughafengesellschaft mit dem ORAT-Projektteam die
Durchfiihrung eines eingeschrankten Probebetriebs bei Fertigstellung des Fluggastterminals
bis zum 31. Januar 2012 vereinbarte. Auch dies erfolgte nicht zum genannten Datum. Noch
im Protokoll der ORAT-Projektbesprechung vom 22. Februar 2012 heif3t es:

%8 WSP CBP, Schreiben vom 21.3.2012 (Dr. Fretter, Herr Manninger) an die FBB GmbH (Herrn Korkhaus),
WSP CBP 1.

%9 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 115.

990 \WSP CBP, Rahmenterminplan Stand 11.4.2011, FBB 276, BI. 91.

%1 \WSP CBP (Herr Manninger und Frau Graf-Hertling), Schreiben an die FBB GmbH, Bereich Planung und
Bau (Herrn Korkhaus) vom 14.3.2012, FBB 462, BI. 17 ff. (17), und Zeuge Manninger, Wortprotokoll der
Vernehmung am 7.11.2014 S. 10.
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»,Die am 31.01. fur den 07.02. zugesagten Bereiche wurden nicht in vollem Umfang
baulich-technisch  fertig gestellt. Trotz der Anderung des PB-Konzepts
(Intensivierung der Teilnahmen, Einflihrung zusétzlicher Schulungstage) wird damit
die Zeit fur EingewOhnung und Fehlertberpriifung weiter verkirzt; Prozesse konnen
nicht oder nicht ausreichend geprobt werden; es ist davon auszugehen, dass
Mitarbeiter vor dem 03.06. ihren Arbeitsplatz nicht fertig gestellt kennen gelernt
haben werden. %%

Zuletzt sagte die Flughafengesellschaft als Meilenstein fir die Bereitstellung von Teilen der
Infrastruktur den 13. Méarz 2012 zu. Dass auch dies nicht eingehalten wurde, veranlasste den
ORAT-Partner McKinsey zu einem Warnschreiben mit Hinweis auf die operativen Risiken
einer Inbetriebnahme am 3. Juni 2012 (s. u. G.IV.3).*

Der ORAT-Betrieb wurde im April 2012 aus Sicherheitsgrinden beendet, weil die
Bauaufsichtsbehorde der beabsichtigten Nutzung von Gebaudebereichen nicht zustimmte, die,

so der Zeuge Zimmermann, ,,in keiner Weise nutzbar waren®.%*

Eine nachtrégliche Bewertung der Betriebsfahigkeit des Flughafens ist ersichtlich aus dem
Abschlussbericht des Probebetriebs: Demnach betrug die Betriebsfahigkeit zum 8. Mai 2012
56,2 Prozent bei einem Sollwert von 100 Prozent.**® Dariiber hinaus heiRt es im
Abschlussbericht:

»Auch mit funktionsfahigen Brandschutzanlagen hatten sich aus dieser Wertung sehr
hohe Risiken fir eine erfolgreiche Inbetriebnahme ergeben, weshalb der Flughafen
Miinchen die Entscheidung einer Verschiebung aus operativer Sicht begriiit.“%*

2. Schreiben von PwC
a. Einschatzung von PwC am 6. Mérz 2012

Im Schreiben vom 6.Madrz 2012 bezieht sich PwC auf einen Bericht der
Flughafengesellschaft zum Probebetrieb. Demnach erachte die Flughafengesellschaft den
Sachstand nunmehr selbst als kritisch. Der genannte Bericht der Flughafengesellschaft vom
5. Mérz lag dem Ausschuss nicht im Original vor. Er wird von PwC folgendermaRen zitiert:

»|...] besteht ein grolles Risiko, dass es bei Betriebsbeginn zu Prozessausfallen,
Verspétungen und KapazitatseinbulRen kommt, insbesondere angesichts der hohen zu
erwartenden Auslastung ab dem ersten Betriebstag; dieses l&sst sich durch

%2 FBB 459, B. 385.

%93 Zeuge Dr. Stern, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 10.

994 Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 86.

%% FBB GmbH, Abschlussbericht Probebetrieb BER, FBB 456, Bl. 127 ff. (129).
% EBB GmbH, Abschlussbericht Probebetrieb BER, FBB 456, Bl. 127 ff. (129).
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entsprechende Mallnahmen zwar reduzieren, bleibt aber dennoch grundsétzlich
bestehen.“%%’

PwC selbst fiigte dem noch die die eigene Einschatzung hinzu:

»Sowohl hinsichtlich einzelner Kernprozesse wie auch in der Gesamtbetrachtung des
Probebetriebs ist u. E. die zeitgerechte und geordnete Inbetriebnahme als erheblich
gefahrdet einzuschatzen. Die vorgelegten Unterlagen lassen nach unserer
Interpretation nicht den Schluss zu, dass sich das ,,grofle Risiko* lediglich auf
kleinere Unzulénglichkeiten mit geringen Auswirkungen bezieht, wie sie im Rahmen
eines Probebetriebs gerade erkannt werden sollen.

Zudem durfte selbst bei einer erheblichen Ausweitung der geplanten 47
Probebetriebstage nach unserer Einschatzung nicht mehr von einer Durchfiihrung
aller geplanten Tests auszugehen sein. Auch insoweit ist u. E. eine Risikoerh6hung
mit Blick auf die Inbetriebnahme gegeben.“%%

Das Schreiben von PWC l6ste in den Burgschaftsreferaten des Brandenburger Mi-nisteriums
fir Finanzen und der Berliner Senatsverwaltung fur Finanzen besorgte Nachfragen bei der
Flughafengesellschaft aus. Dartiber wurden auch die Senatskanzlei und das zustandige
Beteiligungsreferat informiert.**°

Fur die Flughafengesellschaft nahm in einem Schreiben vom 14. Marz 2012 Olaf Christoph
(Gremienmanagement) zum PwC-Schreiben gegenuber den Biirgen Stellung. Er bestétigte
darin zwar das Risiko von Prozessausfallen, Verspatungen und KapazitatseinbuRen; diese
seien jedoch nicht relevant fur die Inbetriebnahme:

»Ein Risiko der zeitgerechten Inbetriebnahme des BER ldsst sich daraus aus unserer
Sicht nicht ableiten. Der Hinweis gilt vielmehr operativen Risiken zu
Betriebsbeginn.«!%

b. Burgenausschuss am 21. Mérz 2012

Die Interessenwahrnenmung der drei Gesellschafter der Flughafengesellschaft in ihrer
Eigenschaft als Burgen der Kreditfinanzierung fand in einem interministeriellen Ausschuss
(IMA) statt. Teilnehmer waren Vertreter der Finanzministerien der drei Gesellschafter, des
Bundesverkehrsministeriums sowie des Biirgenmandatars PwC. *° Zur Bewertung des
ORAT-Betriebs wurden zur IMA-Besprechung am 21. Mé&rz 2012 Vertreter der

%7 pwC, Schreiben vom 6.3.2012 an das BMVBS, BMF, MdF Bbg und die SenFin, Skzl 772 BI. 64 f. (64).
9% pwC, Schreiben vom 6.3.2012 an das BMVBS, BMF, BMF Bbg und die SenFin, Skzl 772 Bl. 64 f. (65).
%9 Sjehe SenFin 7, S.130

1000 FBB (Christoph), Email vom 14.3.2012 MdF Bbg, BMVBS und Skzl, Skzl 772 BI. 66 f. (66).

1001 Tejlnehmerliste in FBB, Protokoll zur Teilnahme von FBB-Vertretern am IMA am 21.3.2012, SenFin 7,
S. 226 ff. (226)
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Flughafengesellschaft, darunter die beiden Geschéftsfuhrer Dr. Kértgen und Prof. Schwarz,
zugeladen. Zur Zielsetzung ist in dem von PwC erstellten Protokoll festgehalten:

»,Die Sitzung sollte den Birgen und dem Mandatar angesichts der bisher nur
geringen Informationen Uber die Erkenntnisse aus dem Probebetrieb im
Wesentlichen dazu dienen, von FBB direkt ber den Stand des und die aktuellen
Erkenntnisse aus dem Probebetrieb unterrichtet zu werden, um etwaige
Auswirkungen auf den Finanzierungsrahmen besser abschétzen zu kénnen.*

Seitens PwC erfolgte in der Sitzung eine Klarstellung hinsichtlich des o. g. Schreibens vom
6. Marz 2012:

»Klarstellend merkte der Mandatar an, dass mit der Formulierung ,,zeitgerechte und
geordnete Inbetriebnahme* im  Schreiben vom 6. Marz 2012  der
Inbetriebnahmetermin am 3. Juni 2012 nicht angezweifelt werden sollte.“*%%

Die Geschaftsfihrung berichtete gegeniiber den Burgenvertretern Uber den Stand der
Bauausfihrungen:

,»Die technische Gebaudeausstattung befinde sich hingegen nicht auf dem erwarteten
Niveau. Ausfuhrlich legte FBB dar, dass die technische Geb&udeausstattung
vorhanden sei, aber die Vernetzung der verschiedenen Systeme nicht den geplanten
Stand aufweise; dies betreffe vor allem im Non-Schengen-Bereich und im
Ankunftsbereich insbesondere die Systeme Tursteuerung, Geb&udeautomation,
Zugangskontrollsystem. Nach Auffassung der FBB bestehe eine hohe
Wahrscheinlichkeit, dass der diesbeziiglich geplante vollautomatische Betrieb nicht
vom ersten Tag an gewahrleistet werden kénne.“*%

Trotz der Defizite der technischen Gebdudeausstattung und der hierdurch erforderlichen
AuffangmaRnahme ,,Halbautomatik* schloss die Geschaftsflihrung mit der Bewertung:

»,FBB wies deutlich darauf hin, dass dieser Umstand keinen Einfluss auf die
Betriebszulassung des Flughafens habe.*'%

1002 p\yC, Protokoll der IMA-Sitzung am 21.3.2012 vom 29.3.2012, SenFin 7, S. 175 f. (175). Die Zeugin Gute
sprach eine solche Klarstellung nur bedingt aus: Aus ihrer Sicht wére eine Inbetriebnahme nicht ausgeschlossen
gewesen, aber ,,mit Chaos verbunden®, Wortprotokoll der Vernehmung am 12.2.2016, S. 34.

1003 p\yC, Protokoll der IMA-Sitzung am 21.3.2012 vom 29.3.2012, SenFin 7, S. 175 f.

1004 p\wC, Protokoll der IMA-Sitzung am 21.3.2012 vom 29.3.2012, SenFin 7, S. 175 f. Insgesamt stimmt die
Darstellung tiberein mit dem Protokoll zu derselben Veranstaltung, das durch die Flughafengesellschaft erstellt
wurde, siehe FBB, Protokoll zur Teilnahme von FBB-Vertretern am IMA am 21.3.2012, SenFin 7, S. 226 ff.
(227).
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c. Gesprach der Geschaftsfihrung mit dem Aufsichtsratsvorsitzenden am 30. Mérz
2012

Aus einem Vermerk der Senatskanzlei geht hervor, dass der Geschaftsfuhrer Prof. Schwarz
anlasslich des PwC-Berichts um ein Gesprach mit dem Aufsichtsratsvorsitzenden Wowereit
bat.'®*® Dieses fand am 30. Marz 2012 statt. Der Vorbereitungsvermerk wurde noch vor dem
Gesprach mit Bezug auf die Ergebnisse der IMA-Sitzung am 21. Mérz 2012 um folgende
Information erganzt:

»EIn Gespréach mit den Burgen hat zwischenzeitlich stattgefunden. Darin hat PwC
mindlich die kritische Bewertung bereits zurtickgezogen; ein Protokoll steht jedoch
noch aus. In der Mail des Burgenreferates von SenFin vom 28. Marz 2012 [...] wird
darauf hingewiesen, dass die FBB-Geschaftsfiihrung im Ubrigen in der Sitzung am
21. Mérz 2012 Uberzeugend darstellen konnte, das [sic] Risiken bestehen, doch eine
Bewertung, wie sie PwC vorgenommen hat, nicht gerechtfertigt ist.“'%%°

Der Zeuge Wowereit sagte aus, keine detaillierte Erinnerung mehr an das Gespréch zu haben.
Der Geschaftsfiihrer Prof. Dr. Schwarz habe weder eine Verschiebung der Inbetriebnahme
empfohlen, noch die im PwC-Schreiben angesprochenen Risiken als relevant fur die
Inbetriebnahme dargestellt.**"’

Entsprechend zurtickhaltend war der Zeuge Wowereit in der Bewertung des PwC-Schreibens:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,Offensichtlich hat es in der Zwischenzeit dann auch
Besprechungen mit PwC und anderen gegeben, die dazu gefiihrt haben, dass
Bedenken ausgerdumt worden sind und diese Sichtweise dann auch anders war, auch
von der Firma dann wieder,“1%%®

Anders als fur die Burgenvertreter, die die Zeugin Gute anlasslich des PwC-Schreibens als
sehr skeptisch schilderte,'®® handelte es sich daher aus Sicht des Zeugen Wowereit um einen
normalen Vorgang:

Zeuge Klaus Wowereit:,,Das ist ja bei jedem normalen Handwerker auch so der
Fall. Wenn der behindert wird, dann macht er seine Behinderungsanzeige, oder wenn
er feststellt, dass irgendetwas nicht kalkuliert war, macht er seine Nachtrége. [...]
Dann muss man eben sehen, wie man sich da auseinandersetzt, und so sehe ich das
Schreiben von PwC auch, die eine Malinahme ja waren zur Beratung der Burgen[.]
Da gibt es den Birgschaftsausschuss, die eben zur Absicherung der Burgschaft hier

1005 )zl 111 BF 1 (Prahl), Vermerk vom 27.3.2012 zum Gesprach mit den Geschéftsfiihrern Prof. Dr. Schwarz
und Dr. Kértgen am 30.3.2012, Skzl 772, BI. 62.

1006 Szl 111 BF 1 (Prahl), Ergénzende Informationen zum RBm-Gespréach mit GF FBB, Herrn Prof. Dr. Schwarz
und Herrn Dr. Kdrtgen am 30.03.2012, Skzl 772, Bl. 63; Fundstelle der genannten Email: Skzl 772, Bl. 69.

1007 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013 S. 51.

1008 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013 S. 12.

1009 Zeugin Gute, Wortprotokoll der Vernehmung am 12.2.2016, S. 32 f.
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offensichtlich PwC beschaftigt haben, und die haben ihm berichtet, und darauf ist
dann diese Reaktion erfolgt.“***

Insgesamt habe es sich zudem nicht um eine Angelegenheit des Aufsichtsrats oder der
Gesellschafter, sondern des Biirgenausschusses gehandelt.’®** Auch habe das Gesprach mit
der Geschaftsfiihrung am 30. Mérz 2012 zu einer Kl&rung gefuhrt:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,Im Aufsichtsrat jedenfalls war das nicht, und insofern
habe ich garantiert [...] in diesem Gesprach nachgefragt: Was bedeutet das, und
welche Reaktionen sind da drauf? — So, da ist aber dann die Erklarung sicherlich
gegeben worden, dass das ausgeraumt ist[.]****2

Die Geschéftsfuhrung der Flughafengesellschaft war ganz offensichtlich bemiht, die im
Fuhrungszirkel verabredete Strategie, keinen Zweifel am Inbetriebnahmetermin bekannt
werden zu lassen, auch gegeniiber dem Aufsichtsratsvorsitzenden durchzuhalten. So liel? sie
Andeutungen zu Schwierigkeiten erkennen, legte aber in der Berichterstattung Wert auf die
Bestatigung des Erdéffnungstermins.

3. Schreiben von McKinsey
a. Warnungen hinsichtlich operativer Risiken der Inbetriebnahme

Der Flughafen Miinchen warnte in einem Schreiben vom 14. Marz 2012 an den ORAT-
Projektpartner McKinsey:

»,Nach knapp vier Monaten Probebetrieb muss dennoch festgestellt werden, dass
aufgrund massiven Bauverzugs die operative Betriebsféahigkeit des neuen Flughafens
deutlich hinter Plan zuriick liegt. Dadurch entsteht ein sehr hohes Risiko fur eine
erfolgreiche Inbetriebnahme des BER am geplanten Erdffnungsdatum 03.06.2012.

