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Landesentwicklungsplan
Flughafenstandortentwicklung
(LEP FS)

Der gemeinsame Landesentwicklungsplan Flughafen-
standortentwicklung wurde wie folgt bekannt gemacht:

Fiir Berlin

Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber den
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung
Vom 30. Mai 2006 (GVBI. S.509)

Fir Brandenburg

Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber den
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung
Vom 30. Mai 2006 (GVBI.II S. 153)



Vorbemerkung

Der Ausbau des Flughafens am Standort
Schonefeld zum Flughafen Berlin Branden-
burg International ist derzeit das zentrale
Infrastrukturprojekt der Lander Berlin und
Brandenburg. Der Landesentwicklungsplan
Flughafenstandortentwicklung (LEP FS)
sichert auf der Grundlage von § 19 Abs. 11
des gemeinsamen Landesentwicklungspro-
gramms (LEPro) den Ausbau des Flughafens
Schonefeld landesplanerisch ab.

Der LEP FS ist nach Durchfiihrung eines
erganzenden Verfahrens in der Fassung vom
30.Mai 2006 am 16.Juni 2006 neu in Kraft
getreten. Dieser neugefasste Plan ersetzt den
LEP FS vom 28.10.2003.

Der Landesentwicklungsplan Flughafen-
standortentwicklung enthdlt u. a. planerische
Festlegungen zur Sicherung der Flughafen-
flache, zu Trassen und Korridoren der Verkehrs-
anbindung sowie eine Planungszone zur
Siedlungsbeschrankung und zur Bauhéhen-
beschrédnkung. Aufgabe des LEP FSist es v. a.,

die fiir das Ausbauvorhaben notwendigen
Flachen zu sichern.Neben der Flughafenflache
gehdren dazu auch die iibergeordneten Tras-
sen und Korridore von Stralle und Schiene zur
verkehrlichen Anbindung des Standortes.

Zu den wichtigsten Neu- und AushaumaC3-
nahmen gehéren der Neubau der A 113,

der zweigleisige Ausbau der Dresdener Bahn
und eine leistungsfahige und attraktive
Anbindung in das vorhandene Stralen-

und Schienennetz.

Mit der Festlegung der Planungszone Sied-
lungsbeschrankung soll im Rahmen der pla-
nerischen Vorsorge der Konflikt zwischen
angrenzender Siedlungstatigkeit und der
ldrmverursachenden Flughafennutzung mini-
miert werden, indem der Zuwachs an Wohn-
nutzungen und larmempfindlichen Einrich-
tungen innerhalb dieser Zone begrenzt wird.
Im Verfahren befindliche Bauleitplane bzw.
Neuplanungen, die den Zielen des LEP FS
widersprechen, kdnnen somit nicht weiter-
gefiihrt werden.




Im LEP FS in der Neufassung vom 30. Mai
2006 wird nur noch eine Planungszone der
Siedlungsbeschrankung festgelegt, deren
Flachenzuschnitt dem aktuellen Planungs-
stand angepasst und in der Gesamtflache
gegeniiber der bisherigen Festlegung verklei-
nert werden konnte. Die Planungszone der
Bauhohenbeschrankung wurde entsprechend
angepasst. Die weiteren Festlegungen blieben
unverdndert; die raumordnerische Abwdgung
wurde in dem ergdnzenden Verfahren zum
LEP FS deutlicher herausgearbeitet.

Die Entwicklung zum Flughafen Berlin Bran-
denburg International wird die internationale
Anbindung der Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg deutlich verbessern und wichtige
Impulse fiir den Verkehrs-, Wirtschafts- und
Forschungsstandort schaffen. In Berlin und
Brandenburg bestehen hierzu im Umfeld des
Flughafens attraktive Flachenpotenziale, fiir
deren zielgerichtete Entwicklung der vorlie-
gende LEP FS Handlungsraume- und -felder
definiert hat.

Die Landesregierungen der Lander Berlin und
Brandenburg wollen die mit dem Ausbau des
Flughafens Berlin-Schonefeld verbundene
Flughafenumfeldentwicklung weiterhin tat-
kraftig unterstiitzen.

Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung
hat im Auftrag beider Landesregierungen in
Abstimmung mit weiteren Ressorts in beiden
Landern begonnen, mit den betroffenen
Kommunen, Landkreisen, Berliner Bezirken,
weiteren regionalen Akteuren sowie der Flug-
hafengesellschaft im Rahmen eines Dialog-
prozesses ein Gemeinsames Strukturkonzept
Flughafenumfeldentwicklung zu erarbeiten.

Ziel ist, durch interkommunal abgestimmte
Planungsgrundlagen die mit dem Ausbau
Schonefelds zu erwartenden positiven Wirt-
schaftseffekte fiir eine zielgerichtete und
geordnete Umfeldentwicklung zu nutzen.




Verordnung

zur Anderung der Verordnung
iiber den Landesentwicklungsplan
Flughafenstandortentwicklung

Vom 30. Mai 2006

Auf Grund von Artikel 8 Abs. 6 des Vertrages
tiber die Aufgaben und Trdgerschaft sowie
Grundlagen und Verfahren der gemeinsamen
Landesplanung zwischen den Landern Berlin
und Brandenburg (Landesplanungsvertrag)

vom 6. April 1995 (GVBI.S.407) wird verordnet:

Artikel |

Die Anlage zu § 1 Satz 1 der Verordnung tiber
den Landesentwicklungsplan Flughafenstan-
dortentwicklung vom 28. Oktober 2003 (GVBI.
S.521) erhdlt die aus der Anlage zu dieser Ver-
ordnung ersichtliche Fassung.

Artikel Il

Diese Verordnung tritt am 16. Juni 2006 in
Kraft.

Berlin, den 30. Mai 2006

Der Senat von Berlin

Klaus Wowereit
Regierender Birgermeister

Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin fur Stadtentwicklung

Verordnung

zur Anderung der Verordnung
iiber den Landesentwicklungsplan
Flughafenstandortentwicklung

Vom 30. Mai 2006

Auf Grund des Artikels 8 Abs. 6 des Landespla-
nungsvertrages in Verbindung mit Artikel 1
Abs. 1 des Gesetzes zu dem Landesplanungs-
vertrag vom 20.Juli 1995 (GVBI.1S.210) und
§ 4 des Brandenburgischen Landesplanungs-
gesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 12.Dezember 2002 (GVBI. 2003 | S.9)
verordnet die Landesregierung im Benehmen
mit dem Ausschuss fir Infrastruktur und
Raumordnung des Landtages:

Artikel 1

Die Anlage zu § 1 Satz 1 der Verordnung tiber
den Landesentwicklungsplan Flughafenstand-
ortentwicklung vom 28. Oktober 2003 (GVBI. Il
S.594) erhdlt die aus der Anlage zu dieser Ver-
ordnung ersichtliche Fassung.

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am 16. Juni 2006 in
Kraft.

Potsdam, den 30. Mai 2006

Die Landesregierung des Landes Brandenburg

Der Ministerprasident
Matthias Platzeck

Der Minister fiir Infrastruktur
und Raumordnung
Frank Szymanski



Anlage zur Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber den
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung (LEP FS)
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Planungsanlass

Mit Erlass der Rechtsverordnung (iber den
,Landesentwicklungsplan Flughafenstandort-
entwicklung” (LEP FS) vom 28. Oktober 2003
wurden die landesplanerischen Grundlagen
zur Flughafenentwicklung Berlin und Bran-
denburg neu gefasst. Der Plan legt insbeson-
dere die Weiterentwicklung des Flughafens
Berlin-Schonefeld zum alleinigen Standort fiir
den nationalen und internationalen Luftver-
kehrsanschluss der beiden Lander (mit Aus-
nahme des regionalen Luftverkehrs) als Ziel
der Raumordnung fest. Daneben trifft er
begleitende landesplanerische Festlegungen
zur Standortsicherung, zur Verkehrsanbindung
und in Bezug auf das Umfeld des Flughafens.

Der Anlass fiir die Planaufstellung ergab sich
aus der Nichtigerkldrung des in dem gemein-
samen Landesentwicklungsplan fiir den enge-
ren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin
(LEP eV) vom 2. Marz 1998 aufgestellten Zie-
les 6.5.1.1n diesem Plansatz war iibereinstim-
mend mit § 19 Abs. 11 des gemeinsamen Lan-
desentwicklungsprogramms der Lander Berlin
und Brandenburg (LEPro) in der Fassung vom
7.August 1997 festgelegt, dass die Planung
und der Ausbau des Internationalen Verkehrs-
flughafens Berlin-Schénefeld vordringlich zu
betreiben seien. Hierauf aufbauend war am
18.Mdrz 1999 der Landesentwicklungsplan
Standortsicherung Flughafen (LEP SF) erlassen
worden, mit dem insbesondere Planungszo-
nen zur Bauhohenbeschrankung und Sied-
lungsbeschrankung festgelegt worden waren.
Das Ziel 6.5.1 des LEP eV wurde auf die Klagen
mehrerer Brandenburger Gemeinden mit
Urteil des Oberverwaltungsgerichts fr das
Land Brandenburg vom 24. August 2001

— 3 D 4.99.NE — fiir nichtig erklart, da die
Gemeinden insoweit nicht ordnungsgemal$
beteiligt worden seien und es an einer hin-
reichenden Begriindung fiir die damit getrof-
fene Festlegung und die zu Grunde liegende
Abwaégung fehle.