Vor dem Hintergrund eines erforderlichen zielfilhrenden Probebetriebs von sechs Monaten
stellten die Verfasser fest, dass kein zielfihrender Probebetrieb durchgefiihrt werden konnte;
zur Begriindung flhrten sie aus, dass die im Marz 2011 vom Bereich Bau zugesagten
Anforderungen an den Probebetrieb deutlich verfehlt wurden:

,S0 stand bei Probebetriebsbeginn am 24.11.2011 nur ein Bruchteil der notwendigen
Bereiche baulich fertig zur Verfugung]...] Die Méangel wurden durch ORAT AP4 im
wadchentlichen Rhythmus kommuniziert und durch den Flughafen Berlin deutlich zu

1010 7eyge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013 S. 12 f.

1011 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013 S. 13 f.

1012 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013 S. 12.

1013 Flyghafen Miinchen GmbH (Reinhard Zeiler und Paul Hoppe), Schreiben an McKinsey (Dr. Sebastian Stern
und Dr. Carl-Stefan Neumann) vom 14.3.2012, als Anlage zum Schreiben von McKinsey an die FBB GmbH
(Prof. Dr. Rainer Schwarz und Dr. Manfred Kértgen) vom 15.3.2012, Mc Kinsey 1.
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langsam abgearbeitet. Eine von Marz 2011 bis Januar 2012 vom Flughafen zugesagte
komplette bauliche/technische Fertigstellung zum 07.02.2012 wurde ebenfalls
deutlich verfehlt.*

Im Ergebnis bestand daher nach Einschéatzung der Verfasser ein hohes operatives Risiko; das
Inbetriebnahmeszenario sei bei voller Auslastung ,,extrem geféahrdet®.

McKinsey  richtete  daraufhin  am  15.Mé&rz 2012 ein  Schreiben an die
Flughafengesellschaft.*®* Darin wurde zunéchst die Einrichtung von Prozessteams unter
Leitung der B 5-Runde als sinnvoll begriRt. Dennoch heil3t es in dem Schreiben:

»Wahrend die Neustrukturierung der Inbetriebnahmevorbereitungen sinnvoll und gut
ist, ist sie aus unserer Sicht jedoch unzureichend, um eine erfolgreiche
Inbetriebnahme am 3. Juni 2012 sicherzustellen.*

So sei der Baufortschritt nach wie vor wesentlich zu langsam, der Probebetrieb finde nur
unter erheblichen Einschréankungen statt, und die Check-in-Kapazitat und die Kapazitat der
Sicherheitskontrollen schienen nicht ausreichend. Zur Vermeidung einer operativ
misslungenen Inbetriebnahme riet McKinsey daher zu einer Reduzierung der Auslastung des
Flughafens.*®

Ein weiteres Schreiben vom 13. April 2012 folgte vor dem Hintergrund, dass die B 5-Runde
zwischenzeitlich  zusétzliche ,,Fallback*-MaRRnahmen eingeleitet hatte, darunter die
Einrichtung eines zusatzlichen Abflugbereichs und Ausweichldésungen fir nicht ausreichende
Sicherheitskontrollen und Turtechnik:

»Wie Sie sind wir der Meinung, dass dies wichtige Manahmen sind, um wesentliche
»Brennpunkte der Inbetriebnahme zu adressieren, und eine erfolgreiche
Inbetriebnahme zum geplanten Termin damit moglich erscheint.*“***

Zugleich bezeichneten die Verfasser die Inbetriebnahme weiterhin als kritisch; es sei daher
zwingend erforderlich, dass alle besprochenen ,Fallback“-Plane und neu definierten
zeitlichen Meilensteine uneingeschrankt eingehalten wirden.

Der Zeuge Dr. Stern stellte klar, dass das Schreiben keinesfalls als ,,Entwarnung* intendiert
war:

Zeuge Dr. Sebastian Stern: Nein. Fur uns war die Lage weiterhin Kkritisch, und wir
hatten eine Reihe von durchaus noch kritischen Voraussetzungen, die passieren

1014 McKinsey, Schreiben an die FBB GmbH (Prof. Dr. Rainer Schwarz und Dr. Manfred Kértgen) vom
15.3.2012, Mc Kinsey 1.

1015 McKinsey, Schreiben an die FBB GmbH (Prof. Dr. Rainer Schwarz und Dr. Manfred Kértgen) vom
15.3.2012, S. 3, Mc Kinsey 1.

1018 McKinsey (Dr. Neumann und Dr. Stern), Schreiben an die FBB GmbH (Prof. Dr. Schwarz und Dr. Kértgen)
vom 13.4.2012, S. 2, McKinsey 1.
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mussten, damit wir die Inbetriebnahme hinkriegen. Dass das jetzt ein —— Dass wir in
einer Situation waren, jetzt mal ganz unabh&ngig von dem Brief, dass wir in einer
Situation waren, wo man Entwarnung geben konnte, dass die betriebliche
Inbetriebnahme schon so klappt, war nicht meine Sicht der Situation.'®*

Nach Auffassung des Ausschusses entspricht dies auch der verstdndigen Auslegung des
Schreibens, da die darin formulierten strengen Anforderungen deutlich machen, wie knapp
die eingerdumte Maoglichkeit einer erfolgreichen Inbetriebnahme tatsachlich war. So musste
vor dem Hintergrund, dass bis dahin praktisch alle wesentlichen Meilensteine des
Baufortschritts verfehlt wurden, die ,,uneingeschrankte Einhaltung“ aller kommenden, neu
definierten und bereits mehrfach verschobenen Meilensteine als eher unwahrscheinlich
erscheinen.

b. Die Information gegenuber dem Aufsichtsrat

Nach Informationen des Ausschusses berichtete die Geschéftsfiihrung tber die Schreiben von
McKinsey nicht im Aufsichtsrat.

Der Zeuge Wowereit sagte aus, er habe erst nach der Absage des Inbetriebnahmetermins von
den Schreiben erfahren (,,aus der Zeitung****®):
Nach meinem Kenntnisstand sind die Schreiben nicht an den Aufsichtsrat gegangen,
und wir haben sie nach meinem Kenntnisstand auch nicht in der Senatskanzlei
gehabt und haben sie uns dann besorgt.*°

Auch in dem Gesprach mit dem Geschéftsfuhrer Prof. Dr. Schwarz am 30. Mérz 2012 spielte
die Warnung von McKinsey nach Angaben des Zeugen Wowereit keine Rolle.*%%°

Prof. Dr. Schwarz hatte in der Sitzung des Bauausschusses des Abgeordnetenhauses am
18. Mai 2012 zuné&chst ebenfalls angegeben, dass es Uber die Warnungen von McKinsey
keine Zwischeninformation an den Aufsichtsrat gegeben habe, und relativierte deren
Bedeutung:

»~Jawohl! Es gab einen kritischen Brief von McKinsey, in dem sie uns darauf
hingewiesen haben, dass sie im Ergebnis des Probebetriebs grofle Bedenken an-
melden. Daraufhin  haben wir die hier schon mehrfach diskutierten
Ruckfallpositionen festgelegt, woraufhin es einen neuen Brief von McKinsey gab, in
dem gesagt wird: Unter Berlcksichtigung der Ruckfallpositionen, die wir jetzt
festgezurrt haben, tragen sie den Eréffnungs-termin mit. — So, da ist es nicht unsere

1017 7euge Dr. Stern, Wortprotokoll der Vernehmung am 2.10.2015, S. 25.
1018 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 49.
1019 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 48.
1020 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 50.
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Aufgabe, den Aufsichtsrat Gber den ersten Brief zu informieren, wenn das in einem
zweiten Brief wieder geradegeriickt wurde.“'%**

In seiner Vernehmung vor dem Untersuchungsausschuss stellte der Zeuge Prof. Dr. Schwarz
hingegen auf mehrfache Nachfrage Kklar, dass er zwar nicht dem Aufsichtsrat als
Gesamtgremium, wohl aber dem Vorsitzenden des Aufsichtsrats Uber das McKinsey-
Schreiben berichtet habe. Er habe dies im Bauausschuss nur deshalb nicht angegeben, weil er
nicht danach gefragt worden sei.'®® Im Verlauf der Befragung bestritt der Zeuge in
sinnwidriger Weise, dass er sich der Missverstandlichkeit seiner Aussage vor dem
Bauausschuss bewusst war, wie nur beispielhaft die folgenden, hdchst ausweichenden
Aussagen zeigen:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,Also, zunédchst mal: Ich mache keinen
Unterschied zwischen Aufsichtsratsvorsitzendem und Aufsichtsrat, sondern ich halte
mich an das, was in der Geschaftsordnung fiir Geschaftsfiihrer drinsteht 192

Nur wenige Augenblicke spater:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,,Entschuldigung! Sie haben mich véllig falsch
verstanden. Ich mache einen Unterschied.” *%**

Auf die Frage, wieso er dies nicht bereits in der Sitzung des Bauausschusses am 18. Mai 2012
ausgesagt habe:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,,Weil nicht danach gefragt wurde! Steht da
irgendwie drin: Haben Sie den Aufsichtsratsvorsitzenden informiert? —, sondern es
wird danach gefragt: Wie haben Sie den Aufsichtsrat informiert? 1%

Auf den Hinweis, dass dies angesichts der Rechtfertigungssituation, in der sich der Zeuge
befunden haben muss, unglaubwiirdig scheint, antwortete der Zeuge:

Zeuge Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,,Herr Delius! Hier sind doch alles sachkundige
Parlamentarier. [...] Da unterstelle ich mal, dass man, wenn man eine Frage stellt,
auch weil}, was man fragt, und deshalb antworte ich auf das, was Sie mich
fragen. 10%

1021 \wortprotokoll der Sitzung des Bauausschusses am 18.5.2012, S. 46, Abghs 8.

1022 7euge Prof. Dr. Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 94.
1023 7euge Prof. Dr. Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 93.
1024 Zeuge Prof. Dr. Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 94.
1025 7euge Prof. Dr. Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 94.
1026 7euge Prof. Dr. Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S. 95.
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Wahrend des Prozesses vor dem Landgericht Berlin, den Prof. Dr. Schwarz gegen die
Flughafengesellschaft angestrengt hatte, gab dieser an, kurz nach Erhalt des ersten Schreibens
von McKinsey den damaligen Regierenden Birgermeister Klaus Wowereit um einen
Gespréachstermin gebeten zu haben. Im Vorfeld habe er dem Referenten des Senatskanzlei
Thomas Prahl mitgeteilt, dass er nicht bis zur nachsten Aufsichtsratssitzung habe warten
wollen, um Klaus Wowereit Uber erstens die ausgemachten Probleme mit dem Probebetrieb
und zweitens Uber mogliche Zweifel des Birgencontrollings an der Einhaltbarkeit des
Inbetriebnahmetermins zu informieren. Bei dem Termin am 30. Marz 2012 héatten er und
Manfred Kortgen Herrn Wowereit gesagt,

,,dass es also Probleme mit dem Probebetrieb gebe und wir wiesen ihn auch auf das
Schreiben von McKinsey hin, also darauf, dass diese Probleme auch von dritter Seite
gesehen wirden. Ich wies dabei explizit darauf hin, dass diese Probleme von
McKinsey angesprochen wurden. [...] Wir wiesen also Herrn Wowereit darauf hin,
dass McKinsey die Durchfihrbarkeit bzw. den Status des Probebetriebs als sehr
problematisch ansah. Wir belieRen es aber nicht dabei, ihn auf diese Probleme
hinzuweisen, sondern présentierten ihm zugleich auch die Lésung, also diejenigen
MalRnahmen, mit denen wir meinten, dass der Flughafen, jedenfalls hinsichtlich des
Probebetriebs, rechtzeitig in Betrieb wiirde gehen kénnen.“'%%

Die Aussage des Zeugen Prof. Dr. Rainer Schwarz, er habe den Aufsichtsratsvorsitzenden
uber das Schreiben von McKinsey unterrichtet, steht in offenem Widerspruch zur Aussage
des Zeugen Wowereit. Dass der Zeuge Prof. Dr. Schwarz diese Informationen bei friiheren
Offentlichen Auftritten nur zufallig verschwiegen haben will, widerspricht jeder nattrlichen
Betrachtung. Insbesondere in der Rechtfertigungssituation vor dem Bauausschuss des
Abgeordnetenhauses am 18. Mai 2012 héatte es aus Sicht des Zeugen Prof. Dr. Schwarz
nahegelegen, diese Tatsache zur eigenen Entlastung vorzubringen, selbst wenn nicht explizit
danach gefragt wurde. Hieraus folgt, dass Prof. Dr. Schwarz die Unterrichtung des
Aufsichtsratsvorsitzenden entweder zundchst bewusst verschwiegen, oder vor dem
Untersuchungsausschuss ebenso wie vor dem Landgericht Berlin wahrheitswidrig behauptet
hat. Beide Mdglichkeiten sprechen dafir, dass der Zeuge Prof. Schwarz die Relevanz des
McKinsey-Schreibens hoher einschétzte, als zunédchst behauptet. Eine endgultige Klarung
dieser Fragen musste offenbleiben, da eine Konfrontation des Zeugen Wowereit mit der
Aussage des Zeugen Prof. Dr. Schwarz nicht mehr erfolgte.

V. Gegensteuerungsmafnahmen

Aufgrund der sich verscharfenden Lage auf der Baustelle ist eine Reihe von
GegensteuerungsmaBnahmen sowohl auf technischer Ebene als auch in der Projektstruktur zu
verzeichnen.

1027 Offentliche Sitzung des Landgerichts Berlin (GS 93 O 55/13) am 4.9.2014, LG Berlin 2, Bl. 7 f.
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1. Einrichtung der B 5-Runde

Wie bereits in Kapitel D.1.8.a dargestellt, richtete die Flughafengesellschaft zur
Beschleunigung der Fertigstellung die sogenannte B 5-Runde, bestehend aus leitenden
Mitarbeitern, ein, die mit Sonderbefugnissen ausgestattet wurde. Diese war mafgeblich an der
Entwicklung des sogenannten Interimskonzeptes beteiligt, das Gegenstand eines Antrags auf
Inbetriebnahme vor Fertigstellung wurde (s. u. G.VI)

2. Einrichtung der Task Force Brandschutz

Wie in Kapitel DI1.8.b dargestellt, diente die ,, Task Force Brandschutz* — mit der Bezeichnung
»Jour Fixe Vorbereitung behordliche Abnahmen® — in erster Linie dazu, im Zuge des Antrags
auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung (s. u. G.VI) die Genehmigungsfahigkeit herbeifuhren.
Der Zeuge Manninger schilderte die enge Zusammenarbeit mit dem Bauordnungsamt:

Zeuge Christian Manninger: [...] Es ging auch so weit, dass das Bauordnungsamt
in diesen Task-Force-Runden genau, wenn ich mich richtig entsinne, aufgelistet hat,
welche Unterlagen das Bauordnungsamt bendtigt, um tberhaupt prifen zu kénnen,
ob diese Mensch-Maschine-Kopplung aus ihrer Sicht mdéglich ist. Das war eine
wichtige Information, die wir dann wieder verarbeitet haben, um dann letztendlich
bei den Beteiligten nachzuhalten: Gebt uns bitte die Unterlagen!*®?®

Zur Begrundung fur das Fehlen einer Vertretung des Bundes in der Task Force — obwohl er
nach Aussage des Zeugen ARkamp darum gebeten wurde®?® —fiihrte der Zeuge ABkamp aus,
dass der Bund dies mangels Zustdndigkeit abgelehnt habe. Es habe sich um eine
Angelegenheit  der  Genehmigungsbehdérde in  Brandenburg  gehandelt.  Die
Beteiligungsverwaltung des Bundes habe nur darauf geachtet, dass ein Informationsfluss
zwischen FBB und Genehmigungsbehodrde gewahrleistet war. Ahnlich begriindete der Zeuge
Wowereit die Nichtbeteiligung des Landes Berlin an der Task Force.***°

3. Beschleunigungsmalinahmen

Wie bereits seit Baubeginn wurden Verzlige durch Zusatzvereinbarungen mit Firmen
aufgeholt, die verstéarkten Personaleinsatz beinhalteten. So sollte beispielsweise die verspatete
Lieferung der Ausfuhrungsplanung in der technischen Gebaudeausstattung — und der damit
verspétete Beginn der Montage durch die Auftragnehmer — durch eine Umfangreiche
Beschleunigungsvereinbarung mit der ARGE ImCa aufgefangen werden. %%

1028 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 100.

1029 7euge ABkamp, Wortprotokoll der Vernehmung am 4.12.2015, S. 95.

1030 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.6.2015, S. 35.

1031 aut Controllingbericht Nr. 4/2010, S. 12, FBB 120, wurde diese am 17.9.2010 abgeschlossen.
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4. Umstellung der Bauabldufe

Eine Umstellung der Bauabldufe fand Ende 2010 statt. Anlass hierftr war der unerwartet hohe
Bedarf an Umplanungen im Terminal, der durch die Umsetzung der EU-
Sicherheitsverordnung und den Anbau der Pavillons entstanden war. Dies betraf insbesondere
auch die Entrauchungsanlagen, insbesondere der Anlage 14.'°2 Der Zeuge Manninger
erlauterte die Umstellung, die auf VVorschlag des Sachverstandigen Dr. Fretter vorgenommen
wurde,

»-hamlich dass man, anders, als es geplant war, normalerweise baue ich erst oben die
Decke fertig und die gesamte Haustechnik, und dann baue ich den ganzen Ausbau
und den Bodenbelag ein. Das wurde genau gekippt, das heif3t, wir haben erst unten
alles fertig gemacht und haben dann auf einem fertigen Boden, wenn man es mal so
ausdriicken darf, dann oben die Haustechnik eingebaut.**%*

Ziel dieser Umstellung der Bauabldufe war die Einhaltung des Meilensteins einer baulichen
Fertigstellung der Halle im Fluggastterminal im November 2011. Die Umstellung fuhrte nicht
zum gewiinschten Erfolg. %%

5. Bauablaufe ohne Planungsgrundlage

Aufgrund des unzureichenden Planungsstandes, der nicht mehr rechtzeitig dem
Ausfihrungsstand auf der Baustelle angepasst wurde, arbeitete die Flughafengesellschaft als
Bauherrin mit dem Instrument sogenannter Anordnung von Leistungen. Hierbei handelte es
sich um direkte Anweisungen an die bauausfiihrenden Firmen, ohne dass den Firmen die
Ausfuhrungsplanung fir die angeordnete Malinahme vorlag.

Nach Interpretation des Zeugen Paap wurden durch die Anordnungen von Leistungen weitere
Planungsanderungen unter Umgehung des bestehenden Plananderungsstopps durchgesetzt,
und die Planung dadurch weiter gestort.’°* Der Zeuge Paap schilderte die Auswirkungen:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Dann gab es Anderungsanordnungen. Eine groRe ist
die sogenannte AVL 150, wo uberall im Gebaude — wie so ein Flickenteppich —
Raume, deren Nutzung noch nicht definiert war, dann definiert worden sind. Das
kann man ja auch nach der Er6ffnung machen. Dann kann man die R&ume noch nicht
vermieten, dann sind sie eben nicht zu nutzen. Es gibt so viele ZBV-Raume. Aber
dann wurde entschieden: Da ein Lagerraum, da ein Kuhllager, da noch ein Biro —,
und das fuhrt naturlich dazu, dass Sie dann wieder technische Installationen dahin
fuhren mdissen, Liftung, Entrauchung, Nachstromung. Dann werden wieder

1032 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 93.

1033 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 10; 4hnlich Zeuge Korkhaus,
Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 24.

1034 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 10.

1035 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S: 25.
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Entrauchungsmatrizes angepasst. Das hort gar nicht auf. Dagegen haben wir uns
verwehrt,“1%%

Anordnungen von Leistungen flhrten laut Aussage des Zeugen Paap auch zu Verzégerungen
in der Ausfiihrungsleistung der Firmen:

Zeuge Hans-Joachim Paap: [W]enn es angeordnet wird, auch bei den Firmen
angeordnet, nehmen die so eine Anordnung natlrlich dann auch ganz gern als
Storung auf. Die sagen ja nicht: Ich mache das nicht —, sondern machen das erst mal
und sagen dann: Oh Gott, jetzt habe ich baubetriebliche Stoérungen, die habe ich
vorher nicht sehen kénnen.*®’

Diese Bewertung ist insofern unzutreffend, als die Anordnungen von Leistungen nicht die
Ursache, sondern die Folgen von Planungsméangeln sind. Es handelte sich um ein Instrument
des Bauherrn, Firmen Uberhaupt in den Stand zu versetzen, die Ausfuhrungsleistung zu
verrichten, die ansonsten mangels vorliegender Ausfihrungsplanung tberhaupt nicht hatte
vorgenommen werden koénnen. Es hdatte allerdings angesichts der vom Zeugen Paap
geschilderten Effekte im Ermessen der Flughafengesellschaft gelegen, auf die Nutzung der
betroffenen Bereiche und damit auf weitere Komplikationen der Planungsabldufe zunéchst zu
verzichten. 0%

VI. Die Umstellung des Inbetriebnahmekonzeptes: Inbetriebnahme vor
Fertigstellung

Eine wesentliche AuffangmaBnahme, die die Flughafengesellschaft als Reaktion auf den
fehlenden Fertigstellungsgrad der Baustelle entwickelte, war die Beantragung einer
sogenannten Inbetriebnahme vor Fertigstellung fur das Fluggastterminal bei der
Bauaufsichtsbehdrde. Die Vorschldge fur damit verbundene Ersatzmalinahmen wurden im
Wesentlichen in der B 5-Runde erarbeitet.***®

1. Die Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fir den Antrag auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung ist 876
Abs. 3 BauOBbg:

,Die Bauaufsichtsbehtrde kann gestatten, dass die bauliche Anlage ganz oder
teilweise schon vor der Fertigstellung genutzt wird, wenn wegen der 6ffentlichen
Sicherheit oder Ordnung Bedenken nicht bestehen.*

1036 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 60.
1037 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 60.
1038 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 75.
1039 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 49.
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2. Inhalt des Antrags

Mit dem Konzept einer Inbetriecbnahme vor Fertigstellung beabsichtigte die
Flughafengesellschaft die Uberbriickung mehrerer Defizite. Dies waren im Wesentlichen
Fehlfunktionen der Entrauchungsanlage, die allgemein fehlende bauliche Fertigstellung,
sowie Sicherheits- und Kapazitatsprobleme bei Inbetriebnahme.

a. Uberbriickung der vollautomatischen Steuerung der Entrauchungsanlage

Zur Uberbriickung der nicht funktionierenden vollautomatischen  Steuerung der
Entrauchungsanlage im Fluggastterminal wurde in den Antrag auf Inbetriebnahme vor
Fertigstellung die sogenannte Halbautomatik — auch: Mensch-Maschine-Schnittstelle —
aufgenommen, die bereits seit Ende Dezember durch die pg bbi entwickelt wurde. ***° Grund
fir das Ausweichen auf die Halbautomatik war die kiirzere Bauzeit im Vergleich zur
Vollautomatik.***

b. Nichtnutzung von Teilbereichen

Weiterer Baustein des Interimskonzeptes war die Ausnahme von Teilbereichen von der
Nutzung, wie der Zeuge Joachim Korkhaus ausfuhrte:

»Auch aus den Planunterlagen war schon klar, dass wir verschiedene weil3e Flachen
haben innerhalb des Terminals, die wir eben nicht fertigkriegen zum 3. 6. Das waren
die Raucherlounges, das waren Mitarbeitercaféterien, das waren die Pavillons, und es
waren einige Bereiche des Mieterausbaus. !+

Dies fiihrte teilweise auch zu Erleichterungen im Bereich der Gebdudetechnik, war aber keine
Losung fiir die Fertigstellung der Anlage 14, da diese alle Ebenen versorgte.'%

c. Sicherheitskonzept

Das Fallback-Konzept zur Eréffnung sah u.a. auch den Einsatz von 600 zusétzlichen
Sicherheitskréften pro Tag vor. Diese sollten aus den Kapazitdten der bisherigen
Sicherheitsfirma am Flughafen Tegel rekrutiert werden'*** und dienten zur Uberbriickung von
operativen Problemen unabhéangig vom Brandfall, etwa aufgrund der nicht funktionierenden
Tursteuerung.

1040 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 17.

1041 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 91.

1042 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 49.

1043 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung vom 16.5.2014, S. 122.

1044 50 nach Information des Zeugen Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 82.
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3. Das Genehmigungsverfahren

Die Flughafengesellschaft reichte einen Antragsentwurf Anfang Mérz 2012 ein. Eine Prifung
des Bauordnungsamtes ergab zwei Wochen spater (s.u.), dass weitere Unterlagen
einzureichen seien. Der Uberarbeitete Antrag wurde Anfang April eingereicht.*®*

a. Stellungnahmen von hhpberlin

hhpberlin gab als Ersteller des Brandschutzkonzeptes eine Stellungnahme zu der
KompensationsmalRnahme  der Halbautomatik bzw. Mensch-Maschine-Schnittstelle im
Rahmen des Antrags auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung ab. Diese Stellungnahme diente
der Prufung, ob die Mensch-Maschine-Schnittstelle die gemaR Brandschutzkonzept definierte
vollautomatische Verknipfung zwischen Brandmeldeanlage und Entrauchungssteuerung
gleichwertig ersetzen konnte. Sie besagt mit einigen Einschrankungen, ,,dass in allen Ebenen
grundsatzlich ein Nachweis des gleichen Sicherheitsniveaus erzielbar ist.«!4°

Zugleich begleitete hhpberlin die Stellungnahme aber mit einem Schreiben an
Flughafengesellschaft, in dem die Sachverstandigen feststellen:

»,Diese Detailstellungnahme kann — bei allem Optimismus — nur darauf aufbauen,
dass alle anderen notwendigen brandschutztechnischen MaRnahmen, die sich im
Brandschutzkonzept wiederfinden, voll umfanglich [sic] umgesetzt sind und
ausreichend von der Objektuberwachung dokumentiert sind. Die im 0. g. Antrag
benannten Abweichungen zum genehmigten Brandschutzkonzept und deren
Kompensationsmaflnahmen stellen hier nur einen &ul3erst geringen Anteil der fur die
Inbetriebnahme notwendigen GesamtmaRnahmen dar.“*%*’

Zu den dartber hinaus zu erfullenden Bedingungen gehdrte laut hhpberlin die 100-prozentige
Umsetzung aller baulichen Malnahmen und die Bestatigung der Funktionsfahigkeit der
Anlagentechnik durch die Priifsachverstandigen der Firmen und den Ubergeordneten
Sachverstandigen. Die zwingend notwendige Erfiillung dieser Bedingungen flhrte zu dem
Hinweis seitens hhpberlin:

»Wir mochten Ihnen mit diesem Schreiben unsere Bedenken mitteilen, dass die
Bauaufsicht unserer Ansicht nach nicht dem Antrag folgen und diesen aufgrund der
noch nicht fertigen Bauausfiihrung bzw. der Annahme, dass diese nicht ausreichend
abgeschlossen sein wird, ablehnen wird.

104 FBB GmbH, Antrag auf Nutzung des Fluggastterminals vor Fertigstellung vom 4.4.2012, FBB 527.

1048 hhpberlin, Brandschutztechnische Detailstellungnahme 04B332 zum Antrag auf Nutzung vor Fertigstellung
nach 8 76 (3) BbgBO fir das Fluggastterminal vom 17.4.2012, FBB 537, BI. 2 ff. (59).

1047 hhpberlin, Schreiben an die FBB GmbH (Geschéftsfiihrer Dr. Kértgen) vom 16.4.2012, FBB 537, BI. 60 f.
(61).

1048 hhpberlin, Schreiben an die FBB GmbH (Geschaftsfiihrer Dr. Kértgen) vom 16.4.2012, FBB 537, BI. 60 f.
(61).
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b. Die Positionierung des Bauordnungsamtes Landkreis Dahme-Spreewald

Die Positionierung der Bauaufsichtsbehorde hinsichtlich der Erfolgsaussichten des Antrags
auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung ist durchwegs als hdchst kritisch zu bezeichnen und
verdeutlich die gravierenden baulichen Defizite, die wahrend der gesamten Zeit der
Antragstellung bestanden. Vor der endgultigen Ablehnung des Antrags auf Inbetriebnahme
vor Fertigstellung mit Schreiben vom 27. April 2012, unterzeichnet von Herrn
Zimmermann,'®*® wurden bereits deutliche Aussagen seitens des Bauordnungsamtes
getroffen, die eine Genehmigung des Antrags faktisch ausschlossen.

aa. Stellungnahme zum Fertigstellungsgrad mit Schreiben vom 13. Mérz 2012

Auf Grundlage von Unterlagen und mehreren Bauzustandsbesichtigungen und ersten
Beratungen zur vorzeitigen Inbetriebnahme des Terminals teilte der zustdndige Bearbeiter der
Bauaufsichtsbehorde, Herrn Zimmermann, mit Schreiben vom 13. Marz 2012 gegentiber der
Flughafengesellschaft seine ,Sorge zur Fertigstellung der sicherheitstechnischen
Gebaudeausriistung nach ihrer Beschaffenheit, Wirksamkeit und Betriebssicherheit* mit. %
Insbesondere fiihrt der VVerfasser an:

,,Die Umsetzbarkeit der Inbetriebnahme der sicherheitstechnischen
Gebaudeausristung durch einen ,,Mensch-Maschine-Kupplung® sehe ich &uRerst
kritisch.«1%!

Doch auch jenseits der Geb&udetechnik bemdangelte das Bauordnungsamt eine Vielzahl
baulicher Defizite wie zum Beispiel in den Technikebenen, Schéchten, Leitungsfihrungen
und der Ausfihrung feuerwiderstandsfahiger Bauteile, sowie die unzureichende
Dokumentation der notwendigen Verwendbarkeitsnachweise und
Ubereinstimmungserklarungen als weitere VVoraussetzung der vorzeitigen Inbetriebnahme. %

bb. Stellungnahme zum Antragsentwurf vom 15. Marz 2012

Wahrend der Erarbeitung des Antragsentwurfs erfolgte eine Stellungnahme des
Bauordnungsamtes zum Entwurf.'%® Darin finden sich zahlreiche Hinweise auf fehlende oder
mangelhafte Antragsunterlagen. So heil3t es hinsichtlich der Brandschutzproblematik:

1% FBpB 253, BI. 387.

10501 andkreis Dahme-Spreewald, Bauordnungsamt (Herr Zimmermann), Schreiben vom 13.3.2012 an die
FBB GmbH (Herrn Korkhaus), FBB 239, BI. 280 f. (280).

1051 | andkreis Dahme-Spreewald, Bauordnungsamt (Herr Zimmermann), Schreiben vom 13.3.2012 an die
FBB GmbH (Herrn Korkhaus), FBB 239, BI. 280 f. (280).

1052 | andkreis Dahme-Spreewald, Bauordnungsamt (Herr Zimmermann), Schreiben vom 13.3.2012 an die
FBB GmbH (Herrn Korkhaus), FBB 239, BI. 280 f. (281).