1

Der LEP FS wurde parallel zur Neufassung des
§ 19 Abs. 11 LEPro, die am 1. November 2003
in Kraft trat, durch Rechtsverordnungen des
Senats von Berlin und der Landesregierung
des Landes Brandenburg vom 28. Oktober
2003 bekannt gemacht. Auf Klagen mehrerer
Gemeinden hat das Oberverwaltungsgericht
Brandenburg die brandenburgische Verordnung
tiber den LEP FS mit Urteil vom 10. Februar
2005 - 3 D 104/03.NE — fiir unwirksam erklart,
weil die Abwdgung, die zur Aufstellung des
Zieles 1 geflihrt habe, fehlerhaft gewesen

sei. Der Plangeber habe héherrangige Plan-
aussagen zum immissionsschutzrechtlichen
Trennungsgrundsatz und zum Freiraumschutz
sowie moglicherweise auch das raumordne-
rische Leitbild der,dezentralen Konzentration”
nicht mit dem ihnen zukommenden Gewicht
in die Abwégung eingestellt. Er habe auler-
dem die Zahl der durch Fluglarm betroffe-
nen Anwohner unzureichend bzw. nicht zu-
treffend ermittelt und die Larmschutzbelange
zu niedrig gewichtet. Gegen dieses Urteil ist
nach erfolgreicher Nichtzulassungsbeschwer-
de des Landes Brandenburg ein Revisions-
verfahren beim Bundesverwaltungsgericht
anhangig.

Daneben haben die Lander Berlin und Bran-
denburg die Durchfiihrung eines erganzenden
Verfahrens (vgl. Artikel 9 Abs. 3 des Landespla-
nungsvertrages') beschlossen, um vorsorglich
die von dem Oberverwaltungsgericht ange-
nommenen Mangel zu beheben. In diesem
Verfahren wurden die Verfahrensschritte zur
Ermittlung und Bewertung des auf Ebene der
Raumordnung abwdgungserheblichen Sach-
verhalts zum Larmschutz, zum immissions-
schutzrechtlichen Trennungsgrundsatz und
zum Freiraumschutz vorsorglich wiederholt.
Auf dieser Grundlage wurde eine neue Abwa-
gung unter angemessener Beriicksichtigung
des Grundsatzes der,dezentralen Konzentra-
tion” getroffen, bei der auch die Neufassung
des § 19 Abs. 11 LEPro beriicksichtigt wurde.
Die Gemeinden wurden erneut beteiligt.

Da mit dem erganzenden Verfahren das bis-
herige Verfahren zur Aufstellung des LEP FS,
das vor dem 20.Juli 2004 eingeleitet worden
war, fortgefiihrt wurde, und dieses Verfahren
vor dem 20. Juli 2006 abgeschlossen werden
konnte, war dabei gemal3 § 23 Abs. 3 Satz 3
ROG die Bestimmung des § 7 ROG noch in der
vor dem 20. Juli 2004 geltenden Fassung zu
Grunde zu legen.

Vertrag Uber die Aufgaben und Tragerschaft sowie Grundlagen und Verfahren der gemeinsamen Landesplanung zwischen den
Landern Berlin und Brandenburg vom 6. April 1995 (Berlin: GVBI.S.407; Brandenburg: GVBI.1 S.210), zuletzt gedndert durch Staats-
vertrag vom 27.0ktober 2005 (Berlin: GVBI. S. 747; Brandenburg: GVBI. 1 S.268)



Festlegungen

Z = beachtenspflichtiges Ziel,
G = abwagungspflichtiger Grundsatz.

Die Festlegungen in der zeichnerischen Dar-

stellung im MaBstab 1:100 000 betreffen:

- die landesplanerisch zu sichernde Flugha-
fenflache Berlin-Schonefeld,

— eine Planungszone Bauhhenbeschran-
kung im Umfeld des kiinftigen Flughafens
Berlin-Schonefeld,

— eine Planungszone Siedlungsbeschran-
kung im Umfeld des kiinftigen Flughafens
Berlin-Schonefeld,

— Trassen und Korridore zur Verkehrsanbin-
dung des Flughafens im Umfeld des kiinf-
tigen Flughafens Berlin-Schonefeld.

Weiterhin sind in die Planzeichnung nach-
richtliche Darstellungen iibernommen wor-
den, die flr das Verstandnis der raumlichen
Zusammenhdnge unverzichtbar sind.

Z1

Zur Deckung des nationalen und internationa-
len Luftverkehrsbedarfes der Lander Berlin

und Brandenburg ist der Flughafen Berlin-
Schénefeld weiter zu entwickeln. Mit Inbe-
triebnahme der Kapazitatserweiterung am
Standort Schénefeld sind die Flugplatze Berlin-
Tegel und Berlin-Tempelhof zu schlieen und
ihre Fldchen einer anderen Nutzung zuzu-
fuhren.

Z2

Fir die Entwicklung des Flughafens Berlin-
Schonefeld ist die Flughafenfldche entspre-
chend der zeichnerischen Darstellung von
entgegenstehenden Nutzungen freizuhalten.

73

Zur Gewahrleistung der Standortsicherung ist
eine Planungszone Bauhdhenbeschrankung in
der zeichnerischen Darstellung festgelegt, in
der keine Vorhaben geplant werden dirfen,
die die Hindernisfreiheit des Flugbetriebes
und damit auch die Flugsicherheit beeintrach-
tigen konnen.

Z 4 (entfallen)

Z5

Zur Gewahrleistung der Standortsicherung ist
eine Planungszone Siedlungsbeschrankung in
der zeichnerischen Darstellung festgelegt, in der
neue Flachen und Gebiete fiir Wohnnutzungen
und/oder besonders larmschutzbediirftige Ein-
richtungen nicht geplant werden diirfen.

Die Ausweisung von Flachen und Gebieten fiir
Wohnnutzungen ist ausnahmsweise und nur
in geringfiigigem Umfang und nur zur Abrun-
dung vorhandener Wohngebiete zuldssig,
wenn die weitere bauliche Entwicklung der
Gemeinde bzw. des Bezirkes nur innerhalb
dieser Planungszone maglich ist und ausrei-
chende LarmschutzmaBnahmen getroffen
werden. Die Planung von besonders larm-
schutzbediirftigen Einrichtungen ist nur fur
den Fall zuldssig, dass ein bereits vorhandener
Bedarf nicht auBBerhalb der Planungszone
gedeckt werden kann und ausreichende
LarmschutzmaBnahmen getroffen werden.

Z6

Die bedarfsgerechte Verkehrsanbindung des

Flughafens an das Hauptaufkommensgebiet

Berlin, an Potsdam und sonstige Zentren mit

oberzentralen Funktionen des Landes Bran-

denburg ist tiber die zeichnerisch dargestell-

ten Trassen und Korridore bis zur Inbetrieb-

nahme der Flughafenerweiterung weitestge-

hend fertig zu stellen.

Dazu sind die Trassen

— der Dresdener Bahn einschlieBlich der Ver-
bindungskurve zum Siidlichen Berliner
AuBenring,

- zurVerldngerung der U-Bahn-Linie 7,

- zur 6stlichen Anbindung an die Gérlitzer
Bahn

und Korridore

- fiir eine nordwestliche StraBen-/Schie-
nenanbindung an die B 96a bzw.an den
Berliner Eisenbahn-AuB8enring,

- fiir eine westliche StraBenanbindung an
die B 96 (neu),

- fiir eine 6stliche Straenanbindung an die
A 113 (neu)

fur den bedarfsgerechten Ausbau freizuhal-

ten.



G7

Neben der funktionalen StraBenerschlieBung
muss die Anbindung des Flughafens an den
offentlichen schienengebundenen Nah- und
Fernverkehr eine attraktive Alternative zum
motorisierten Individualverkehr sein. Hierbei
ist die Option fiir die Anbindung der Magnet-
schwebebahn an den Flughafen offen zu
halten.

G8

Die Schienenanbindung ist so zu gestalten,
dass zwischen dem Flughafen Berlin-Schéne-
feld und Berlin-Hauptbahnhof — Lehrter Bahn-
hof — liber die Dresdener Bahn eine Reisezeit
von maximal 30 Minuten erreicht und eine
hohe Taktfrequenz mdoglich wird.

G9

Bei der Entwicklung des Flughafens Berlin-
Schénefeld sind alle rechtlichen Anforderun-
gen, Larmbeeintrachtigungen durch den
Betrieb des Flughafens zu vermeiden und
unvermeidbare Larmbeeintrdchtigungen auf
ein Mindestmal$ zu beschrénken, im Rahmen
der geltenden Vorschriften auszuschépfen.

G10

Im engeren Wirkbereich des Flughafens Berlin-
Schénefeld und auf Grund seines Ausbaus
besteht infolge der von der Flughafenentwick-
lung ausgehenden Wachstumsdynamik ein
besonderer Handlungsbedarf zu einer abge-
stimmten Umfeldentwicklung, die sowohl den
benachbarten Gemeinden in Brandenburg und
Bezirken in Berlin als auch dem Flughafen dient.

Fur den engeren Wirkbereich wird ein gemein-
deiibergreifender,Handlungsschwerpunkt
Flughafenumfeldentwicklung” festgelegt, der
die gemal Z 5.2 LEP eV u. a.fiir Altglienicke/
Bohnsdorf und gemdl3 Z 5.3 LEP eV fiir die
Gemeinde Schonefeld durch Symbol geltende
Festlegung als Handlungsschwerpunkt in der
Festlegungskarte zum Landesentwicklungs-
plan fiir den engeren Verflechtungsraum Bran-
denburg-Berlin durch die Festlegung eines
gemeindeiibergreifenden Handlungsschwer-
punktes Flughafenumfeldentwicklung erganzt.