1053 Stellungnahme zum Inbetriebnahmekonzept BER zum 03.06.2012 Entwurf vom 15.03.2012, als Anlage zur
Email von Herrn Korkhaus an Dr. Kértgen vom 20.3.2012, LG Berlin 8, Anlage B 18. Die Stellungnahme
erfolgte zunéchst behérdenintern an Herrn MeiRner und wurde durch Letzteren an die Flughafengesellschaft
weitergeleitet.
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LAls einziges Dokument tragt die Stellungnahme'®* des fiihrenden Erstellers des
Brandschutzkonzeptes eine Unterschrift. Diese Stellungnahme setzt jedoch eine
Vielzahl von Bedingungen zur Inbetriebnahme voraus. Aus dem Antragsentwurf sind
jedoch haufig keine Aussagen zu der Erfiillung der Bedingungen ableitbar.“!%%°

Kritisiert wurde, dass die Flughafengesellschaft als Antragstellerin vor allem darauf abstelle,
dass lediglich die Verknlpfungen zwischen Brandmeldeanlage und Entrauchung nicht
realisiert werden.

»AUf die Vielzahl der baulichen Méngel, der noch ausstehenden organisatorischen
MaBnahmen und der derzeit vorliegenden lickenhaften Dokumentation zur
Inbetriebnahme wird kaum eingegangen. %%

Das Prufungsergebnis des Bauordnungsamtes lautete daher:

»Der vorliegende Antragsentwurf begriindet in keiner Weise, dass die
Anforderungen fir die Inanspruchnahme des § 76 Abs. 3 BbgBO erfillt sind. Aus
dem Antragsentwurf kann nicht abgeleitet werden, dass wegen der offentlichen
Ordnung und Sicherheit keine Bedenken bestehen. Eine vorzeitige Nutzung kann
nicht bescheinigt werden.“'%’

Die obige Stellungnahme wurde innerhalb der Flughafengesellschaft durch den Bereichsleiter
Planung und Bau, Herrn Korkhaus, an den Geschaftsfihrer Dr. Kértgen weitergeleitet, und
hierbei mit der Bemerkung versehen: ,,Zwischen den Zeilen 6ffnet er uns die Tir.“*%® Wie
diese Interpretation entstand, blieb dem Ausschuss unbekannt, zumal die vorliegende
Stellungnahme keinerlei Anlass hierfir gab. Jeder einzelne Absatz der dreiseitigen
Stellungnahme enthélt entweder einen Hinweis auf fehlende Antragsunterlagen oder
inhaltliche Mangel der Antragsbegrindung. Auch der Zeuge Zimmermann als Verfasser der
Stellungnahme sah fiir die optimistische Auslegung keinen Anlass.**>®

cc. Task Force Brandschutz am 29. Februar 2012

Nach der Durchfiihrung der ersten Sitzung der ,,Task Force Brandschutz“ wandte sich der
Vertreter des Bauordnungsamtes, Herr Meil3ner, an die Flughafengesellschaft mit einer
Beanstandung des hierzu angefertigten Protokolls. Er bescheinigte der Protokollierung
mangelnde Klarheit mit den Worten

1054 Sjehe Stellungnahme von hhpberlin vom 16.03.2012, FBB 499.

1055 Stellungnahme zum Inbetriebnahmekonzept BER zum 03.06.2012 Entwurf vom 15.03.2012, S. 1, als Anlage
zur Email von Herrn Korkhaus an Dr. Kértgen vom 20.3.2012, LG Berlin 8, Anlage B 18.

1058 stellungnahme zum Inbetriebnahmekonzept BER zum 03.06.2012 Entwurf vom 15.03.2012, S. 1, als Anlage
zur Email von Herrn Korkhaus an Dr. Kértgen vom 20.3.2012, LG Berlin 8, Anlage B 18.

1057 Stellungnahme zum Inbetriebnahmekonzept BER zum 03.06.2012 Entwurf vom 15.03.2012, S. 3, als Anlage
zur Email von Herrn Korkhaus an Dr. Kértgen vom 20.3.2012, LG Berlin 8, Anlage B 18.

1058 Email von Herrn Korkhaus an Dr. Kértgen vom 20.3.2012, LG Berlin 8, Anlage B 18.

1059 Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 85.
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»,Diese geschonte Umschreibung der Tatsachen bringt uns in der Sache selbst nicht
weiter, 108

und verwies nachdricklich auf die von Herrn Zimmermann schon vorher erbetenen
Anderungen.

»ihren Protokollentwurf habe ich zur Kenntnis genommen und darf diesen [sic] so
nicht folgen. Ich schétze die Inbetriebnahme von Teilen des Fluggastterminals nach
wie vor als &uRerst kritisch und risikoreich ein. Die Einschatzung basiert auf
Einschatzungen der Prifsachverstandigen, der Wertung verschiedener Schriftstiicke
z.B. zum ORAT Betrieb und der Ergebnisse und Wertungen meiner
Bauzustandsbesichtigungen seit Mai 2010.“1%¢*

Unter anderem hatte sich im Protokoll bereits ein Hinweis des Bauordnungsamtes auf das
Genehmigungsrisiko gefunden:

»,Das BOA macht deutlich, dass die Zustimmung zur angestrebten Teilnutzung eine
Kann-Entscheidung ist und FBB das Risiko allein tragt****

Diesen hielt Herr Meillner noch fir missverstandlich und verdeutlichte in seinen
Anmerkungen nochmals die Genehmigungsvoraussetzungen fiir den Antrag:

»,Nach § 76 Abs. 3 BbgBO kann die Bauaufsichtsbehdrde gestatten, dass die bauliche
Anlage ganz oder teilweise schon vor der Fertigstellung genutzt wird, wenn wegen
der Offentlichen Sicherheit oder Ordnung Bedenken nicht bestehen. Das heif3t, die
Bauaufsichtsbehorde wird eine Nutzung vor der Fertigstellung nur zulassen, wenn
auf ihrer Seite Sicherheitsbedenken nicht bestehen.*

dd. Begehung am 18. April 2012

Im Begehungsprotokoll des Brandschutziiberwachers hhpberlin zur Begehung mit dem
Bauordnungsamt am 18. April 2012 ist als Resimee des Vertreters des Bauordnungsamtes,
Herrn Zimmermann, festgehalten:

»Herr  Zimmermann erklarte in Hinblick auf die Inbetriebnahme des
Terminalgebaudes, dass sich die Antragstellerin FBB (Bauantrag) dartber im Klaren
gewesen ist, dass der Gebaudekomplex FGT eine hochtechnisierte bauliche Anlage
darstellt. Im Rahmen der Genehmigungsverfahren wurden Abweichungen vom

1060 ) andkreis Dahme-Spreewald, Bauordnungsamt (Herr MeiRner), Schreiben an die FBB GmbH (Herrn
Nozon) vom 12.3.2012, FBB 462, Bl. 68 f. (68).

1061 | andkreis Dahme-Spreewald, Bauordnungsamt (Herr MeiRner), Schreiben an die FBB GmbH (Herrn
Nozon) vom 12.3.2012, FBB 462, Bl. 68 f. (68).

1062 EBB GmbH, Protokoll der ,,Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des Fluggastterminals*
am 29.2.2012, FBB 462, BI. 62 ff. (63)
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Baurecht genehmigt. Dies geschah auf der Grundlage entsprechender
Kompensationsmanahmen, welche sich u.a. in einer hochkomplexen
sicherheitstechnischen Anlagentechnik widerspiegeln. Die Betriebssicherheit und
Wirksamkeit dieser Anlagentechnik bilden die Grundlage fur die Inbetriebnahme des
FGT.

Das  Bauordnungsamt  ldsst  nicht zu, dass  bereits  genehmigte
Kompensationsmafnahmen durch andere Kompensationsmalinahmen ersetzt werden.
Fur eine solche Gestattung fehlt nach Aussage des BOA jegliche rechtliche
Grundlage.“%®

ee. Task Force Brandschutz am 19. April 2012

Einen Tag spater fand eine Besprechung der ,Task Force Brandschutz“ mit dem
Bauordnungsamt unter Beteiligung von Vertretern der Staatskanzlei Brandenburg, der
Generalplanung, der Baulberwachung und der Projektsteuerung statt. Als Vertreter des
Bauordnungsamtes wiederholte Herr Zimmermann seine kritischen AuBerungen:

»Herr Zimmermann sieht die Situation kritischer denn je, zum Einen [sic] muss fir
den Landkreis eine belastbare Unterlage die bestandskraftig wird [sic]
herauskommen. Er erinnert daran, dass auch andere Behdrden ziigig Entscheiden
[sic] und Verantwortung tbernehmen missen wie im Falle der ZiE [Zustimmungen
im Einzelfall, Anm. d. Verf.] Brandschutzklappen das Bautechnische Priifamt. Zum
Anderen [sic] sind es die gravierenden Restleistungen Brandschutz, die nach
heutigem Kenntnisstand eine [sic] Abnahme entgegenstehen.“'%%*

Ebenso  dulRerte  sich  laut  Protokoll ~Herr Dahlitz als Vertreter des
Brandschutzsachverstandigen hhpberlin:

»,Herr Dahlitz sieht aber besonders den Zeitplan als &uBerst kritisch an. Unter
Verweis auf Gesprache mit den Sachversténdigen, bleibt nicht ausreichend Zeit zum
Priifen und fiir Tests.*“!%

ff. Task Force Brandschutz am 3. Mai 2012

In einer weiteren Besprechung der Task Force Brandschutz am 3. Mai 2012 nahm Herr
Zimmermann fiir das Bauordnungsamt erneut Stellung und machte hierbei auch deutlich, dass
das Hauptproblem in der fehlenden baulichen Fertigstellung der Anlagen lag:

1063 hhpberlin, Protokoll 026 zur Begehung vom 18.04.2012 mit BOA, FBB 158, BI. 108 ff. (132).

1064 FBB GmbH, Protokoll der ,,Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des Fluggastterminals*
am 19.4.2012, FBB 462, BI. 73 ff. (74).

1085 EBB GmbH, Protokoll der ,,Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des Fluggastterminals*
am 19.4.2012, FBB 462, BI. 73 ff. [74).
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»Hr. Zimmermann sieht sich nach aktueller Kenntnis auch gestiitzt auf seine
Begehungen vom 30.04. und 02.05.2012 nicht der Lage, eine Nutzungsfreigabe in
Aussicht zu stellen. Die ,,hardware” muss wie der vorliegenden Baugenehmigung
zugrunde liegend vorhanden sein (z.B. Feuerwehreinsatzraume, Brandmeldeanlage,
kurz: BMA). Er zweifelt aus den Erfahrungen mit den kleineren Gebauden und den
von den Prifsachverstandigen (kurz: PSV vorgenommenen Einschrankungen zum
Status der BMA an, dass das Gesamtsystem BMA fiir den Campus BER ausreichend
getestet funktioniert.“1%%®

c. Uberschreiten der Terminkette Ende April 2012

Die Erfolgsaussichten einer Inbetriebnahme vor Fertigstellung am 3. Juni 2012 wurden
endgultig zunichte gemacht, als infolge gescheiterter Wirkverbundtests feststand, dass die
Fertigstellung der technischen Anlagen — auch in reduziertem Umfang — nicht mehr
rechtzeitig wirden erfolgen kénnen (s. u. G.VI1.2). Daher wurde auch der Antrag nach § 76
Abs. 3 BauO Bbg nicht weiter verfolgt.

d. Bewertung: Erfolgsaussichten der Inbetriebnahme vor Fertigstellung

Vor dem Hintergrund der zahlreichen Hinweise des Bauordnungsamtes und des
Brandschutzsachverstandigen hhpberlin ist der Ausschuss der Frage nachgegangen, ob die
Projektbeteiligten  tatséchlich  bis zuletzt wvon der Genehmigungsfahigkeit des
Interimskonzeptes ausgingen, und was ggf. die Grundlage dieser Annahme war.

Hinsichtlich der Machbarkeit der sogenannten Halbautomatik/Mensch-Maschine-Schnittstelle
erscheint die L6sung nicht so absurd, wie es teils 6ffentlich kolportiert wird.**®®” Ginge es
isoliert um die Uberbriickung der Steuerungsproblematik der Brandschutzanlage, konnte man
durchaus der Einschétzung des Zeugen Korkhaus folgen, der sagte:

Zeuge Joachim Korkhaus: Erstens ist diese Halbautomatik teilweise bei
GroRprojekten tblich. Also wir waren nicht die Ersten, die sich das ausgedacht
haben, sondern es ist schon gemacht worden. Natlrlich hatten wir die Erfahrung
nicht mit dem Bauordnungsamt Konigs Wusterhausen. Aber warum sollten die
Fachleute vom Bauordnungsamt eine technisch sinnvolle Ldsung, die nachher die
Schutzziele gewahrleistet, ablehnen?*%%®

Nicht berlicksichtigt ist jedoch hierbei, dass das Interimskonzept fir die Inbetriebnahme vor
Fertigstellung nicht nur die Halbautomatik, sondern zahlreiche weitere Provisorien enthielt,
die die Betriebsféhigkeit des Flughafens insgesamt infrage stellten. Hierauf griinden sich auch
die erkennbaren Zweifel des Bauordnungsamtes. Der Zeuge Zimmermann sagte in seiner

1% FBB 462, BI. 77.

1067 Zur Gestaltung der Mensch-Maschine-Schnittstelle siehe bereits E.V.5.e; insbesondere war der
Personalaufwand mit 36 Mitarbeitern Uberschaubar.

1088 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 81.
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Befragung vor dem Ausschuss offen, dass er den Versuch einer Inbetriebnahme vor
Fertigstellung  fiir nicht realistisch hielt,’®® und benannte das AusmaB der
Unzulénglichkeiten, die durch das Interimskonzept nicht zu beheben waren:

Zeuge Hartmut Zimmermann: Was waren die Probleme? — Sie haben dort
wesentliche Abweichungen zum genehmigten Konzept gehabt. Genehmigt war von
der Brandmeldeanlage eine komplette, automatische Brandmeldeanlage in der
Kategorie 1, das heilt, alle Bereiche waren mit automatischen Meldern der
KenngroRe Rauch zu uUberwachen. Es war eine automatische Ldschanlage,
Sprinkleranlage nach CA 4001 auszufuhren. Die war in Teilen — infolge von
verlegten Strangen und, und, und, Leitungen und Kanalen — nicht unmittelbar in zwei
Ebenen beispielsweise ausgefihrt, obwohl sie in zwei Ebenen hétte ausgeflhrt sein
mussen und, und, und. So geht es dann weiter. Und die Brandmeldeanlage war zur
Steuerung, Auslésung der Entrauchungsanlagen erforderlich. Wir haben fir die
Entrauchungsanlagen bestimmte Simulationen gefahren, die auch einen zeitlichen
Ablauf der Ansteuerung, des Anlaufens der Anlagen beinhaltet. Dieser wére auch
nicht unbedingt eingehalten worden. Wir haben, sage ich mal, bauliche Situationen
gehabt, wo die Brandabschnitte nicht sauber geschottet waren, Leitungsanlagen, die
teilwia(;?soe uber die zul&ssige Kapazitat vorhanden waren, Mischverlegungen und, und,
und.

Bei sdmtlichen projektbeteiligten Zeugen aus der Flughafengesellschaft hélt sich trotz dieser
Positionierung durch das Bauordnungsamt hartndckig die Interpretation, dass eine
Genehmigung nicht nur méglich, sondern zu erwarten war. Bei ndherer Betrachtung dréngt
sich jedoch der Schluss auf, dass das Genehmigungsrisiko entweder nicht ernst genommen
oder bewusst verdrangt wurde.

So hatte nach Auslegung des Zeugen Nozon hatte die Bauaufsichtsbehdrde nur ,,nach den ihr
vorliegenden  Informationen*  Bedenken; d.h. man ging davon aus, die
Genehmigungsfahigkeit noch herstellen zu kénnen. Der Zeuge Korkhaus berief sich darauf,
dass der Landrat Loge noch am 20. April 2012 offentlich geduflert habe, dass er eine
Genehmigungsfahigkeit des Interimskonzeptes sehe.’®* In diese Richtung ging auch eine
Presseerklarung der Flughafengesellschaft vom selben Tag.

Die AuRerung des Landrats, auf die sich die Flughafengesellschaft hierbei berief, lautete
gemal Protokoll der Kreistagssitzung vom 18. April 2012 wortlich:

»,Die Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB) hat am 03.04.2012 der
Bauaufsichtsbehorde einen Antrag auf Nutzung des Fluggastterminals vor der
Fertigstellung nach 8 76 Abs. 3 Brandenburgischer Bauordnung Ubergeben. Dieser
Antrag ist erforderlich, da zur geplanten Inbetriebnahme nicht alle Bereiche
vollstandig fertiggestellt sein werden, so werden z. B. die Pavillons planmafig erst

1069 7euge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 52 f.
1070 7euge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 54.
1071 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 59.
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im Marz 2013 fertig sein. Dieser Antrag ist noch zu erganzen und bedarf einer
umfassenden Prifung.

Bei den sonstigen, auf dem Flughafen errichteten Geb&uden ist erkennbar, dass diese
zur geplanten Inbetriebnahme fertiggestellt und genutzt werden konnen.“*°"

Wie bereit aus dem Wortlaut deutlich wird, ging aus den Aussagen des Landrats lediglich
hervor, dass der Antrag auf Inbetriebnahme vor Fertigstellung unvollstdndig und nicht gepruft
war. Der von der Flughafengesellschaft gezogene Schluss auf die Genehmigungsfahigkeit des
Antrags entbehrt daher jeglicher Grundlage.

Auch in der Ubrigen Beweisfiihrung war ein konkreter Beleg daflir, dass Vertreter des
Bauordnungsamtes Genehmigungsbereitschaft signalisiert hatten, nicht zu finden. Der Zeuge
Manninger schilderte den zustandigen Bearbeiter, Herrn Zimmermann, eher als
zurlckhaltend:

Zeuge Christian Manninger: Oh! Er ist ein sehr — — Wie soll ich ihn beschreiben?
Es ist schwierig, ihn mit konkreten Aussagen zu packen. Er sagt oftmals: Bau so, wie
ich es dir genehmigt habe, dann genehmige ich es dir auch! — Das ist so eine
klassische Aussage von ihm. Dann gehen sie damit nach Hause und gucken, wie sie
dazu dann eine Losung finden. **"

Auf die weitere Nachfrage, ob Herr Zimmermann hinsichtlich einer Genehmigung der
Inbetriebnahme Hoffnung gemacht habe, antwortete der Zeuge Manninger:

Zeuge Christian Manninger: Also in den Runden hat er nicht Hoffnung gemacht.
Es gab dartiber hinaus noch Vier- und Sechs-Augen-Gespréache mit ihm, an denen ich
nicht teilgenommen habe, wo mir dann immer wieder berichtet wurde: Nein, das
passt schon, und er macht mit, und das wird schon alles gut. — Aber in den grol3en
Runden war, ich sage mal, eher eine Verweigerungshaltung zu spiiren. "

Die angesprochenen Vier- und Sechs- Augengesprache, so der Zeuge Manninger héatten
zwischen Herrn Zimmermann und den Herren Korkhaus und Paap stattgefunden. Der Zeuge
Paap sagte hierzu jedoch nur aus, das Bauordnungsamt habe in den ersten beiden Sitzungen
noch offen zugehort und dann allméhlich ,,zugemacht®, bis es Anfang April dulRerte, es wiirde
keiner Anderung des Brandschutzkonzeptes zustimmen.’®” Der Zeuge Korkhaus verwies
zuné&chst darauf, nicht er selbst, sondern die Generalplanung in Gestalt von Herrn Paap habe
die Genehmigungsfahigkeit in Gesprachen mit dem Bauordnungsamt sondiert.°® Wie der
Zeuge Korkhaus sodann selbst indirekt zugab, stutzte sich sein eigener Glaube an die

1072 K reistag des Landkreises Dahme-Spreewald, Niederschrift der 26. Sitzung des Kreistages am 18.4.2012
(Auszug), LDS 1,S. 6.

1073 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014 S. 96.

1074 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 96.

1975 Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 58 ff.

1076 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 50.
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Genehmigungsfahigkeit der Halbautomatik nicht auf Bekraftigungen des Bauordnungsamtes,
sondern lediglich darauf, dass dieses die Genehmigung nicht rundweg abgelehnt hatte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,Es gab da auch schon Gesprache mit dem
Bauordnungsamt, wo die pg bbi in Form von Herrn Paap nachgefragt hat: Wir haben
vor, diese Halbautomatik. Ist das ein Weg, den wir gehen kénnen? — Aber da kam
eben nicht das Nein vom Bauordnungsamt. Die haben gesagt: Wir brauchen erst mal
Unterlagen, und dann priifen wir.“%"

Auf die Frage, ob es Aussagen zur Genehmigungsféhigkeit gegeben habe, sagte der Zeuge
Korkaus selbst:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Nein! So agiert ja niemals ein Bauordnungsamt.“*°"®

Insgesamt vermittelten die Zeugen die Wahrnehmung, als habe nur ein abstraktes, rechtliches
Genehmigungsrisiko bestanden. Angesichts der massiven Defizite und der dokumentierten
Haltung des Bauordnungsamtes ist diese Wahrnehmung in keiner Weise gerechtfertigt.
Vielmehr war bereits seit Februar 2012 offensichtlich, dass das Risiko, dass der Antrag nicht
erfolgreich sein wirde, mehr als nur theoretisch bestand. Die Andeutung eines Bewusstseins
hierfur findet sich in einer letzten AuBerung des Geschéftsfiihrers Dr. Kértgen in der Task
Force Brandschutz am 3. Mai 2012:

“Herr Dr. Kortgen erneuert die Bitte der FBB, bei der behordlichen Entscheidung das
Ermessen auszuiiben, ohne Abstriche an dem Ziel der Inbetriebnahme eines sicheren
Gebaudes aus den Augen zu verlieren.“*%”

Dass es auch nur den Versuch einer politischen Einflussnahme auf die Genehmigungsbehdrde
gegeben hétte, wurde von allen Zeugen einmitig verneint. Das Bauordnungsamt meinte in der
Sitzung der Task Force am 3.Mai 2012 noch einmal explizit darauf hinweisen zu missen,
dass eine Duldung der Inbetriebnahme nicht in Betracht komme:

»BOA macht noch auf den verfahrensrechtlichen Umstand aufmerksam, dass es
neben der Ermessensentscheidung Nichts gibt. Eine Duldung kommt nicht in
Betracht. Eine IBN ware ohne positive Ermessensentscheidung mit Verfligung zu
untersagen.“°%°

1077 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 81.
1078 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 81.
1979 FBB 462, BI. 77.
1% FBB 462, BI. 78.
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VII.  Die Terminverschiebung in den Gremien der Flughafengesellschaft
1. Der letztmdgliche Termin fir eine Verschiebung

Aus den Notwendigkeiten des Flugbetriebs heraus lag der letztmdgliche Termin, zu dem tber
eine Verschiebung der Inbetriebnahme entschieden werden musste, vier Wochen vor der
geplanten Inbetriebnahme, da ansonsten die Anlagen am Flughafen Tegel soweit
zurlickgebaut worden waren, dass kein Flugbetrieb mehr tber den 3. Juli 2012 hinaus mdglich
gewesen ware. %%

Unabhéngig davon fiel dies zusammen mit dem Termin, den die Projektsteuerung in ihrem
Schreiben vom 21. Méarz 2012 nannte, wonach uber ein Festhalten am Inbetriebnahmetermin
frihestens in der 19. Kalenderwoche 2012 entschieden werden sollte (s. 0. G.I11.5). Zur
Begrindung sagte der Zeuge Manninger aus, dass eine Entscheidung in der
19. Kalenderwoche wegen der einzuhaltenden, mit den bauausfuhrenden Firmen
abgestimmten Terminkette unumgénglich war

Zeuge Christian Manninger: Weil ich dann wusste: Wenn unsere Inbetriebnahmen
im April — das konnte ich dann bis dahin abschatzen — nicht funktionieren, dann war
das letztendlich der letzte Versuch, um noch die Eréffnung sicherzustellen. %%

Diese Einschétzung, so der Zeuge Manninger, basierte auf der mit den bauausfiihrenden
Firmen abgestimmten Terminkette.'®®® Unklar blieb, weshalb die Projektsteuerung bei dieser
Sachlage von einer notwendigen Entscheidung ,.frihestens* in der 19. Kalenderwoche
schrieb. Auf Basis der Angaben des Zeugen Manninger wére dies nicht der friihestmogliche,
sondern der spatestmdogliche Zeitpunkt einer Entscheidung gewesen.

2. Endgultige Termintberschreitung im Brandschutzbereich

Dass der Anlagenverbund der Brandschutzanlage auch mithilfe der Halbautomatik nicht
hinreichend funktionierte, zeigte sich in den Wirkverbundtests im April 2012.

Zur Beibringung der baurechtlich erforderlichen Nachweise des (bergeordneten
Sachverstandigen TUV Rheinland war die Durchfihrung von Wirkprinzipprifungen
erforderlich. Der Zeuge Klups gab fir die Wirkprinzipprifungen einen erforderlichen
Mindestzeitraum von vier Wochen an. Es handelte sich bereits um einen verkirzten
Prufzeitraum, der zudem unter der Voraussetzung stand, dass keinerlei Fehler entstanden, da
far dleg)rg4entsprechenden Ricklauf und die Wiederholung von Priifungen keine Zeit vorgesehen
war.

Auf  Aufforderung der Flughafengesellschaft filhrte der TUV Rheinland  eine
Wirkprinzipprifung fur das Pier-Nord am 10. April 2012 durch. Nach Aussage des Zeugen

1081 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 52.

1082 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 117 f.
1083 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 117 f.
1084 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 69 f.
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Klups wurde die Prifung nach einer Stunde abgebrochen. Ahnlich verlief eine
Wirkprinzippriifung fiir das Fluggastterminal am 16. April 2012.1%°

Der Zeuge Korkhaus vermittelte in seiner Befragung den Eindruck, dass der Ausgang der
Tests im Wesentlichen von der Fehlerquote abhing:

Zeuge Joachim Korkhaus: [...] Wir hatten den Rahmenterminplan, den wir
geédndert haben aufgrund dieser Halbautomatik. Da waren die Prifzeitraume drin,
dass wir im April mit diesen Wirkverbundtests beginnen, und wenn es, ich sage mal,
einigermallen vergleichbar gelaufen ware, ware die Fehlerhdufigkeit geringer
gewesen. Die Firmen héatten die Moglichkeit gehabt, das noch entsprechend
nachzuarbeiten, und dann héatten wir zwei Wochen vor Inbetriebnahme die Szenarien
am Laufen gehabt. %

Dementsprechend begriindete der Zeuge Korkhaus begriindete das Scheitern der Prifung mit
einer (iberh6hten Fehlerquote von tber zehn Prozent.*®’

Entscheidend dirfte allerdings gewesen sein, dass die Anlage auch diesem Zeitpunkt noch
nicht ausreichend fertiggestellt war.’°®® Nach eindeutiger und unwiderlegter Aussage des
Zeugen Klups lagen die Prifberichte der Firmensachverstdndigen demzufolge auch noch
nicht vor, sodass eine Bescheinigung des Ubergeordneten Sachverstandigen nach § 76 BauO
Bbg schon allein deshalb nicht in Betracht gekommen ware.'®° Aus der Aussage des Zeugen
Klups wird deutlich, dass der TUV Rheinland zum damaligen Zeitpunkt weder Anlass noch
Grundlage fur Wirkprinzipprifungen gegeben sah, sondern diese nur aufgrund der
Aufforderung der Flughafengesellschaft durchfihrte. Es bleibt offen, was die
Flughafengesellschaft als Bauherrin mit der Anordnung der Prifung bezweckte.

Die Folge der fehlenden Fertigstellung der Anlagen war, dass die Terminkette zur Herstellung
der Genehmigungsfahigkeit nach Einschatzung des TUV vom 3. Mai 2012 nicht mehr
rechtzeitig zum Inbetriebnahmetermin durchgefiihrt werden konnte:

Zeuge Klups: ,,Wir haben dann am 2. oder 3. Mai, glaube ich, auch der FBB
mitgeteilt, dass — egal, welche Variante jetzt kommt — wir mit der zur Verfligung
stehenden Zeit keine Wirkprinzipprifung mehr, auch nicht in abgespeckter Form —
wir hatten dann ja definitiv aufgelistet, welche Prifungen durchgefiihrt werden
muissen —, durchfihren koénnen. Also das ging einfach rein technisch dann nicht
mehr,«10%

1085 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2012, S. 80 f.

1086 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 104.

1087 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 91.

1088 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 87 f. und 90.
1089 Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 93.

10% Zeuge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 70.
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Die Mitteilung erfolgte am 3. Mai 2012 gegenliber dem Bereichsleiter Planung und Bau,
Herrn Korkhaus, und dessen Stellvertreter und Leiter der Abteilung ,Technische
Infrastruktur“ im Bereich Planung und Bau, Herrn Dr. Ullmann. 2

3. Unternehmensinterne Information durch den Bereich Planung und Bau

Beide Geschaftsfuhrer wurden (ber die Ergebnisse der o.g. Besprechung mit dem
TUV Rheinland durch Herrn Korkhaus und Herrn Dr. Ullmann am 4. Mai informiert.**2
Nach Angaben des Zeugen Korkhaus fanden zuvor noch Ricksprachen mit anderen
Projektbeteiligten statt:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,Daraufhin haben wir die pg bbi noch am gleichen Tag
[dem 3. Mai 2012] mit einbestellt, um zu hinterfragen, ob das auch der Sicht des
Generalplaners — diese Terminkette, die uns jetzt da vorgestellt wurde vom TUV —
entspricht oder ob da irgendwie ein negatives Bild an die Wand gemalt wird. Dann
hat es am Freitagmorgen noch mal eine Besprechung gegeben sowohl mit dem TUV
als auch mit der pg bbi, und als die Besprechung zu Ende war, bin ich mit
Dr. Ullmann, meinem Stellvertreter, zur Geschéftsfiihrung um 10 Uhr am Freitag,
dem 4., und wir haben gesagt: Nach dem, was wir jetzt an Kenntnisstand haben, ist
der Termin nicht zu halten.“***

4. Rettungsversuch am 5. und 6. Mai 2012

Am 5.und 6. Mai fanden laut Aussage des Zeugen Korkhaus Zusatzbesprechungen des
Baubereichs mit der Generalplanung und der Projektsteuerung statt, um unter weiteren
Abstrichen eine Inbetriebnahme doch noch zu erméglichen. %%

5. Besprechung mit dem Bauordnungsamt am 7. Mai

Eine Besprechung mit dem Bauordnungsamt fand am 7.Mai unter Teilnahme der
Geschaftsfuhrung statt und fuhrte zu der Erkenntnis, dass eine Inbetriebnahme auch unter
Einschrankungen nicht moglich war.’%® Leicht abweichend hiervon sagte der Zeuge
Zimmermann aus, die Flughafengesellschaft habe an diesem Termin keine konkreten
Vorschlage mehr zur Ermoglichung der Inbetriebnahme unterbreitet:

Zeuge Hartmut Zimmermann:,,[...]Herr Korkhaus hatte — in Anfuhrungsstrichen —
die Reillleine gezogen und darum gebeten, die Geschéftsfihrung mochte das
Ergebnis, was wir eigentlich schon mitgeteilt haben, noch mal von einer Behérde

1091 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013 S. 49.

1092 7euge Prof. Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung am 5.12.2014, S.71; Zeuge Dr. Kértgen,
Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 69.

1098 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 49.

109 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 49.

10% Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 49.
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horen. Keine Vorschlage, sondern nur noch mal die Forderung, die Maéglichkeit, bis
zum 8., 8.00 Uhr die Unterlagen auf den Tisch zu legen, um auch der Behorde die
Maoglichkeit zu geben, bis zum 3. 6. ihre Abnahme abwickeln zu kdnnen!*!0%

Dem Anliegen der Flughafengesellschaft entsprechend, benannte das Bauordnungsamt die fir
eine Abnahme benétigten Unterlagen und setzte hierfiir eine Frist bis zum 8. Mai 2012.%%

6. Fehlende Fertigstellungserklarung

Zu den geméR 876 Abs.1 BauO Bbg bei Fertigstellung des Bauwerks einzureichenden
Unterlagen z&hlt eine Erklarung des Objektplaners, mit der die Bauausfiihrung entsprechend
den genehmigten oder angezeigten Bauvorlagen bescheinigt wird. Der Zeuge Paap erklarte
hierzu:

Zeuge Hans-Joachim Paap: [...] ,,Am 7. Mai 2012 habe ich angekindigt, die
Unterschrift unter die sogenannte Fertigstellungsanzeige zu verweigern, die fur die
Stellung eines Antrages fir Inbetriebnahme vor Fertigstellung notwendig ist.
Dadurch wurde die Absage der Inbetriebnahme am 3. Juni ausgeldst.“**%

Dies bedeutete, dass der Zeuge Paap als Objektplaner per 7. Mai 2012 ausschloss, dass die
KompensationsmaBnahmen zur Umsetzung des Interimskonzeptes noch umsetzbar waren. ***

Die Darstellung des Zeugen Paap, er hatte damit die Verantwortung der Nicht-Inbetriebnahme
auf sich genommen und eine gestorte Inbetriebnahme damit verhindert, dirfte allerdings
ubertrieben sein. Es handelte sich vielmehr um einen Teil der Bemuhungen der
Flughafengesellschaft, die fiir die Fertigstellungsanzeige erforderlichen Unterlagen noch
fristgerecht  zusammenzubekommen, und angesichts der Sachlage mit hoher
Wahrscheinlichkeit um eine reine pro forma Anfrage. Die Bescheinigung des Objektplaners
war nur eine der erforderlichen Unterlagen und ware auch nicht die einzige gewesen, die
fehlte. So stand, wie gezeigt, bereits fest, dass die Bescheinigungen der Prifsachverstandigen
nach 8 76 Abs. 1 Nr. 4 BauO Bbg nicht vorlagen.

7. Information des Aufsichtsrats durch die Geschéftsfiihrung

Am Samstag, den 5. Mai 2012 rief der Geschaftsfihrer Prof. Dr. Schwarz abends den
Vorsitzenden des Aufsichtsrats, Klaus Wowereit, an, und informierte ihn tber eine an diesem
Wochenende stattfindende Klausurtagung der Geschéftsfuhrung mit den verantwortlichen
Planern und dem Projektsteuerer. Befragt nach der Besonderheit dieses Telefonats und seinem
Eindruck davon erklarte der Zeuge Klaus Wowereit:

10% Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 74.
1097 Zeuge Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.4.2015, S. 58.
10% 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 38.
10% Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 88.
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»,Na ja, schon ziemlich schockiert. Es war aber auch noch nicht so hundertprozentig
zu erkennen, dass das Ergebnis der Klausurtagung dann tatséchlich die Absage ist,
sondern immer noch der Versuch, es zu lésen oder die Probleme, die da sind, zu
l6sen. So, und - - Ja, das war dann schon ein Meilenstein.“*'*

Der Geschaftsfiihrer Prof. Dr. Schwarz informierte den Aufsichtsratsvorsitzenden schlie8lich
am Abend des 7. Mai 2012 telefonisch tber die endgultige Notwendigkeit einer Verschiebung
des Inbetriebnahmetermins.

8. Offentliche Bekanntgabe der Absage

Die Verschiebung wurde durch die Gesellschaftervertreter des Aufsichtsrats am 8. Mai 2012
bekanntgegeben, noch bevor die Gbrigen Mitglieder des Aufsichtsrates (ber die
Notwendigkeit einer Verschiebung in Kenntnis gesetzt wurden. Der Zeuge Wowereit
begrundete dies auf Nachfrage des Vorsitzenden Delius:

Zeuge Klaus Wowereit: Das ergibt sich aus den Zeitabldufen. Es war die
gemeinsame Kabinettsitzung in Brandenburg. Insofern waren zumindest die
Gesellschaftervertreter Berlins und Brandenburgs ja auch da, auch die meisten
Aufsichtsratsmitglieder, die die beiden L&nder stellen, so. Es wére nicht moglich
gewesen, ordnungsgeman den Aufsichtsrat oder per Dringlichkeit einzuberufen, und
wir wéren in die Pressekonferenz gegangen und hatten so getan, als ob nichts
Ware.llol

Zudem sei das Informationsgefélle zwischen den einzelnen Aufsichtsraten der besonderen
Dringlichkeit geschuldet gewesen:

Zeuge Klaus Wowereit: Also, das war eine natirlich besondere Situation. Dadurch,
dass wir, wie gesagt, mit Brandenburg sowieso zusammensalien, ergab sich dann die
Madglichkeit, gemeinsam die Lage zu besprechen und die weiteren Schritte auch zu
unternehmen. Da war es nicht mdglich, in der Kirze der Zeit alle einzelnen
Aufsichtsratsmitglieder noch mal mit einzubinden, und insofern, die Entscheidung,
den Termin abzusagen, der muss unverziglich auch getroffen werden, und danach
hat es ja dann auch relativ schnell die Gremiensitzung gegeben.'%?

1100 76 ge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 19.6.2015, S. 51.
101 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 9.
1192 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 12.
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VIIl.  Zwischenbewertung: Ursachen und Verantwortlichkeiten fir die
Verschiebung des Inbetriebnahmetermins

Wie gezeigt, wurde die Absage des Inbetriebnahmetermins unmittelbar durch Fehlfunktionen
der Brandschutzanlage ausgel6st, die jedoch nur ein Teil weitreichender Defizite in der
Baufertigstellung war.

Der Zeuge Paap stellte verstandlicherweise auf Mangel ab, die auBerhalb des
Fluggastterminals und damit auf3erhalb des Planungsbereichs der pg bbi lagen. so z. B. auf die
fehlenden Abnahmen der Parkhduser, die Funktionsmangel der datentechnischen
Verbindungen und der Notstromversorgung und die Instabilitit des LAN-Netzes. Er
befiirchtete den Zusammenbruch diverser Systeme bei funktionaler Belastung. '%

Insgesamt ist aber festzustellen, dass das Fluggastterminal und insbesondere dessen
technische Geb&udeausstattung in allen schriftlichen Dokumentationen und Zeugenaussagen
als das grofite Problem des Bauverlaufs dargestellt werden. Verantwortlichkeiten hierftr
liegen teils in der Gestaltung Uberwachung der Planungs- und Bauablaufe, vor allem aber in
Mangeln der Planungsleistungen.

1. Terminsetzung nach der ersten Terminverschiebung

Angesichts des hohen Umplanungsbedarfs zur Einarbeitung von Anderungswiinschen der
Flughafengesellschaft erwies sich die Festlegung des Inbetriebnahmetermins auf den 3. Juni
2012 als sehr ehrgeizig. Vieles deutet darauf hin, dass in Vorbereitung der
Aufsichtsratssitzung am  25.Juni 2010, auf der (Uber eine Verlegung des
Inbetriebnahmetermins 30. Oktober 2010 beraten wurde, die Auswertung der Terminsituation
nicht ausfihrlich genug vorgenommen wurde (siehe hierzu bereits F.11.2). Der Zeuge Paap
beklagte, dass die der pg bbi gesetzte Frist fiir die VVorbereitung einer Entscheidung Uber die
erste Terminverschiebung zu kurz gewesen sei, konnte aber keine Angaben dazu machen, auf
wen dies zuriickzufiihren war. %

2. Schlechtleistungen der Generalplanung Fluggastterminal

Sachverstandigengutachten und zahlreiche Behinderungsanzeigen der bauausfiihrenden
Firmen lassen auf Mangel in der Planungsleistung der pg bbi schlielen. Der Zeuge Kraft
mochte jedoch nicht bestatigen, ob eine die Funktionalitit oder Fertigstellung der TGA oder
die Termineinhaltung aufgrund der fehlerhaften Planung dennoch méglich gewesen ware. %

Auch eine Isolierung des Fehlers auf eine einzelne Anlage war nach Aussage des Zeugen
Klups nicht moglich; der TUV habe nur die fehlende Funktionsfédhigkeit des

1103 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014.

1104 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 61.

1% Dies war auch nicht Teil seines Priifungsauftrags, Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am
26.9.2014, S. 15 und 17.
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Gesamtkomplexes festgestellt.***® Spatere HeiRgasrauchversuche legten die Vermutung nahe,
dass bereits die planerische Gesamtkonzeption der Brandschutzanlage fir ihre Funktion
ungeeignet und unnétig komplex war. Da jedoch die Anlage nie im urspunglich geplanten
Zustand fertiggestellt und getestet wurde, wird ein sicherer Beweis diesbeziglich nicht mehr
mdoglich sein (siehe hierzu bereits E.V.5.1).

Feststellbar ist jedoch, dass der Planlieferungsverzug zu Verzdgerungen der
Ausfuhrungsleistungen der Firmen fihrte und damit eine rechtzeitige Fertigstellung
verhinderte.

3. Verantwortung der Objektiiberwachung

Fraglich ist, ob die Objektuberwachung des Fluggastterminals durch pg bbi ebenfalls
verantwortlich ist fur den fehlenden Baufortschritt. Mangelriigen der Flughafengesellschaft
galten wiederholt dem mangelnden Personaleinsatz der Bauuberwachung auf der Baustelle,
wie der Zeuge Manninger bestatigte.**”

Hingegen wandte der Zeuge Paap ein, es sei schlicht nicht geniigend Personal durch die
Flughafengesellschaft bei der pg bbi bestellt worden; entsprechende Nachtrdge seien nur
schleppend bearbeitet worden.*'%

Unabhangig davon besteht eine Verantwortung der Bautiberwachung zwar sicherlich, soweit
unerwartet hohe Defizite — wie etwa im Stand der Ausfuhrungsplanung nach Insolvenz der
IGK-IGR - festzustellen sind. Die Zeugin Graf-Hertling fuhrte dazu aus, dass die
Objektiiberwachung die mangelhafte Planungssituation deutlich hétte darstellen missen, dies
jedoch nicht getan habe und insoweit ihre vertraglichen Pflichten gegentiber der
Flughafengesellschaft nicht erfillt habe.’*® Diese Verantwortung greift jedoch nur
eingeschrankt, soweit die Funktionsfahigkeit des Verbundes der Brandschutzanlage betroffen
ist. Nach Einschatzung des Zeugen Korkhaus waére eine Fehlfunktion des Anlagenverbunds
allein anhand der Plane oder des Bauzustands nicht erkennbar gewesen.***°

IX. Kenntnis und Informationspolitik der Beteiligten

Eine der zentralen Fragen des Untersuchungsauftrags ist die nach der Kenntnis und
Kenntnismdglichkeiten der Projektbeteiligten im Vorfeld der zweiten Absage der
Inbetriebnahme. Eine Bewertung der Kenntnislage steht vor der Anfangsschwierigkeit, dass
die Kenntnis dartiber, dass der Termin nicht zu halten ist, stets bereits ein bewertendes
Element enthélt. Die Kenntnis tber Tatsachen, die zu der Verschiebung fuhrten, ist nicht
gleichzusetzen mit der — durch entsprechende Schlussfolgerungen herbeizufihrenden -
Kenntnis dariiber, dass der Termin nicht zu halten ist. Es ist zudem zu unterscheiden zwischen

1106 7eyge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 103.

197 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 33.

1108 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 54.

199 7eugin Graf-Hertling, Wortprotokoll der Vernehmung vom 30.1.2015, S. 26.
1110 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 68.
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der unternehmerischen Notwendigkeit und der bautechnischen Notwendigkeit einer
Verschiebung.

In baulicher Hinsicht geht der Ausschuss davon aus, dass die termingerechte Eroffnung
spatestens mit der Feststellung, dass die Terminkette fir die Sachverstandigenprifung der
technischen Anlagen im Fluggastterminal nicht mehr einzuhalten war, endgultig unmdglich
wurde. Zu beriicksichtigen ist jedoch, dass die Notwendigkeit einer Verschiebung durch eine
Vielzahl von Ursachen herbeigefihrt wurde. Zwar l&sst sich vor dem endgultigen
Uberschreiten der Terminkette kein einzelnes Ereignis isolieren, das auf eine Kenntnis der
Beteiligten schlieBen lieRe. Angesichts des mangelhaften Fertigstellungsgrades und der
massiven Warnungen von Bauaufsichtsbehdrde und Sachverstandigen musste sich in der
Gesamtschau bereits ab Februar 2012 die Prognose aufdrdngen, dass eine — auch
eingeschrankte — Inbetriebnahme am 3. Juni 2012 héchst unwahrscheinlich war.

Zugleich ist die Verschiebung des Eroffnungstermins zwangslaufig Gegenstand einer
unternehmerischen Einschétzung. Eine absolute Bestimmung, zu welchem Zeitpunkt und aus
welchen Griinden die Gefédhrdung des Inbetriebnahmetermins in die zwingende
Notwendigkeit der Verschiebung umschlug, ist daher fur den Ausschuss nur sehr
eingeschrankt moglich. Insbesondere aus Sicht des Aufsichtsrats musste hierbei stets auch die
fachliche Bewertung durch die Geschéftsfiihrung einfliel3en.

1. Bauausfiihrung

Mangel der Ausfihrungsplanung entfalteten auf der Arbeitsebene der bauausfiihrenden
Firmen direkte Wirkung und &uferten sich in zahlreichen Behinderungsanzeigen der Firmen,
die sich an der Ausfiihrung ihrer Bauleistung gehindert sahen.

Allerdings kann auf Ausfiihrungsebene nicht erwartet werden, dass aus einzelnen Gewerken
auf die Gesamtinbetriebnahme geschlossen wurde, wie auch der Zeuge Manninger erlduterte:

Zeuge Christian Manninger: ,,[...] Zu den Firmen gibt und gab es naturlich diverse
Behinderungsanzeigen — jede Firma flr sich —, aber keine der Firmen hat zum
damaligen Zeitpunkt fir ihr Leistungsspektrum explizit gesagt, der Eroffnungstermin
ist nicht mehr moglich. Das hétte die Firma niemals gemacht, weil die sich naturlich
immer auf ihr Leistungsspektrum zuriickziehen und sagen kann: Schaffe mir die
Voraussetzungen, und ich mache dir alles méglich da drauf3en. Insofern gab es von
den Firmen — meine ich — im Februar, Marz keinen expliziten Hinweis, der
Eroffnungstermin ist nicht moglich.«**

AuRerungen seitens einzelner Baufirmen, die den Inbetriebnahmetermin insgesamt infrage
stellen, sind dementsprechend nicht bekannt.***?

111 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 13.
112 \/gl. Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 41.
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2. Planung und Objektiiberwachung der pg bbi***®

a. Kenntnisstand

Auch ohne die akuten Mangel der Brandschutzanlage war bereits seit Erarbeitung des
Rahmenterminplans nach der ersten Eroffnungsverschiebung bekannt, dass die
Terminplanung von vornherein ehrgeizig ist und es sich um den kirzestmdglichen
Planungszeitraum handelte. Insbesondere das mit der baubegleitenden Planung verbundene
Risiko war den Planern von Anfang an bekannt und wurde von der pg bbi auch stets
beanstandet.