Der engere Wirkbereich besteht im Land Bran-
denburg aus folgenden Standortgemeinden
und weiteren benachbarten Gemeinden:
Blankenfelde-Mahlow, Eichwalde, Gosen-Neu
Zittau, GroBbeeren, Konigs Wusterhausen (nur
mit den Ortsteilen Kénigs Wusterhausen, Nie-
derlehme, Zernsdorf und Wernsdorf), Lud-
wigsfelde, Mittenwalde (nur mit den Ortsteilen
Mittenwalde, Brusendorf, Ragow und Schen-
kendorf), Rangsdorf, Schonefeld, Schulzendorf,
Wildau, Zeuthen

und in Berlin aus folgenden Ortsteilen in den

Bezirken:

- Treptow-Kdpenick: Altglienicke, Adlershof,
Bohnsdorf, Griinau, Johannisthal, Miiggel-
heim, Niederschoneweide, Oberschone-
weide, Schmockwitz,

—  Neukélln: Buckow, Rudow,

- Tempelhof-Schéneberg: Lichtenrade und
Marienfelde.

G11

Fiir den gemeindeiibergreifenden ,Hand-
lungsschwerpunkt Flughafenumfeldentwick-
lung” sind insbesondere folgende Handlungs-
griinde und Handlungsziele maBgeblich:

In Berlin:

- Stadtebauliche Neuordnung und stadt-
6kologische Aufwertung,

- Gewerbeflachensicherung und -entwick-
lung,

- Entwicklung der verkehrlichen Infrastruk-
tur fiir die FlughafenerschlieBung,

- Ausgleich flughafeninduzierter Belastun-
gen.

In Brandenburg:

— Stdrkung der zentralortlichen Funktion,

- Ausgleich funktionaler Defizite,

- Ausgleich flughafeninduzierter Belastun-
gen,

- Konzentration der Siedlungsentwicklung,

—  Okologisch wirksame Aufwertung der
Landschaft,

- Gewerbefldchensicherung und -entwick-
lung,

- Entwicklung der verkehrlichen Infrastruk-
tur fir die FlughafenerschlieBung.



Die vom Flughafen ausgehenden Entwick-
lungsimpulse sollen als flughafeninduzierter
Bedarf ausgewogen auf den engeren und
weiteren Wirkbereich ausgerichtet werden.
Derartige raumlich ausgewogene und zwi-
schengemeindlich abgestimmte Erforder-
nisse kénnen auch zu einer behutsamen
und schrittweisen bedarfsgerechten Inan-
spruchnahme von Freiraum mit gro3flachi-
gem Ressourcenschutz im unmittelbaren
Siedlungsanschluss und bei strukturellem
Erhalt des Freiraumverbundes herangezogen
werden.

Z12
Die Gemeinde Diepensee ist sozialvertrdglich
umzusiedeln.

G13

Auf gesetzlicher Grundlage unvermeidbare
Umsiedlungen einzelner Einwohner auf Grund
von Uberplanungen, hoher Larmbetroffenheit
oder zur Gewdhrleistung der Sicherheit des
Luftverkehrs sollen sozialvertraglich durchge-
flhrt werden.

10

214

Fir die Flache des Flugplatzes Berlin-Tempel-
hof entfdllt in der Festlegungskarte zum Lan-
desentwicklungsplan fiir den engeren Ver-
flechtungsraum Brandenburg-Berlin (Bestand-
teil der Verordnung Gber den LEP eV vom
2.Mérz 1998) das Symbol ,bestehender Ver-
kehrsflughafen” und es erscheint die Fldchen-
darstellung,,Siedlungsbereich”.

Z15

Fur die Flache des Flugplatzes Berlin-Tegel
entfallt in der Festlegungskarte zum Landes-
entwicklungsplan fiir den engeren Verflech-
tungsraum Brandenburg-Berlin (Bestandteil
der Verordnung iiber den LEP eV vom 2. Mdrz
1998) das Symbol ,bestehender Verkehrsflug-
hafen”. Die in der Karte bisher grau darge-
stellte Flughafenflache wird durch eine antei-
lige Festlegung entsprechend ,Freiraum mit
besonderem Schutzanspruch” gemaB Z 2.2.1
LEP eV und entsprechend,Siedlungsbereich”
gemaf Z 1.0.1 LEP eV ersetzt, wobei das
Flachenverhaltnis zwischen beiden Nutzun-
gen hdlftig ist. Zusatzlich wird dieses Gebiet
als,,Handlungsschwerpunkt” gemaf Z 5.2 des
LEP eV festgelegt.



ZuZ1:
1. Ausgangslage

1.1 Bestehende Luftverkehrsinfrastruktur
Der Gesamtraum Berlin-Brandenburg verfiigt
uber ein historisch bedingtes, aus der deut-
schen Teilung entstandenes Flughafensystem,
bei dem das Luftverkehrsaufkommen Gber die
drei Flughéfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof
und Berlin-Schonefeld mit insgesamt sechs
Start- und Landebahnen abgewickelt wird.

Die beiden Flughdfen Berlin-Tegel und Berlin-
Tempelhof, Giber die vor der Wiedervereinigung
der zivile Luftverkehr von Berlin (West) abge-
wickelt wurde, liegen inmitten des geschlos-
senen und grof3stddtisch dichtbebauten Sied-
lungskorpers der Stadt. Der Flughafen Berlin-
Schonefeld liegt siidlich angrenzend am
Rande des Verdichtungsraumes.

Uber die drei Flughafen Berlin-Tegel, Berlin-
Tempelhof und Berlin-Schonefeld wurden im
Jahr 2005 insgesamt 17,15 Mio. Passagiere
beférdert (Berlin-Tegel 11,53 Mio., Berlin-
Schonefeld 5,08 Mio., Berlin-Tempelhof

0,55 Mio.). Durch die mit dem Flugbetrieb
verbundenen Larmbelastungen ist eine grofe
Zahl von Bewohnern der umliegenden Sied-
lungsgebiete betroffen (vgl.im Einzelnen
Kapitel 4.3, Tabelle 3).

1.2 Raumordnungsverfahren von 1994
1.2.1 Ergebnis

Im Raumordnungsverfahren von 1994 (ROV
1994) wurden fir die Errichtung eines interna-
tionalen Verkehrsflughafens mit einer Kapa-
zitat von 60 Mio. Passagieren pro Jahr (Pax/a)
und vier Start- und Landebahnen die drei
Standortalternativen Schonefeld-Siid, Speren-
berg und Jiiterbog-Ost vergleichend gepriift.
Ein wesentliches Bewertungskriterium war
das raumordnerische Leitbild der dezentralen
Konzentration. Es wurde die MaRgabe aufge-
stellt, den Flughafen fiir maximal drei Start-

Begriindungen

und Landebahnen zu planen.Im Ergebnis
wurde festgestellt, dass die Errichtung und
der Betrieb eines Flughafens Berlin Branden-
burg International den Erfordernissen der
Raumordnung an den Standorten Sperenberg
und Jiiterbog-Ost entspricht, am Standort
Schonefeld-Siid jedoch nicht.

1.2.2 Damalige Bewertungsgrundlagen
der Raumordnung

Zum Zeitpunkt des ROV 1994 galt das Vor-
schaltgesetz zum Landesplanungsgesetz und
Landesentwicklungsprogramm fiir das Land
Brandenburg vom 6. Dezember 19912 § 4 Nr.2
des Vorschaltgesetzes stellte darauf ab, die
Voraussetzungen fir gleichwertige Lebensver-
héltnisse in allen Teilen des Landes zu schaf-
fen, eine ausgewogene Siedlungsstruktur im
Land Brandenburg sicherzustellen und eine
einseitige Entwicklung des Raumes um Berlin
zu verhindern.

GemafR Kabinettbeschluss der brandenburgi-
schen Landesregierung vom 11. August 1993
wurde fiir das Land Brandenburg ein ,raum-
ordnerisches Leitbild der dezentralen Konzen-
tration” beschlossen.

Vor dem Hintergrund des in dieser Zeit gel-
tenden Leitbildes wurde eine Standortent-
scheidung fir den berlinnahen Flughafen-
standort Schonefeld-Siid als nachteilig fiir das
Leitbild bewertet, wahrend der berlinferne
Flughafenstandort Sperenberg die Chance zu
bieten schien, Entwicklungsimpulse in den
strukturschwachen duferen Entwicklungs-
raum zu lenken. In einer rechtlichen Prifung
des ROV-Ergebnisses® wurde festgestellt, dass
das Verfahren insbesondere unter einem
grundsdtzlichen methodischen Mangel leide,
da die einzelnen Standorte zu sehr im Ver-
gleich und nicht jeweils fur sich allein bewer-
tet wurden. Die Giiltigkeit der landesplaneri-
schen Beurteilung war dariiber hinaus auf vier
Jahre begrenzt. Soweit einzelne Sachverhalte
aus dem Raumordnungsverfahren von 1994

Vorschaltgesetz zum Landesplanungsgesetz und Landesentwicklungsprogramm fiir das Land Brandenburg vom 6. Dezember 1991

(GVBI.S.616)

Steiner: Rechtsgutachten zu raumordnungs- und fachplanungsrechtlichen Fragen im Zusammenhang mit der Standortfindung
fir den Flughafen Berlin Brandenburg International; Regensburg 1995
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auch fiir das vorliegende Verfahren von Be-
deutung sind, werden diese in die Abwéagung
eingestellt.

1.2.3 Aktuelle Bewertungsgrundlagen der
Raumordnung

Die im September 1995 wirksam gewordene
staatsvertragliche Vereinbarung einer gemein-
samen Landesplanung flir den Gesamtraum
Berlin-Brandenburg hat beziiglich des, Leitbil-
des der dezentralen Konzentration” eine ge-
samtraumliche Betrachtung unter Stdrkung der
Metropolenfunktion Berlins mit sich gebracht.

Das gemeinsame Landesentwicklungspro-
gramm enthalt bereits im Entwurf ein eindeu-
tiges Bekenntnis zur Bundeshauptstadt Berlin
wie auch zur Landeshauptstadt Potsdam als
Kerne fiir die Entwicklung des Gesamtraumes
Berlin-Brandenburg (88§ 3,5, 6 LEPro-Entwurf*).
Die metropolitane Funktionsbestimmung soll
somit erganzt werden durch Zentren der
dezentralen Konzentration auB8erhalb Berlins
und so erst in diesem Zusammenspiel gleich-
wertige Lebensverhdltnisse fiir den Gesam-
traum Berlin-Brandenburg erméglichen. In
diesem Zusammenhang bindet das gemein-
same Landesentwicklungsprogramm Stan-
dorte fir 6ffentliche Einrichtungen zunachst
an die Bundes- oder Landeshauptstadt und
richtet im zweiten Schritt den Blick auf die
Zentren der dezentralen Konzentration gemaf3
§ 10 LEPro°.

Fir die Entwicklung der Flughafeninfrastruk-
tur bestimmt § 19 Abs. 11 LEPro, dass der im
Gesamtraum Berlin-Brandenburg zu erwar-
tende Bedarf an Luftverkehrskapazitaten vor-
nehmlich innerhalb des bestehenden Flugha-
fensystems, insbesondere unter Verringerung
der Larmbetroffenheit, moglichst auf einen
Flughafen bei enger rdumlicher Beziehung
zum Aufkommensschwerpunkt Berlin mit kur-
zen Zugangswegen und unter Einbindung in
das vorhandene Verkehrssystem konzentriert
werden soll.

2 Anforderungen

Nachfolgend werden die fiir die planerische
Abwédgung mafBgeblichen Belange und
Gesichtspunkte dargestellt. Dazu gehéren ins-
besondere die beriihrten und somit gegenein-
ander und untereinander abzuwdgenden
Grundsdtze der Raumordnung aus § 2 Abs. 2
ROG, dem gemeinsamen Landesentwicklungs-
programm und den gemeinsamen Landesent-
wicklungsplanen.

2.1 Verkehr

2.1.1 Bedarf

Verkehrspolitische Zielstellung der Bundesre-
gierung und der Lander ist die Befriedigung
der Luftverkehrsnachfrage innerhalb des
dezentralen Flughafensystems in Deutschland
durch nachfragegerechte Entwicklung der
vorhandenen Kapazitaten (vgl. Flughafenkon-
zept der Bundesregierung?).

Die zu entwickelnde Luftverkehrsinfrastruktur
soll den im Gesamtraum Berlin-Brandenburg
zu erwartenden Bedarf an Luftverkehrskapa-
zitaten durch rechtzeitige Bereitstellung
decken (vgl.§ 19 Abs. 11 Satz 1 LEPro).

2.1.2 Nachnutzung bestehender Infra-
strukturen

Das anzustrebende Verkehrssystem ist unter
weitgehender Nutzung bestehender verkehrli-
cher Infrastrukturen zu entwickeln (vgl.§ 19
Abs. 4 Satz 1 LEPro).

Der zu erwartende Bedarf an Luftverkehrska-
pazitaten soll vornehmlich innerhalb des
bestehenden internationalen Flughafensys-
tems gedeckt werden (vgl.§ 19 Abs. 11 Satz 1
LEPro).

2.1.3 Konzentration auf einen Standort
Es sind MalBnahmen zur Verkehrsbiindelung
zu ergreifen, in die alle Verkehrsmittel und
-wege einzubeziehen sind (vgl.§ 19 Abs. 3
Satz 2 LEPro).

Gemeinsames Landesentwicklungsprogramm der Lander Berlin und Brandenburg, Entwurf vom 21. September 1994
Gemeinsames Landesentwicklungsprogramm der Lander Berlin und Brandenburg in der seit dem 1. November 2003 geltenden

Fassung (Berlin, GVBI. 2004 S. 1; Brandenburg, GVBI. 2004 1 S. 11)

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Flughafenkonzept der Bundesregierung, Entwurf vom 30.08.2000
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Bei der Deckung des Luftverkehrsbedarfs des
Gesamtraumes Berlin-Brandenburg soll der
nationale und internationale Luftverkehrsan-
schluss fiir Berlin und Brandenburg maglichst
auf einen Flughafen konzentriert werden (vgl.
§ 19 Abs. 11 Satz 2 LEPro).

2.1.4 Erreichbarkeit

Fur die zu entwickelnde Luftverkehrsinfra-
struktur soll eine enge raumliche Beziehung
zum Aufkommensschwerpunkt Berlin mit kur-
zen Zugangswegen angestrebt werden (vgl.

§ 19 Abs. 11 Satz 3 LEPro).

Die Siedlungsentwicklung ist durch Zuord-
nung unterschiedlicher Raumnutzungen
50 zu gestalten, dass Verkehrsbelastungen
verringert und zusatzlicher Verkehr vermie-
den wird (vgl.§ 2 Abs.2 Nr. 12 Satz 3 ROG).
Es sind u.a. MaBBnahmen zur Verkehrsverla-
gerung zu ergreifen (vgl.§ 19 Abs. 3 Satz 2
LEPro).

Insbesondere zum Schutz des Klimas sind alle
Méglichkeiten zur Reduzierung von Emissio-
nen, vor allem im Bereich des Verkehrs, wahr-
zunehmen (vgl.§ 33 Abs. 4 Satz 1 LEPro).

2.1.5 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
tragern

Es ist anzustreben, die zu entwickelnde Luft-
verkehrsinfrastruktur in das vorhandene Ver-
kehrssystem, insbesondere in das Schienen-
netz und den 6ffentlichen Personennahver-
kehr, einzubinden (vgl.§ 19 Abs. 11 Satz 3
LEPro).

Mittels einer integrierten Verkehrsplanung
missen die Anforderungen, die sich aus der
zentralen Lage des Raumes in Europa, ins-
besondere an die Gestaltung des transeuro-
pdischen Verkehrsnetzes ergeben, gesichert
werden (vgl.§ 1 Abs.3 und § 19 Abs. 1
LEPro).

2.1.6 Verlagerung von Kurzstreckenluft-
verkehr

Der Anteil des Kurzstreckenluftverkehrs soll
zugunsten des Eisenbahnfernverkehrs erheb-
lich verringert werden (vgl.§ 19 Abs. 11 Satz 6
LEPro).

2.2 Raumstruktur

2.2.1 Leitbild

Die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur
hat auf Grundlage des raumordnerischen Leit-
bildes der dezentralen Konzentration zu erfol-
gen (vgl.§ 3 Abs.4 Satz 1 LEPro).

Standortentscheidungen fiir 6ffentliche Ein-
richtungen sind unter Beachtung des raum-
ordnerischen Leitbildes zu treffen, soweit sie
nicht sachnotwendig an die Bundes- oder Lan-
deshauptstadt gebunden sind (vgl.§ 3 Abs.4
Satz 3 LEPro). Weitere Standortanforderungen
an die Luftverkehrskapazitdten im Gesamtraum
Berlin-Brandenburg enthélt § 19 Abs. 11 LEPro.

Das raumordnerische Leitbild der dezentralen
Konzentration, auf dessen Grundlage eine poly-
zentrische Landesentwicklung zu betreiben ist,
soll einen Interessenausgleich zwischen Berlin,
dem Brandenburger Teil des engeren Verflech-
tungsraumes sowie dem duleren Entwick-
lungsraum schaffen (vgl.§ 3 Abs. 1 LEPro).

Der Brandenburger Teil des engeren Verflech-
tungsraumes hat vorrangig Ergdnzungs- und
Entlastungsfunktionen fiir Berlin zu erfiillen.
Zugleich hat er aber auch Entwicklungsaufga-
ben fiir das Land Brandenburg wahrzuneh-
men (vgl.§ 6 Abs. 1 Satz 1 und 2 LEPro).

Berlin hat Metropolenfunktion zu erfiillen und
ist als Wirtschafts-, Wissenschafts-, Kultur-, Bil-
dungs-, Sport-, Handels-, Messe- und Regie-
rungszentrum zu stdrken (vgl.§ 5 Abs. 1 Satz 1
LEPro).

2.2.2 Siedlungs- und Freiraum

Die Entwicklung der Raumnutzung soll sied-
lungsstrukturellen Erfordernissen Rechnung
tragen (vgl.§ 15 Abs. 1 LEPro).

Die Zerschneidung grol3erer zusammenhan-
gender Freiraume soll vermieden werden
(vgl.§ 29 Abs. 3 Satz 3 LEPro).