Dennoch sagte der Zeuge Paap aus, er habe bis zum Uberschreiten der Terminkette fir die
Wirkverbundtests Anfang Mai 2012 daran geglaubt, dass eine Inbetriebnahme vor
Fertigstellung machbar sei. *'* Auf die Frage, worauf sich diese Hoffnung griindete,
antwortete der Zeuge Hans-Joachim Paap:

»Auf Rauchgasversuche, die wir gemacht haben in der U 1, also tber dem Bahnhof,
der funktioniert hat, und in der Gepéckausgabehalle, der funktioniert hat. Das sind
fur mich eigentlich die beiden kritischen Szenarien gewesen, und deshalb waren wir
da auch ganz optimistisch, dass das funktionieren kann.* ***°

Der Zeuge Paap vertrat daher auch im Nachhinein noch die Position, dass die Inbetriebnahme
hauptsachlich vom Erfolg der Mensch-Maschine Schnittstelle abhing:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,Der Flughafen konnte am 3. Juni 2012 in erster Linie
nicht er6ffnet werden, weil die vollautomatische Verknlpfung zwischen der
Branderkennung und der Entrauchungsanlage nicht rechtzeitig zu realisieren war.
Diese Licke sollte in enger Abstimmung mit der Flughafengesellschaft und der
Genehmigungsbehérde im Mensch-Maschine-Konzept erschlossen werden, um den
Juni-Eréffnungstermin zu retten.«!*°

Auf die Tatsache angesprochen, das die funktionierende Mensch-Maschine-Schnittstelle nicht
die einzige Voraussetzung zur Inbetriebnahme war, sondern andere, weitreichende Defizite
der Fertigstellung und Funktion der Anlagen bestanden, stellte der Zeuge auf die Moglichkeit
von Kompensationsmafnahmen ab:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,Weil es natirlich auch einen Autor des
Brandschutzkonzeptes gibt — das ist hhp —, und der hat natlrlich immer das Recht,

1113 1m Folgenden wird nicht unterschieden zwischen der Aufgabenwahrnehmung der pg bbi als
Objektliberwachung des Fluggastterminals und als Generalplanerin, da diese Unterscheidung in dem
vorliegenden Schriftverkehr und den Zeugenaussagen haufig nicht getroffen wird.

114 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 87.

1115 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.3.2014, S. 37.

1118 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 32.
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auch sein Brandschutzkonzept fortzuschreiben und zu sagen: Ich kompensiere das
jetzt so.«tY

Hierzu wéren nach Aussage des Zeugen noch weitere, nicht ergriffene
Kompensationsmafnahmen in Form einer Bildung von Brandabschnitten mdglich gewesen,
die auch keinem Genehmigungsrisiko durch das Bauordnungsamt ausgesetzt gewesen wéren:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,[...] Diese automatische Entrauchungsanlage ist
notwendig geworden, weil ich nur virtuelle Rauchabschnitte habe. Sie waren ja alle
schon im Terminal, konnen das Pier langgucken, 750 Meter, kein Rauchabschnitt.
Der Rauchabschnitt wird virtuell durch unterschiedliche Entrauchungsanlagen
gebildet, die dazu noch eine rauchfreie Schicht halten missen von 2,50 Metern.
Wenn ich uUberall alle 50 Meter eine Glastur mache, brauche ich keine
Entrauchungsanlage. Das kann die Bauaufsicht gar nicht fordern. Wenn dann der
Ersteller des Brandschutzkonzepts sagt: Ich mache da und da Rauchabschnitte hin
und alle 50 Meter, ich habe zugeordnete Fluchtwege —, dann ist die Brandenburger
Bauordnung  erfullt, dann  brauche ich noch nicht einmal ein
Brandschutzkonzept.“**8

Die Anordnung zur Umsetzung der vom Zeugen geschilderten MalRnahme sei durch die
Flughafengesellschaft (mutmalilich ohne Begriindung) zuriickgezogen worden. Als Ursache
hierflir vermutete der Zeuge einen ,,Plan B aufseiten der Flughafengesellschaft:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,[...] Weil wahrscheinlich schon daran gearbeitet
worden ist, den Termin abzusagen, einen zu provozieren, bis er die Nerven verliert,
und dann einen Schuldigen zu haben. Das ist meine Erklarung. Anders kann ich es
mir nicht erklaren,

Als Personen, die ein Interesse daran haben konnten, eine Terminverschiebung der
Durchfiihrung weiterer  Ausweichmalinahmen vorzuziehen und hierfur die pg bbi
verantwortlich zu machen, benannte der Zeuge Paap die Herren Dr. Kértgen, Manninger und
Korkhaus.

Der Ausschuss kann diese Sichtweise des Zeugen Paap in keiner Weise nachvollziehen,
jedoch wird darin deutlich, wie sehr die Generalplaner bis zuletzt das Risiko einer
Nichtgenehmigung der Inbetriebnahme ignoriert haben.

Das Anstreben weiterer Kompensationsmalinahmen durfte zu jenem Zeitpunkt schlicht
sinnlos gewesen sein, da das Bauordnungsamt bereits Anfang April deutlich gemacht hatte,
dass keine weitere Fortschreibung des Brandschutzkonzeptes geduldet wiirde. Dass dies dem
Zeugen Paap entgangen sein sollte, ist nicht anzunehmen, da er als Objektplaner in stdndigem

117 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 63.
1118 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 63.
1119 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 64.
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Kontakt mit dem Bauordnungsamt stand und Uber die Genehmigungsfahigkeit der
Inbetriebnahme beriet.

Zwar hatte die pgbbi keinen regelmaRigen Austausch mit dem TUV Rheinland als
(ibergeordnetem Sachverstandigen,™*?® war aber gelegentlich in den Jours Fixes der
Sachverstandigen vertreten, wie sich aus den Anwesenheitslisten der entsprechenden
Protokolle ergibt.**** Dies war auch in der Besprechung am 21. Februar 2012 der Fall, in der
klargestellt wurde, dass kein Sachverstandiger die zum 3.Juni 2012 erforderlichen
Bescheinigungen wirde unterschreiben kénnen, mit der Folge, dass eine Verweigerung der
Freigabe durch das Bauordnungsamt zu erwarten sei. Dieses Thema sollte am
27. Februar 2012 eingehend mit der Flughafengesellschaft besprochen werden. %

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die pg bbi als Generalplaner und Objekttiberwacher
bis Anfang Mai 2012 nicht mit einem Scheitern der Inbetriebnahme rechnete, dass ihr aber ab
Februar 2012 konkrete Hinweise vorlagen, dass eine Inbetriebnahme zum 3. Juni 2012
ernsthaft gefahrdet war. Dies gilt auch fir eine Inbetriebnahme vor Fertigstellung nach § 76
Abs. 3 BauO Bbg. Denn erstens hat sich das Bauordnungsamt zu den Erfolgsaussichten des
Antrags eindeutig positioniert. Zweitens muss den Projektbeteiligten der pg bbi aus eigener
Sachkunde bewusst gewesen sein, dass der fehlende Fertigstellungsgrad und die fehlenden
Sachverstandigenprifungen eine Inbetriebnahme verhindern wirden.

b. Informationspolitik
aa. RegelmaRige Berichterstattung

RegelmélRiges  Berichtsinstrument der Generalplanung und Bautiberwachung im
Fluggastterminal waren Monatsberichte, die der Projektsteuerung zugingen und wiederum die
Datengrundlage flr Berichterstattung der Projektsteuerung durch Controllingberichte
bildeten. Daneben erstellte die pg bbi zusammen mit dem Projektsteuerer WSP CBP den BBI-
Statusbericht, der der Geschéftsfiihrung der Flughafengesellschaft zuging.

Die Bauuberwachung wies in ihren Monatsberichten regelmaRig auf kritische Bereiche hin.
So war im Monatsbericht Dezember 2011 die Termineinhaltung in der Vergabeeinheit 5.0
(Technische Geb&udeausstattung: Heizung, Kihlung, Luftung, Sanitdr) mit einem roten Pfeil
und der Anmerkung versehen:

1120 7euge Klups, Wortprotokoll der Vernehmung am 16.5.2014, S. 78.

1121 Tejlnehmerliste zu Besprechung betr. ,,Statusberichte/Priifberichte der SV AN fiir Terminal, Pier Nord &
Pier Sud, BsG* am 21.02.2012, FBB 486, BI. 38. Dennoch erklarte der Zeuge Paap zunéchst, die
Sprinkleranlagen waren funktionsfahig gewesen, und berief sich auf entsprechende Erklarungen der
ausfiihrenden Firmen. Erst auf Nachfrage raumte der Zeuge ein, dass die Objektiiberwachung dies mangels der
erforderlichen Sachverstdndigenpriifungen nicht hatte bestatigen kénnen, Wortprotokoll der Vernehmung am
28.3.2014, S. 37.

122 protokoll der Besprechung vom 21.2.2012, FBB 486, BI. 35.
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»Inbetriebnahme und Gesamtablauf kritisch, besonders fur sicherheitstechnische
Anlagen geméR Anlage 2 A aus 6. EGV.“1%

Acht weitere rote Pfeile finden sich in den Bereichen ,Sicherheitssysteme®,
,Gebaudeautomation® und ,,Fassade Pavillon“.**?* Im Farbsystem der Monatsberichte diente
die Farbe Rot zur Kennzeichnung eines ,kritischen Weges“, wahrend Gelb einen ,,Verzug*
und Griin eine Entwicklung ,,im Plan“ ausdriickte.*** Der Zeuge Paap umschrieb dies:

Zeuge Hans-Joachim Paap: ,,[R]ot bedeutet: No-Go. Das fahrt gegen die Wand. —
Gelb heiflt: Du kannst es noch schaffen, aber du musst eingreifen. — Grin heif3t: Die
vertraglichen Bedingungen, die du mit der Firma hast, reichen aus, um den Termin
zu erreichen.“!%

Seitens der pg bbi wurde der Vorwurf erhoben, diese Berichterstattung sei durch die
Projektsteuerung verfalscht worden und deshalb nicht zu Geschaftsfihrung und Aufsichtsrat
der Flughafengesellschaft durchgedrungen. So habe, so der Zeuge Paap, die Projektsteuerung
sowohl in Statusberichten, als auch in den Controllingberichten alle mit roten Pfeilen
gekennzeichneten Bereiche seit Oktober 2011 mit gelben ,,Ampeln* versehen und hierdurch
die Darstellung der kritischen Entwicklung verfalscht.**?’

Dem hielt der Zeuge Manninger entgegen, dass die Erstattung des BBI-Statusberichts stets
gemeinsam durch Projektsteuerung und Baulberwachung erfolgte und die pg bbi daher
jederzeit die Moglichkeit gehabt hatte, der Darstellung gegenuber der Geschaftsfiihrung zu
widersprechen. Dies habe sie nie getan.™?

Auch sei ein roter Pfeil in den Statusberichten der pg bbi — anders als eine rote Ampel im
Controllingbericht — nicht notwendigerweise als inbetriebnahmerelevant zu bewerten:

Zeuge Christian Manninger: Der Pfeil war einfach so zu verstehen — und, wie
gesagt, eine Definition hat man von der pg bbi in der Hinsicht nie bekommen —, dass
der Prozess an der Stelle kritisch ist, dass er nicht so lauft, wie er eigentlich sein soll.
In den ganzen Statusberichten finden Sie keinen Hinweis von der pg bbi — weil das
erwarte ich dann von ihr —, dass sie sagt, aus ihrer Sicht ist der Eroffnungstermin
nicht mdoglich. Wenn das aufgeleuchtet wére, wére das natirlich sofort in den
Controllingbericht eingeflossen.**#

Die unterschiedliche Handhabung der Bewertungen, so der Zeuge Manninger, erklére sich
daraus, dass der Statusberichte der pg bbi und die Controllingberichte unterschiedlichen

1123 g bbi, Monatsbericht der Bautiberwachung Fluggastterminal Dezember 2011, FBB 449a, BI. 23.

1124 g bbi, Monatsbericht der Bauiiberwachung Fluggastterminal Dezember 2011, FBB 449a, BI. 38 f. und 44.
1125 Sjehe z. B. Legende im Monatsbericht der Bauiiberwachung Dezember 2009, FBB 346, BI. 5.

1126 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 28.3.2014, S. 65.

127 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 26.

1128 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 52.

1129 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 52 f.
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Zwecken dienten: Erstere dienten der Information auf operativer Ebene, wéhrend die
Controllingberichte Ubergeordnete und starker zusammengefasste Informationen an den
Aufsichtsrat lieferten.™**

Die im Einzelfall getroffene Einschatzung der Projektsteuerung erwies sich teils als
unzutreffend und problematisch (s. u. zur Informationspolitik der Projektsteuerung). Eine
unterschiedliche Handhabung der Farbsysteme je nach Kontext der Berichterstattung scheint
dem Ausschuss jedoch grundsétzlich nicht ausgeschlossen. Dafiir, dass die Kennzeichnung als
Hkritischer Pfad“ durch die Bauuberwachung nicht notwendigerweise fiir eine
Nichteinhaltung des Inbetriebnahmetermins stand, sondern der Projektsteuerung Spielraum
fiir eine eigene Termineinschatzung liel3, spricht schlicht die Tatsache, dass der Zeuge Paap
selbst bis Anfang Mai die Mdglichkeit einer Inbetriebnahme sah.

bb. Keine offene Kommunikation von Termineinschatzungen

Anders als gegenuber der Geschaftsfiihrung hatte die Generalplanung und Bauiiberwachung
standardmaRig keine Méglichkeit einer direkten Berichterstattung an den Aufsichtsrat.™!
Dies entspricht der vertraglichen Stellung der pgbbi als Auftragnehmerin der
Flughafengesellschaft, die keine direkte Berichtspflicht gegentiber dem Aufsichtsrat vorsieht.
Es ist daher kein Versdumnis der Bauliberwachung, dass sie nicht direkt an den Aufsichtsrat
oder einzelne Gesellschaftervertreter herangetreten ist, um auf eine Gefdhrdung des
Inbetriebnahmetermins hinzuweisen.

Aufschlussreich Uber die projektinterne Kommunikation ist allerdings die Begrindung des
Zeugen Paap, fir den die Einhaltung des Termins ,,in Stein gemeiRelt“ und das oberste
Vertragsziel war.**¥ Auf die Frage, weshalb er in Fragen der Termineinschatzung nicht an
die Gesellschafter herangetreten sei, schilderte der Zeuge:

Zeuge Hans-Joachim Paap:,Es gab Vorgaben in den letzten Monaten, dass
Termindiskussionen nicht mehr Uber digitale Medien verteilt worden sind, keine
Protokolle, sondern nur noch per Post oder per Boten. Das war schon eine
verschwiegene Gemeinschaft, die da bis zum Schluss gek&mpft hat, weil — das
konnen Sie sich auch vorstellen — jede Spekulation tber die Aufkiindigung eines
Termins natirlich diese ganzen enormen BeschleunigungsmaRnahmen obsolet
machen wiirde. Verstehen Sie diese Zwangsmiihle, in der man da steckt?!*33

Noch bis Mérz 2012 wurde im Textteil der Monatsberichte der Objektiiberwachung (pg bbi)
der Inbetriebnahmetermin 3. Juni 012 regelméBig bestatigt.**** Erst im Monatsbericht fir
April 2012 erfolgte diesbeziglich ein Vorbehalt. Dort ist erstmals die Gefahrdung des

1130 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am7.11.2014, S. 53.

1131 Der Zeuge Paap war nur am 25.6.2010 Gast in der Aufsichtsratssitzung, danach erst wieder am 16.5.2012.,
siehe Zeuge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 35.

1132 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 86.

1133 7euge Paap, Wortprotokoll der Vernehmung am 14.3.2014, S. 87.