Militdrische Konversionsflachen und Einrich-
tungen sind raumvertrdglich fir zivile Zwecke
nutzbar zu machen (§ 25 LEPro). Im raumli-
chen Zusammenhang mit Ortslagen sind sie
flr Siedlungszwecke und auB8erhalb innerort-



licher Siedlungsflachen fiir Freiraumnutzun-
gen vorzusehen (vgl. Ziel 1.0.5 LEP eV’ und
Ziel 1.1.5 LEP GR?).

Der Sicherung des Freiraumes ist zur langfris-
tigen Erhaltung der natiirlichen Ressourcen
und zur Wahrung der Lebensqualitdt im enge-
ren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin
Prioritdt einzurdumen. In diesem Raum hat die
Planung durch nachhaltige Freiraumsicherung
den hier besonders drohenden Gefahren der
Zersiedlung der Landschaft, des grofrdumigen
Verlustes an land- und forstwirtschaftlich ge-
nutzten Boden, der Verunstaltung des Land-
schaftshildes und der Beeintrdchtigung durch
Immissionen Einhalt zu gebieten (vgl.§ 6
Abs. 3 LEPro).

Der Freiraum ist zu erhalten und seiner
Bedeutung entsprechend zu sichern und funk-
tionsgerecht zu entwickeln (vgl.§ 15 Abs. 3
Satz 1 LEPro). Fiir den Gesamtraum wurde im
LEP eV (vgl. Grundsatz 2.1.1 und Ziel 2.2.1

LEP eV) und im LEP GR (vgl. Ziel 3.2.1 LEP GR)
ein vernetztes System 6kologisch bedeutsa-
mer Freirdume geschaffen. Die genannten
Festlegungen zur nachhaltigen Freiraumsiche-
rung im LEP eV konkretisieren auch die in § 6
Abs. 3 LEPro genannten Anforderungen.

Im duBeren Entwicklungsraum ist das 6kolo-
gisch wirksame Freiraumverbundsystem zu
sichern und in seiner Funktionsfahigkeit zu
entwickeln (vgl. Ziel 3.2.1 LEP GR).

Der duRere Entwicklungsraum ist so zu ent-
wickeln, dass sowohl seine Entwicklungspo-
tenziale und Siedlungsstruktur als auch seine
naturrdumlichen Potenziale erhalten und ver-
bessert werden. Dabei ist auch den wirtschaft-
lichen und sozialen Anforderungen der Land-
und Forstwirtschaft Rechnung zu tragen (vgl.
§ 7 Abs. 1 und 2 LEPro).

Im engeren Verflechtungsraum haben die
Belange von Natur und Landschaft im Frei-

raum mit besonderem Schutzanspruch Vor-
rang (vgl. Ziel 2.2.1 LEP eV).

2.2.3 Trennung von Raumnutzungen

Zur Vorsorge gegen Immissionen sind Nutzun-
gen einander so zuzuordnen, dass schadliche
Umwelteinwirkungen und Beeintrachtigun-
gen auf schutzbediirftige Gebiete soweit wie
maoglich vermieden werden (vgl.§ 33 Abs. 3
LEPro).

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaR-
nahmen sind die fir eine bestimmte Nutzung
vorgesehenen Flachen einander so zuzuord-
nen, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf
ausschlieBlich oder tGiberwiegend dem Woh-
nen dienende Gebiete sowie auf sonstige
schutzbediirftige Gebiete so weit wie mdglich
vermieden werden (vgl.§ 50 BImSchG).

Die Planung hat in Berlin die Voraussetzungen
dafiir zu schaffen, dass sich gegenseitig
storende Nutzungen durch Umstrukturierung
und Neuordnung behoben und vermieden
werden (vgl.§ 5 Abs. 2 Satz 2 LEPro).

2.3 Menschen

2.3.1 Larmbetroffenheit

Der Schutz der Allgemeinheit vor schadlichen
Umwelteinwirkungen, insbesondere vor Larm
ist sicherzustellen (vgl.§ 2 Abs.2 Nr.8 Satz 8
ROG und §§ 14 Abs. 1,33 Abs. 1 LEPro).Vor
allem in Wohnbereichen sollen bestehende
Beeintrachtigungen durch Larm und Erschit-
terungen vermindert und neue soweit wie
madglich vermieden werden (vgl.§ 33 Abs.2
LEPro).

Der zu erwartende Bedarf an Luftverkehrska-
pazitdten soll insbesondere unter Verringe-
rung der Larmbetroffenheit gedeckt werden
(vgl.§ 19 Abs. 11 Satz 1 LEPro).

2.3.2 Schadstoffimmissionen
Vor allem in Wohn- und Erholungsbereichen
sollen bestehende Beeintrachtigungen durch

Gemeinsamer Landesentwicklungsplan fiir den engeren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin (LEP ev) vom 2. Marz 1998

(Berlin: GVBI. S. 38, Brandenburg: GVBI. I S. 186)

Landesentwicklungsplan fiir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg (LEP GR) vom 20. Juli 2004 (Berlin: GVBI. S. 306, Brandenburg:

GVBL.II'S.558)
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Luftverunreinigungen vermindert und neue
soweit wie mdglich vermieden werden (vgl.
§ 14 Abs. 1 und & 33 Abs. 2 LEPro).

2.3.3 Havarierisiko

Bei allen raumbedeutsamen Planungen und
MaRnahmen sind Leben und Gesundheit der
Bevélkerung zu schiitzen (vgl.§ 14 Abs. 1
LEPro).

2.3.4 Erholung

In allen Landesteilen ist den zunehmenden
Bedrfnissen nach Erholung durch Gestaltung
und Sicherung auch der vorhandenen Erho-
lungsgebiete zu entsprechen (vgl.§ 31 Abs. 1
Satz 1 LEPro).

Die fir die Erholung und den Tourismus geeig-
neten Raume sind vor Eingriffen, die die Viel-
falt, Eigenart und Schénheit der Landschaft
nachhaltig beeintrachtigen kénnen, zu bewah-
ren (vgl.§& 31 Abs. 3 Satz 3 LEPro).

Vor allem in Erholungsbereichen sollen beste-
hende Beeintrdchtigungen durch Luftverun-
reinigungen, Larm, Erschiitterungen und
andere Umwelteinwirkungen vermindert und
neue soweit wie moglich vermieden werden
(vgl.§ 33 Abs. 2 LEPro).

2.4 Umwelt

2.4.1 Natiirliche Lebensgrundlagen

Die natiirlichen Lebensgrundlagen sind so zu
schiitzen, zu pflegen und zu entwickeln, dass
die Nutzbarkeit der natiirlichen Ressourcen
sowie die Vielfalt, Eigenart und Schénheit von
Natur und Landschaft nachhaltig gesichert
werden. Beeintrachtigungen dieser Schutzgi-
ter sollen beseitigt und vermieden werden
(vgl.§ 14 Abs.2 Satz 1 und 2 LEPro).

Bei allen raumbedeutsamen Planungen und
MalBnahmen ist fiir die sparsame und scho-
nende Inanspruchnahme der Naturgiiter und
eine moglichst geringe zusatzliche Versiege-

lung des Bodens zu sorgen (vgl.§ 14 Abs. 2
Satz 3 LEPro).

Der auBergewdhnlichen Vielfalt der Tier- und
Pflanzenarten und deren Lebensraumen ist ein
hohes Gewicht bei der Abwdgung konkurrie-
render Raumanspriiche bereits in der Landes-
planung beizumessen (vgl.§ 29 Abs. 2 LEPro).

Die Waldfléche soll erhalten werden (vgl.§ 29
Abs. 6 LEPro).

In Berlin sind bei der Planung stadtdkologi-
sche Belange zu beriicksichtigen (§ 5 Abs. 2
Satz 5 LEPro).

2.4.2 Schutzbediirftige Bereiche

Das System von Schutzgebieten soll erhalten
und weiterentwickelt werden, wobei die
Schutzgebiete in angemessener Weise fr
Freizeit- und Erholungsnutzung zu 6ffnen sind
(vgl.§ 29 Abs. 3 Satz 1 und 2 LEPro).

Gemadl Artikel 7 Abs.4 des Landesplanungs-
vertrages sind bei der Aufstellung der Raum-
ordnungsplane in der Abwégung auch die
Erhaltungsziele oder der Schutzzweck der
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung
(FFH-Gebiete) und der Europdischen Vogel-
schutzgebiete im Sinne des Bundesnatur-
schutzgesetzes zu berlicksichtigen; soweit
diese erheblich beeintrachtigt werden kon-
nen, sind die Vorschriften des Bundesnatur-
schutzgesetzes iiber die Zuldssigkeit oder
Durchfiihrung von derartigen Eingriffen
anzuwenden.Im gemeinsamen Planungs-
raum sind die Vorschriften des Bundesnatur-
schutzgesetzes landesrechtlich durch § 16
NatSchGBIn® und § 26e BbgNatSchG' konkre-
tisiert. Zielfestlegungen, die zu erheblichen
Beeintrdchtigungen von Natura 2000-Gebie-
ten flihren kénnen, sind unzuldssig. Eine
davon abweichende Zielfestlegung ist nur
maoglich, wenn eine Ausnahmepriifung durch-
gefiihrt wird.

Gesetz iber Naturschutz und Landschaftspflege von Berlin (Berliner Naturschutzgesetz — NatSchGBIn) in der Fassung vom
28.0ktober 2003, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 23.Marz 2005 (GVBI.S. 194)

Gesetz iiber den Naturschutz und die Landschaftspflege im Land Brandenburg (Brandenburgisches Naturschutzgesetz —
BbgNatSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26.Mai 2004 (GVBI.| S.350)



2.5 Wirtschaft

2.5.1 Wirtschaftsimpulse

Zu einer rdumlich ausgewogenen, langfristig
wettbewerbsfahigen Wirtschaftsstruktur ist
beizutragen (vgl.§ 2 Abs. 2 Nr.9 Satz 1 ROG).

Ziel einer gemeinsamen Gewerbeansiedlungs-
politik ist eine wettbewerbsfahige sowie
umweltschonende und sozialvertragliche
Wirtschaftsentwicklung (vgl. § 18 Abs. 1 Satz 3
LEPro). Deshalb ist es von gemeinsamem
Interesse der Lander Berlin und Brandenburg,
dass sich die wirtschaftlichen Verflechtungen
zwischen Unternehmen beider Lander intensi-
vieren und Netzwerke aufgebaut werden (vgl.
Begriindung zu § 18 Abs. 1 LEPro).

Die Verkehrsplanung ist insbesondere auch
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftsforde-
rung am raumordnerischen Leitbild der
dezentralen Konzentration auszurichten
(vgl.§ 19 Abs. 3 Satz 1 LEPro).

2.5.2 Entwicklungspotenziale

Zur Verbesserung der Standortbedingungen
fiir die Wirtschaft sind in erforderlichem
Umfang Flachen vorzuhalten, die wirtschafts-
nahe Infrastruktur auszubauen sowie die
Attraktivitat der Standorte zu erhdhen (vgl.

§ 2 Abs. 2 Nr.9 Satz 2 ROG).

Mit dem Leitbild der dezentralen Konzentra-
tion ist die Qualitat von Standortfaktoren zu
steigern, sind zukunftsorientierte Standortbe-
dingungen zu schaffen und Anreize fiir ansied-
lungs- und investitionswillige Unternehmen
zu bieten (vgl.§ 18 Abs.2 Satz 1 und 2 LEPro).

2.5.3 Arbeitsmarkt

Zu einem ausreichenden und vielféltigen An-
gebot an Arbeits- und Ausbildungsplatzen ist
beizutragen (vgl.§ 2 Abs.2 Nr.9 Satz 1 ROG).

Die Wirtschaftsentwicklung soll fiir die Bevdl-
kerung der Lander Berlin und Brandenburg
eine vielfaltige Ausstattung mit Arbeitsplatzen
gewahrleisten (vgl.§ 18 Abs. 1 Satz 3 LEPro).

In landlichen Rdumen sind neben landwirt-

schaftlichen auch nichtlandwirtschaftliche
Erwerbsmaoglichkeiten im Handwerk, Gewerbe
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und im Dienstleistungsbereich durch ein
geeignetes Standortangebot zu fordern
(vgl.§ 18 Abs.5 LEPro).

3 Alternativen
3.1 Status Quo

Ohne Realisierung der Planung zur Entwick-
lung der Luftverkehrsinfrastruktur des Gesamt-
raumes Berlin-Brandenburg miissen die drei
bestehenden Verkehrsflughdfen Berlin-Tegel,
Berlin-Tempelhof und Berlin-Schénefeld den
Luftverkehrsbedarf langfristig decken.

Eine vollsténdige Ausschopfung der technisch
maglichen Kapazitdten dirfte bei den Flugha-
fen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof nicht
realisierbar sein. Damit ist von einer Verkehrs-
leistung von etwa 12 Mio. Passagieren pro
Jahr (Pax/a) beim Flughafen Berlin-Tegel sowie
von einer Steigerung auf etwa 3 Mio. Pax/a
beim Flughafen Berlin-Tempelhof auszuge-
hen.Beim Flughafen Berlin-Schonefeld ist
eine Steigerung der Verkehrsleistung im Rah-
men der technischen und betrieblichen Még-
lichkeiten auf etwa 15 Mio. Pax/a zu erwarten.
Um diesen wachsenden Bedarf an Verkehrs-
leistungen bewaltigen zu kénnen, wdren an
allen drei Flughdfen bauliche Erweiterungen
der Abfertigungsanlagen und die Verbesse-
rung der landseitigen Anbindung erforderlich.
Insbesondere fiir Berlin-Tegel ware die Erwei-
terung der StraBenanbindung und die Schaf-
fung eines Schienenverkehrsanschlusses
erforderlich.

3.2 Flughafensystem oder
Einzelstandort

Der prognostizierte Luftverkehrsbedarf des
Gesamtraumes Berlin-Brandenburg von ca.

30 Mio. Pax/a im Jahre 2023 {iberschreitet
nicht die GréBenordnung, die von einem Flug-
hafen gedeckt werden kann.

Dem entsprechend soll gemaR3 § 19 Abs. 11
Satz 2 LEPro der nationale und internationale
Luftverkehrsanschluss fir Berlin und Branden-
burg mdglichst auf einen Flughafen konzen-



triert werden. Hiervon unberiihrt bleibt der
regionale Luftverkehr, der in verkehrlicher und
funktionaler Verflechtung mit den regionalen
Entwicklungszentren auf Regionalflughéfen
und regionalen Verkehrslandeplatzen stattfin-
den soll (vgl.Z 2.5.1 LEP GR).

Soweit die grundsatzliche Alternative bei der
Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur
eines Raumes besteht, sprechen folgende
Argumente fiir Flughafensysteme bzw. Einzel-
standorte:

Die Vorteile von Flughafensystemen sind

- Bereitstellung ausreichender Kapazitaten,
wenn diese von einem einzelnen Standort
nicht ermdglicht werden konnen,

- insgesamt kiirzere Zugangswege,

- Identifikation der jeweiligen Zentren mit
ihrem Flughafen.

Bei gegebener Kapazitatsanforderung sind die

Vorteile von Einzelstandorten

— geringere durch den Flughafen bean-
spruchte Flache,

— geringere durch den Flugverkehr, v. a.
durch Fluglarm beeintrachtigte Flache,

— hohere Effektivitat der Luftverkehrsinfra-
struktur,

- keine Konflikte bei der Bewirtschaftung
des Luftraums,

— geringerer Aufwand bei der Vernetzung
des Flughafens mit dem Schienen- und
StraBenverkehrsnetz zur besseren Erreich-
barkeit,

- bessere Bedingungen fiir Fluggesellschaf-
ten und Reiseveranstalter durch leichtere
Koordinierung ihrer Aktivitdten, Konzen-
tration logistischer Infrastruktur und
damit héhere Wirtschaftlichkeit,

— Erméglichung guter Umsteigebeziehungen.

Da das prognostizierte Luftverkehrsaufkom-
men — wie dargelegt — an einem Standort
abgewickelt werden kann und die genannten
Vorteile eines Einzelstandortes insgesamt
iberwiegen, werden Kombinationen mehrerer
Flughafenstandorte (sei es z. B. die Ergdnzung
eines auszubauenden stadtnahen Flughafens
durch einen bestehenden stadtfernen Flug-
platz oder die Aufgabenteilung zwischen

einem neu zu bauenden stadtfernen Flugha-
fen und einem bestehenden innerstadtischen
Flughafen) als Alternativen zum bestehenden
Flughafensystem bzw. einem Einzelstandort
im Folgenden nicht mehr betrachtet.

3.3 Stadtnaher Standort

Der Siedlungsbereich Berlins fiillt das Gebiet
innerhalb des Berliner Autoahnringes (A 10)
nicht aus. In diesem Gebiet sind bereits fiir
den Luftverkehr genutzte und weitere Fldchen
vorhanden, die fur die Entwicklung der Luft-
verkehrsinfrastruktur grundsatzlich in Betracht
kommen.

3.3.1 Ausbau bestehender Flughafen

Ein Ausbau der im dicht bebauten stadtischen
Bereich gelegenen Flughdfen Berlin-Tegel bzw.
Berlin-Tempelhof stellt wegen der fehlenden
Erweiterungsmdglichkeiten und der erhebli-
chen Probleme in den Belangen der Trennung
von Raumnutzungen, der Larmbetroffenheit
und des Havarierisikos keine sinnvolle Alterna-
tive dar. Ein Ausbau des am siidlichen Stadt-
rand gelegenen Flughafens Berlin-Schonefeld
ist angesichts gegebener Erweiterungsmog-
lichkeiten grundsatzlich méglich. Probleme in
den Belangen der Trennung von Raumnutzun-
gen, der Larmbetroffenheit und des Havarieri-
sikos bestehen auch hier, wenn auch in weit
geringerem Mal3e als bei den innerstddtischen
Flughafen; problematisch ist auch die notwen-
dige Inanspruchnahme von Freiraum.

3.3.2 Neubaustandorte

Der Bau eines neuen Flughafens auf einer luft-
verkehrlich bisher nicht genutzten Flache
erfiillt zwar nicht die Anforderung der Nach-
nutzung bestehender Infrastrukturen, kénnte
aber andere Anforderungen besser erfiillen.
GroBere Freiflichen, die keinem besonderen
landesplanerischen Schutzanspruch gemal3
LEP eV unterliegen, sind siidostlich des Auto-
bahndreiecks Havelland und nordwestlich des
Dreiecks Spreeau vorhanden. Sie sind aber
fachplanerisch als Landschaftsschutzgebiet
geschitzt und Gberwiegend bewaldet.