1134 7. B. FBB 4504, BI. 52; FBB 452a, BI. 53.
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Inbetriebnahmetermins  dokumentiert, '

18. Juni 2012, mithin erst nach der Absage des Er6ffnungstermins 2012, verfasst.

Dieser Bericht wurde allerdings erst am
1136

3. Projektsteuerung
a. Kenntnisstand

Nach Angaben des Zeugen Manninger trat bei der Projektsteuerung die endgultige Erkenntnis
trat Ende April/Anfang Mai 2012 ein, als zum einen die Prifzeitrdume der technischen
Anlagen (iberschritten und zum anderen die Anlagen baulich nicht fertiggestellt wurden.***’

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Projektsteuerung tber s&mtliche wesentlichen
Entwicklungen auf der Baustelle informiert war. Lediglich die Abstimmung mit dem
Bauordnungsamt und den Prifsachverstdndigen wurden zunédchst nicht aktiv durch die
Projektsteuerung begleitet. Jedoch sind etwa die Protokolle des
Brandschutzssachverstandigen hhpberlin tGber Begehungen mit dem Bauordnungsamt stets
auch der Projektsteuerung zugegangen.™*® Auch war die Projektsteuerung zum Jour Fixe des
Ubergeordneten Sachverstandigen am 14. Februar 2012 zugegen und war daher spatestens
seit Februar 2012 iiber die Undurchfiihrbarkeit der Sachverstandigenpriifungen informiert. 1**°

b. Informationspolitik

Eine direkte Berichterstattung des Projektsteuerers an den Aufsichtsrat erfolgte nicht. Im Jahr
2004 hatte der Aufsichtsrat im Vorfeld der Beauftragung des Projektsteuerers geplant, eine
direkte Berichterstattung an den Aufsichtsrat zu vereinbaren.**® Dies wurde nicht realisiert
(Val. hierzu bereits D.l.2.c). Stattdessen erfolgte die Berichterstattung indirekt und
hauptsachlich tber die Controllingberichte. Der erste Controllingbericht im Jahr 2012 gab den
Projektstatus folgendermafen wieder:

»Aus aktueller Sicht ist [...]die Betriebsaufnahme zum 03.06.2012 sichergestellt,
jedoch befindet sich das Projekt BBI auf dem kritischen Weg und bedarf einer sehr
engen Steuerung unter Beteiligung aller Fachverantwortlichen.“***

In der Aufsichtsratssitzung am 16. Mai 2012 erklarte der damalige Geschaftsfiihrer von
WSP CBP, Herr Manninger, dass nach seiner Auffassung bereits im Marz 2012 das Setzen

1135 FBB 4544, BI. 52.

1135 FBB 4544, BI. 2.

137 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 18.

1138 sjehe Verteiler in hhpberlin, Protokoll 026 zur Begehung vom 18.4.2012 mit dem BOA, FBB 158, Bl. 108 ff.
(109).

1139 Teijlnehmerliste zur Besprechung am 14.2.2012, FBB 528. Hingegen diirfte die Projektsteuerung im Herbst
2011 noch nicht vollumfanglich tber den Stand der Sachverstandigenprifungen informiert gewesen sein, vgl.
Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 11.

1140 66, Sitzung des Aufsichtsrates, 13.9.2004, Skzl 545, BI. 113.

1141 EBB/WSP CBP, Controllingbericht Nr. 1/2012, S. 4, FBB 122.
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von ,roten Ampeln“ im Controllingbericht fir das erste Quartal 2012 erforderlich gewesen

ware, 1142

Zur Bedeutung der Ampelsetzung sagte der Zeuge Manninger in seiner Vernehmung durch

den Ausschuss:

Zeuge Christian Manninger: ,,Wenn ich der Meinung bin — und so war auch die
rote Ampel definiert —, dass entweder der Kostenrahmen nicht mehr eingehalten
werden kann oder aber der Eroffnungstermin nicht mehr maoglich ist. So ist die rote
Ampel im Controllingbericht hinten definiert.

[...]

[Dlann muss ich letztendlich in den Controllingbericht reinschreiben, der
Eréffnungstermin ist nicht mehr méglich.****

Das Kommunikationsverhalten der Projektsteuerung erklarte Herr Manninger laut
Aufsichtsratprotokoll vom 16. Mai 2012:

,Herr Henkel stellt die Frage, was genau in den internen Berichten zur Thematik
Entrauchung ausgesagt wurde. Herr Dr. Kortgen antwortet, dass einzelne
Komponenten der Bewertung zum Entrauchungssystem auf rot gestellt waren, aber
die Gesamtbewertung auf gelb gestanden habe. Der Vorsitzende erbittet daraufhin
eine Erlauterung hinsichtlich der Tatsache, dass nach Herrn Manninger bereits zum
Zeitpunkt der AR-Sitzung am 20.04.2012 die Ampel auf rot héatte stehen sollen. Herr
Manninger erlautert dazu, dass CBP bestrebt war, angesichts des hohen
Fertigstellungsdrucks aller Gewerke keine negativen Botschaften auf die Baustelle
dringen zu lassen.“***

Dies fuhrte der Zeuge Manninger auch in seiner Vernehmung durch den Ausschuss aus:

»Wenn ich ein Projekt habe, wo ich gerade im Monat 60 bis 70 Millionen Euro
umsetze, und deutlich reinschreibe: Du, hér mal zu, ich glaube nicht mehr an den
Eréffnungstermin, mach dir mal Gedanken Uber einen Plan B, denn wir werden es
wahrscheinlich nicht schaffen! —, dann kdnnen Sie relativ sicher davon ausgehen,
dass dieses Schreiben innerhalb von zwei, drei Tagen an die entsprechenden Firmen
weitergeleitet wird. Deswegen haben wir da sehr wohl darauf geachtet, was wir
schreiben und wie wir es dann kommunizieren.“*4

1142 EBB GmbH, Protokoll der a. 0. Aufsichtsratssitzung am 16.5.2012, FBB 254, BI. 108 ff. (121 f.).
1143 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 49.

1144 EBB GmbH, Protokoll der a. 0. Aufsichtsratssitzung am 16.5.2012, FBB 254, BI. 108 ff. (122).
119 Zeuge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 115.
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Dieses Verhalten der Projektsteuerung trug nach Aussage des Zeugen Wowereit dazu bei,
dass der Aufsichtsrat Berichten der Geschaftsfuhrung Glauben schenkte, wonach die
Inbetriebnahme gesichert sei:

Zeuge Klaus Wowereit: ,,[W]as meine Erwartungshaltung gewesen ware gegentber
Herrn Manninger [...], wenn in dem Controllingbericht die Ampel nicht auf Rot
steht, und er ist der Meinung, sie musste auf Rot stehen, dass er das dann auch gesagt
hatte am 20. April in der Sitzung. Das ist nicht erfolgt.“*4

4. Bereichsleitung Planung und Bau

Im Bereich Planung und Bau der Flughafengesellschaft kann derselbe Informationsstand wie
in der Objektiberwachung und der Projektsteuerung erwartet werden, denn die
Bereichsleitung Planung und Bau (bte die Bauherrenfunktion aus und bediente sich zur
Information Uber den Baufortschritt der Berichterstattung durch Projektsteuerung,
Objektiiberwachung und auch des externen Sachverstandigen Dr. Fretter.'**” Zudem war sie
selbst intensiv in die Erarbeitung des Interimskonzeptes und den Antrag auf Inbetriebnahme
vor Fertigstellung eingebunden.

Problematisch ist daher nicht der mangelnde Kenntnisstand der Bereichsleitung, sondern eine
fehlende eigene Risikoabwdégung, was das Festhalten am Inbetriebnahmetermin anbelangt,
wie die Aussage des Zeugen Korkhaus zeigte:

Zeuge Joachim Korkhaus: ,,[S]o einen Termin, einen Gesamtfertigstellungstermin
3. 6., gibt man nicht einfach aus einem Bauchgefihl auf. Da missen schon
entsprechende Dinge da sein, oder man weil3, dass das so nicht funktionieren kann,
und es ist auch nicht mehr rettbar.“**%

Noch am 3. Mai 2012 bekraftigte Herr Korkhaus im Rahmen der Task Force Brandschutz
gegenuiber Gesellschaftervertretern:

~Auf Nachfrage von Hr. Seidel, ob der BER Stand heute am 03.06.2012 er6ffnen
wird, antwortet Hr. Korkhaus fiir die FBB: Ja.*'*

Auf die Frage hin, ob operative Risiken wie z.B. ein Systemzusammenbruch nach
Inbetriebnahme in die Erwdgungen eingestellt worden seien, sagte der Zeuge Korkhaus aus,
dass er solche Erwagungen weder selbst angestellt, noch diese in der B 5-Runde diskutiert
worden seien.**°

1146 7euge Wowereit, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.6.2013, S. 43.

147 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 41 f.

1148 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 105.

119 FEBB GmbH, Protokoll der ,,Abstimmung zum Stand der Vorbereitung der Abnahmen des Fluggastterminals*
am 3.5.2012, FBB 462, BI. 76 ff. (78).

1150 Zeuge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 105.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 320 Drucksache 17/3000
17. Wahlperiode Band |

Hierzu ist festzustellen, dass keine nennenswerte Risikoabwagung darin liegt, die Mdglichkeit
einer Nichtinbetriebnahme erst bei absoluter Unrettbarkeit in Betracht zu ziehen. Zudem blieb
das im ORAT-Betrieb vielfach aufgezeigte Betriebsrisiko unbertcksichtigt.

Auch teilte der Baubereich offensichtlich die Informationspolitik, wonach negative
Botschaften auf der Baustelle vermieden werden sollten, um den Leistungsdruck
aufrechtzuerhalten. Auf die Frage hin, ob das Festhalten am Inbetriebnahmetermin auch zum
Zwecke der Motivation geschah, antwortete der Zeuge Joachim Korkhaus:

»,Mit Sicherheit ja. [...] Dass eine Baustelle immer auch darunter gefiihrt wird, dass,
wenn ein Termin gesetzt ist, alles unter Hochdruck darauf hinarbeitet und dass man
vielleicht weniger konzentriert auf den Termin hinarbeitet, wenn man noch einen
zusitzlichen Zeitpuffer hat, das liegt sicher im menschlichen Bereich.“!***

5. Geschaftsfiihrung
a. Informationsstand

In den Worten des Zeugen Manninger waren Bauverziige Ende 2011 auch fiur die
Geschaftsfilhrung ,,massiv erkennbar“.***> Zwar wurde der Probebetrieb ORAT in einer
,Hauruckaktion“ noch erfolgreich begonnen:

»Allerdings war es insofern schon erkennbar, weil wir wollten eigentlich bis
November, spétestens Anfang Dezember mit dem Gebdude baulich weitestgehend
fertig sein, und das war es natiirlich bei Weitem nicht.*!**3

Wie bereits in Kapitel C ausgeflhrt, verfligten beide Geschéftsfihrer tber eine umfassende
Berichterstattung durch Controllingberichte, BBI-Statusberichte, Cockpit-Berichte und die
entsprechenden  Besprechungen mit der Projektsteuerung und den beteiligten
Unternehmensbereichen, sodass von einem zutreffenden Bild des Projektstands
auszugehenden ist.

Hinsichtlich der Planungs- und Bauabldufe gilt dies insbesondere fir den technischen
Geschaftsfuhrer Dr. Kortgen. Beispielsweise hat der Sachverstandige Dr. Kraft 14 Tage vor
Erstattung seines Gutachtens zu Planungsmangeln der pg bbi von Februar 2011 dieses dem
Geschaftsfuhrer Dr. Kértgen vorgestellt.'™®* Zudem fanden innerhalb des Bereichs Planung
und Bau regelmaRig eigene Besprechungsrunden mit dem Geschéftsfiihrer Dr. Kortgen
statt.**>> Im Ergebnis ist auch hier festzustellen, dass auch und gerade in der Geschaftsfiihrung

1151 7euge Korkhaus, Wortprotokoll der Vernehmung am 6.12.2013, S. 45.
1152 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 10.
1153 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 10.
1154 Zeuge Dr. Kraft, Wortprotokoll der Vernehmung am 26.9.2014, S. 18.

1155 Zeuge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 22.
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kein Mangel an Information herrschte. Es mangelte jedoch sowohl an einer angemessenen
unternehmensinternen Kommunikation, als auch an einer realistischen Risikoabwégung.

b. Fuhrungsstil der Geschaftsfiihrung

Die Vernehmungen des Zeugen Dr. Kortgen fihrten dem Ausschuss Probleme des
Fuhrungsstils der Geschaftsfihrung anschaulich vor Augen. Der Zeuge Dr. Kortgen lief3
grolRes Engagement und ldsungsorientiertes VVorgehen in der Projektumsetzung erkennen.
Kehrseite dessen war jedoch, dass der Zeuge ein mogliches Scheitern der termingerechten
Eroffnung trotz deutlicher Warnsignale nicht in Betracht zog. Diese eingeengte Sicht war
gepaart mit einem bestlirzenden Mangel an unternehmerischem Verantwortungsbewusstsein,
das dazu fuhrte, dass die Verantwortung fir Einzelprobleme der Projektumsetzung
ausschlieBlich auf Mitarbeiter abgewdlzt und der Aufsichtsrat nicht vollumfanglich tber
Risiken informiert wurde.

Ein ahnliches VVorgehen war auch beim Zeugen Prof. Dr. Schwarz zu erkennen, der allerdings
darliber hinaus in seiner Befragung ein demonstratives Desinteresse an allen Projektablaufen
an den Tag legte. Ein Verantwortungsbewusstsein gegeniiber dem Projekt BER war nicht im
Ansatz zu erkennen.

aa. ,,LOsungsorientierter Umgang mit Hindernissen

Der Zeuge Manninger beschrieb die Zusammenarbeit mit dem Geschéftsfiihrer Dr. Kértgen
als sehr strukturiert und als anspruchsvoll, aber zielorientert.***® Der Zeuge Dr. Kértgen selbst
legte dar, dass es sein Grundsatz gegenliber den Projektmitarbeitern gewesen sei, kein
Problem solle ohne Lésungsansatz prasentiert werden.'*>" Hierbei verschloss er sich
allerdings vollistandig der Tatsache, dass einige der aufgelaufenen Probleme innerhalb der
gesetzten Eroffnungsfrist schlichtweg nicht mehr hinreichend zu I6sen waren.

Hierzu sagte etwa der Zeuge Hans-Joachim Paap:

»~Manfred Kortgen, der anfangs als Bereichsleiter sehr eng mit uns
zusammengearbeitet hat, hat dann relativ dichtgemacht. Also der war fir unsere
Belange [...] — kaum — — Probleme wollte er nicht horen, sage ich mal ganz
vorsichtig.“***®

Bereits aus der Zeit im Vorfeld der ersten Verschiebung des Inbetriebnahmetermins
berichteten die Zeugen der Projektsteuerung von einer Blockadehaltung der
Geschéaftsfihrung. Der Zeuge Manninger schilderte die Reaktion des Geschéftsfihrers

1156 7euge Manninger, Wortprotokoll der Vernehmung am 7.11.2014, S. 29.

157 7euge Dr. Kértgen, Wortprotokoll der Vernehmung am 17.10.2014, S. 90.

1158 7euge Paap, Wortprotokoll der VVernehmung am 14.3.2014, S. 66. Ahnlich, wenn auch weniger eindeutig,
die Aussage des Zeugen Korkhaus, der angab, er hétte sich ,.eher nicht getraut®, Kritik an Entscheidungen der
Geschéftsfuhrung zu Gben, Wortprotokoll der Vernehmung am 31.1.2014, S. 104.
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Kortgen auf das Schreiben vom 19. Mai 2010, in dem die Projektsteuerung eine negative
Termineinschétzung abgab:

Zeuge Christian Manninger: Mein damaliger zustdndiger Vorstand, Herr
Dr. Cronauer, und ich wurden einbestellt zum Sechs-Augen-Gespréch. Uns wurden —
auf Deutsch — die Leviten gelesen, wie wir denn so ein Schreiben verfassen kdnnten
und dass damit das Vertrauensverhéltnis infrage gestellt ist. Das war die Reaktion
von Dr. Kértgen.'**

Die Zeugin Graf-Hertling war bereits im April 2010, als sie gegeniiber der Geschéftsfiihrung
eine deutliche Terminwarnung ausgebracht hatte, zur ,,persona non grata“ erklart worden.**®
Auch der Zeuge Dr. Fretter berichtete, dass der Geschéftsfuhrer Kértgen zwar voll informiert
war iber die Risiken der Inbetriebnahme,*®* jedoch die Probleme eher ,nicht so hoch
hangen“ wollte. %

bb. Gesamtverantwortung der Geschéftsfiihrung

Musterhaft ist ein Versteifen auf fehlende unmittelbare VVerantwortlichkeit zu beobachten mit
der Begrindung, die Geschéftsfiihrung sei nicht selbst fur die 