Der Bau eines neuen Flughafens auf den vor-
genannten Fldchen néhme nach tberschldgi-



ger Prifung mehr Freiraum in Anspruch als
ein Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld.
Ein von der Hauptwindrichtung bestimmtes
Startbahnsystem wiirde zu in Ost-West-Rich-
tung verlaufenden fluglarmbetroffenen Berei-
chen fihren, die in vergleichbarem Mafe wie
beim Standort Berlin-Schonefeld in den von
Berlin radial ausgehenden Siedlungshandern
zu Larmbetroffenheiten und einem Havarieri-
siko fiihren wiirden. Diese Betroffenheiten wiir-
den nicht wie beim Standort Schonefeld beste-
hende Belastungen und Risiken erweitern, son-
dern bisher unbelastete Siedlungsbereiche neu
belasten, so dass dem planerischen Trennungs-
grundsatz nicht ausreichend Rechnung getra-
gen werden kann. SchlieBlich ware fiir diese
Neubaustandorte die Verkntipfung mit dem
StralSen- und dem Schienenverkehrsnetz neu
zu schaffen und mit erheblichem Aufwand
sowie mit erheblichen Eingriffen verbunden.

3.3.3 Giinstigste stadtnahe Alternative
Insgesamt ist unter allen Moglichkeiten fir
einen Einzelstandort innerhalb des Berliner
Autobahnringes der Ausbau des bestehenden
Flughafens Berlin-Schénefeld die giinstigste
Alternative. Andere stadtnahe Standortalter-
nativen werden daher im Folgenden nicht
mehr betrachtet.

3.4 Stadtferner Standort

AuBerhalb des Berliner Autobahnringes gibt
es umfangreiche Flachen, die fiir die Entwick-
lung der Luftverkehrsinfrastruktur grundsatz-
lich in Betracht kommen. Um den Bezug zum
Aufkommensschwerpunkt Berlin nicht zu ver-
lieren, beschrankt sich die folgende Grobab-
schatzung auf Fldchen innerhalb eines 60 km-
Radius um die Mitte Berlins. In diesem Betrach-
tungsraum sind sowohl luftverkehrlich genutzte
als auch Freifldchen vorhanden.

3.4.1 Ausbau bestehender Flugplatze

Im betrachteten Raum werden die Verkehrslan-
deplatze Eggersdorf (Stadt Miincheberg), Finow
(Gemeinde Schorfheide), Schénhagen (Stadt
Trebbin) und Strausberg sowie die Sonderlan-

depldtze Neuhardenberg und Werneuchen be-
trieben, die fiir ihre jeweiligen Aufgaben aus-
gebaut sind bzw. werden. Fiir den Ausbau zu
einem internationalen Verkehrsflughafen wéren
eine Verlangerung der jeweils vorhandenen
Start- und Landebahn, der Neubau von Abferti-
gungsanlagen und einer weiteren Start- und
Landebahn mit der damit verbundenen erheb-
lichen VergroBBerung der Flughafenflache sowie
zusatzliche Aus- und NeubaumalBnahmen fiir
die Verkehrsanbindung erforderlich.

Diese AusbaumafBnahmen verursachen — je
nach Standort — erhebliche Konflikte mit den
Anforderungen zur Erreichbarkeit aus Berlin
und den anderen Teilen des Gesamtraumes,
zur Steuerung der Siedlungsentwicklung, zum
Schutz des Freiraumes und seiner besonders
bedeutsamen Freiraumfunktionen, zum Schutz
der Bevélkerung vor Fluglarm und wegen
ihrer relativ groen Entfernung zur Metropole
Berlin zu Wirtschaftsimpulsen und Arbeits-
markteffekten.

Hinzu treten bei dstlich gelegenen Standorten
Abstimmungsbedarfe wegen der Mitnutzung
des polnischen Luftraumes.

3.4.2 Neubaustandorte

Keiner der mdglichen Standorte aul3erhalb
des Berliner Autobahnringes erfiillt die Anfor-
derung der Nachnutzung bestehender Infra-
strukturen. Um dennoch als Alternative fiir
den Neubau eines internationalen Verkehrs-
flughafens attraktiv zu sein, sollte der Standort
ausreichend dimensionierte Flachen ohne erfor-
derliche Umsiedlungen von Dérfern bereitstel-
len", aus Berlin und den anderen Teilen des
Gesamtraumes gut erreichbar und mit regio-
nalen Entwicklungszentren verkniipfbar sein,
nur in geringem Umfang Anwohner durch
Fluglarm beeintrachtigen und einem erhéh-
ten Havarierisiko aussetzen sowie eine Beein-
trachtigung schiitzenswerter Naturraume
maoglichst vermeiden.

Von 17 Uberschldgig gepriiften Freiflachen
verfehlt ein Standortbereich in der Gemeinde

Bei einem Neubaustandort auBerhalb des Autobahnringes ist auf Grund der relativ geringen Siedlungsdichte die Nutzung von

Standorten mit Umsiedlungsbedarf nicht begriindbar.
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Nuthe-Urstromtal norddstlich Luckenwaldes
die genannten Anforderungen am wenigsten.
Entsprechend seiner Bezeichnung in dem
1994 durchgefiihrten Raumordnungsverfah-
ren (ROV) wird dieser Standort nachfolgend
Sperenberg genannt. Wenn auch — wie sich im
Einzelnen bei der nachfolgenden Bewertung
der Standortalternativen ergibt — der Standort
Sperenberg die vorgenannten Anforderungen
nicht im vollen Umfang erfiillen mag, so
erfiillt ein in diesem ROV ebenfalls gepriifter,
je zum Teil in den Gemeinden Jiiterbog und
Nuthe-Urstromtal gelegener Standort (Jiiter-
bog-Ost) diese Anforderungen in weit gerin-
gerem Mafe. Er ist wegen seiner randlichen
Lage aus Berlin und den anderen Teilen des
Gesamtraumes noch weniger gut erreichbar
und steht in erheblichem Konflikt mit dem im
LEP GR festgelegten 6kologisch wirksamen
Freiraumverbundsystem. Eine erhebliche
Beeintrachtigung im Bereich einer méglichen
Flughafenflache gelegener Natura 2000-
Gebiete ist absehbar.

3.4.3 Giinstigste stadtferne Alternative
Gegenlber den {iberschldgig gepriiften stadt-
fernen Ausbauvarianten, deren Erweiterung zu
erheblichen Konflikten mit benachbarten
Raumnutzungen fiihren und die unterschiedli-
che Flugldarmbetroffenheiten und Havarierisi-
ken verursachen, sowie gegeniiber weiteren
stadtfernen Neubaustandorten verfehlt der
Standort Sperenberg die Anforderungen an
die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur
am wenigsten.

Flir den Neubau eines internationalen Ver-
kehrsflughafens aulSerhalb des Berliner Auto-
bahnringes ist kein besser geeigneter Standort
als Sperenberg ersichtlich. Dieser ist daher die
glinstigste stadtferne Alternative. Andere
stadtferne Standortalternativen werden somit
im Folgenden nicht mehr betrachtet.

4 Darstellung und Bewertung

Zu den in Kapitel 3 herausgearbeiteten Alter-
nativen liegen Untersuchungsergebnisse in
unterschiedlicher Tiefe vor. Fiir den konkret
geplanten Ausbau des Flughafens Berlin-

Schénefeld ist ein Planfeststellungsverfahren
durchgefiihrt worden, und die Auswirkungen
der AusbaumafBnahme sind detailliert ermit-
telt worden.

Die Auswirkungen des Betriebs der bestehen-
den Flughdfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof
und Berlin-Schénefeld sind bekannt. Die Aus-
wirkungen einer Verdopplung der Verkehrslei-
stung im Rahmen der luftrechtlichen Geneh-
migungen auf etwa 30 Mio. Pax/a sind fir die-
sen Landesentwicklungsplan grob ermittelt
bzw. abgeschatzt worden.

Fiir den Neubau eines Flughafens am Standort
Sperenberg sind keine Investitionsabsichten,
keine detaillierte Flughafenplanung und nur
punktuelle Untersuchungsergebnisse bekannt.
Auch istim Rahmen des vorliegenden Verfah-
rens nicht verbindlich klarbar, ob bei einem
Neubau am Standort Sperenberg nicht zumin-
dest ein Flughafen des bestehenden Systems
in Betrieb bliebe. Mangels einer vorgegebenen
Lage des Flughafengeldndes und der Start-
und Landebahnen sind auch die ermittelten
Auswirkungen mit einer gewissen Unschdrfe
versehen. Sie sind beim Thema Larmbetroffen-
heit fiir diesen Landesentwicklungsplan pro-
gnostiziert, bei anderen Themen aber nur
grob ermittelt bzw. abgeschatzt worden.

Fir die raumordnerische Bewertung der Alter-
nativen anhand der relevanten Anforderun-
gen reichen die ermittelten Auswirkungen
aber aus. Erhebliche Abweichungen auf Grund
unterschiedlicher Untersuchungstiefe sind
nicht anzunehmen.

4.1 Verkehr

4.1.1 Bedarf

Zur Sicherung des Luftverkehrsstandortes
Deutschland erkennen Bundesregierung und
Lander die Erweiterung der Kapazitaten des
vorhandenen Flughafensystems an.Zu den
erforderlichen MaBBnahmen gehort auch der
Ausbau des Flughafens Berlin-Schénefeld als
Einzelstandort. Laut Bundesverkehrswegeplan
vom 2.Juli 2003 sind bei der Bedarfsfeststel-
lung fiir InfrastrukturmalBnahmen an Schie-
nenwegen, Bundesfern- und -wasserstral3en
auch die Bedarfe auf Grund der steigenden



Luftverkehrsnachfrage beriicksichtigt, so dass
auch in die Gesamtverkehrsplanung des Bun-
des die Entwicklung der vorhandenen Kapa-
zitdten und — soweit drtliche und ékologische
Bedingungen dies zulassen — der Ausbau der
Anbindung an das Schienen- und StralBennetz
integriert sind.

Die Lander Berlin und Brandenburg brauchen
einen internationalen Luftverkehrsanschluss,
der auch die Abwicklung interkontinentaler
Verbindungen erlaubt und der den wachsen-
den Anforderungen entspricht. Innerhalb des
deutschen Flughafensystems ist der Gesam-
traum Berlin-Brandenburg als ein Raum zu
betrachten, dessen luftverkehrstechnisch natio-
nal und international ausgerichteter Mobi-
litatsbedarf bisher tiber das eigene Flughafen-
system, bestehend aus den Flughdfen Berlin-
Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schéne-
feld, abgedeckt wird.

Der Masterplan zur Entwicklung der Flughafe-
ninfrastruktur vom Oktober 2004 greift dies
auf und beschreibt auch die erforderlichen
Kapazitdtserweiterungen fiir Berlin, die die
Konzentration des Luftverkehrs am Standort
Schonefeld zum Inhalt hat. Die Verkehrsminis-
terkonferenz hat sich einstimmig zum Ausbau
der Flughafenkapazitdten in Berlin bekannt
und sieht in dem Masterplan einen wichtigen

Beitrag zur Gestaltung der zukiinftigen Flug-
hafeninfrastruktur®.

Der Bedarf der Bundeshauptstadt Berlin und
der weiteren Teile des Gesamtraumes Berlin-
Brandenburg besteht in einem vielfdltigen
Luftverkehrsangebot, das ein Umsteigen an
anderen Flughdfen weitgehend entbehrlich
macht und ein Passagieraufkommen von ca.
20 Mio. Pax/a ab dem Jahr 2010 und von ca.
30 Mio. Pax/a™ ab dem Jahr 2023 sowie ein
entsprechendes Luftfrachtaufkommen bewal-
tigt. Die Prognose des Luftverkehrsaufkom-
mens fiir den Gesamtraum Berlin-Branden-
burg ist mit den Annahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung 2015 kompatibel und tragt
damit der aktuellen Entwicklung Rechnung.

Der konkrete Zeitpunkt,an dem ein Aufkom-
men von 30 Mio. Pax/a erreicht wird, ist fir die
raumordnerische Beurteilung weniger rele-
vant, zumal Landesentwicklungsplane spdte-
stens zehn Jahre nach ihrer Aufstellung tiber-
priift und gegebenenfalls fortgeschrieben
werden sollen (Artikel 8 Abs.7 LPIV).

Grundlage ist die Luftverkehrsprognose des
Gutachters Avioplan, die im Rahmen des
Planfeststellungsantrages fiir den Ausbau des
Flughafens Berlin-Schénefeld durch die Trage-
rin des Vorhabens vorgelegt und durch den

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen und -prognose fiir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg

Passagiere in Mio.

Reales Verkehrsaufkommen' Prognose'®
Standort 1996 1998 2000 | 2002 2004 | 2005 2007 2010 | 2015 2020 | 2023
Berlin-Tegel 8,37 8,88 | 10,34 9,88 | 11,05 | 11,53
Berlin-Tempelhof 0,72 0,93 0,76 0,61 0,44 0,55
Berlin-Schonefeld 1,87 1,95 2,21 1,69 3,38 5,08
Passagiere insgesamt 10,96 | 11,76 | 13,31 | 12,18 | 14,87 | 17,15 | 17,4 | 194 | 23,2 | 27,6 | 30,6

12 Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stérkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen
Wettbewerb, Initiative Luftverkehr fiir Deutschland, Berlin Oktober 2004

13 Niederschrift der Verkehrsministerkonferenz vom 6. April 2005, TOP 6.1

14 Prognose der Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (FBS) It. Antragsunterlage zur Planfeststellung Band M — Kapitel 1.1, Februar 2000.
Die benannte Prognose wurde von dem Gutachter Avioplan, beauftragt durch die Berlin-Brandenburg Flughafen Holding GmbH
(BBF), in einem mehrstufigen Verfahren erstellt und berticksichtigt vorhandene Verkehrsdaten, weitere Luftverkehrsprognosen und
die spezifischen Gegebenheiten in der Region Berlin-Brandenburg.

15 Statistik der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen (ADV), Statistiken IVF, Jahrgdnge 1996 bis 2004 und Flughafen Berlin
Schénefeld GmbH, Verkehrsbericht 12/2005, Berlin 2006

16 Prognosezahlen aus dem Planfeststellungsantrag fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld, Band M, Kapitel 1,Verkehrs-
prognose und Modellflugplan”
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Gutachter Intraplan Consult GmbH im Juni
2002 tberpriift und bestatigt wurde". Ein
Schwerpunkt dieser Prognose ist neben eige-
nen Einschdtzungen die Wertung und der Ver-
gleich bestehender Prognosen anderer Unter-
nehmen, der International Air Transport Asso-
ciation (IATA), von Flugzeugherstellern und
anderen. Avioplan geht nach der Inbetrieb-
nahme eines modernen Anspriichen geni-
genden Flughafens von einer kontinuierlich
zunehmenden Dynamik der Luftverkehrs-
nachfrage aus.

Die angenommene Zunahme liegt mit jahrlich
ca. 3,5 bis 4 % unter den allgemein prognosti-
zierten Steigerungsraten im Luftverkehr. So
gehen verschiedene Prognosen fiir den inter-
nationalen Luftverkehr langerfristig von einem
jahrlichen Wachstum des Passagieraufkom-
mens von im Mittel 5 % und der Zunahme im
Frachtaufkommen von ca.6 % aus.

Die jiingste Luftverkehrsprognose fiir Deutsch-
land™ bestatigt das deutliche Wachstum im
Passagierverkehr bis 2015 auf der Basis aktua-
lisierter Grundlagen der Bundesverkehrswe-
geplanung und prognostiziert fiir Berlin ein
Passagieraufkommen von 25,8 Mio.im Jahr
2015. Dieses Ergebnis ist mit der der Ausbau-
planung zu Grunde liegenden Avioplan-Pro-
gnose vereinbar und bestdtigt den Ausbaube-
darf fiir die Luftverkehrsinfrastruktur in der
Region.

Die Grundaussage der Luftverkehrsprognose,
dass ldngerfristig ein Anstieg des Passagier-
aufkommens auf ca. 30 Mio. Passagiere pro
Jahr zu erwarten ist, ist als unverdndert giiltig
anzusehen. Der Umsteigeanteil liegt dabei bei
5 bis 10 %.

und Berlin-Schonefeld ergeben sich aus der
Leistungsfahigkeit der vorhandenen Start-
und Landebahnen (SLB), des Luftraumes dari-
ber und der Abfertigungskapazitaten sowie

aus deren Zusammenwirken. Durch einen Aus-
bau der Abfertigungskapazitdten bei den
Flughafen Berlin-Tegel und Berlin-Schénefeld
sowie die Ausschopfung der zurzeit nicht
genutzten Kapazitaten des Flughafens Berlin-
Tempelhof (einschlieBlich erforderlicher
Modernisierung der Abfertigungsanlagen)
kann theoretisch eine Gesamtkapazitdt von
ca. 30 Mio. Pax/a erreicht werden. Dieses
wirde jedoch auch Erweiterungen der stra-
Benseitigen Anbindung in Berlin-Tegel und
die Schaffung bzw.Verbesserung des Schie-
nenverkehrsanschlusses beider innerstadti-
schen Flughdfen erforderlich machen.

Verlegung der Abfertigungsanlagen und Ergan-
zung um eine weitere, unabhdngig betreib-
bare Start- und Landebahn auf eine Kapazitat
von 30 Mio. Pax/a erweitert werden.

mit zwei unabhangig betreibbaren Start- und
Landebahnen und den dazugehérigen Abfer-
tigungsanlagen mit einer Kapazitdt von

30 Mio. Pax/a neu gebaut werden. Der erfor-
derliche zeitliche Vorlauf fiir Planung und
Genehmigung eines Flughafens am Standort
Sperenberg ermdglicht eine Inbetriebnahme
des Flughafens erst deutlich nach Ausschop-
fung der derzeitigen Leistungsfahigkeit der
bestehenden Flughdfen. Es ist daher ein um-
fangreicher Zwischenausbau des bestehenden
Flughafensystems erforderlich.

4.1.2 Nachnutzung bestehender Infra-
strukturen

bestehender verkehrlicher Infrastrukturen,
und der erwartete Bedarf an Luftverkehrs-
kapazitaten wird innerhalb des bestehenden
Flughafensystems gedeckt. Das bestehende
Verkehrsnetz wird durch die Abwicklung eines
wachsenden Zubringerverkehrs belastet, so
dass Ausbaumalnahmen erforderlich werden
konnen.

Intraplan Consult GmbH: Plausibilitatspriifung vorhandener Prognosen fiir die Entwicklung der Luftverkehrskapazitaten in Berlin-

Brandenburg; Miinchen, Juni 2002

Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose fiir Deutschland; Miinchen, Oktober 2004
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deckt den erwarteten Bedarf an Luftverkehrs-
kapazitaten ohne Neubau durch die Erweite-
rung eines Flughafens aus dem bestehenden
Flughafensystem und nutzt damit zum Teil
bestehende verkehrliche Infrastrukturen. Fiir
die erforderliche Ertlichtigung der Verkehrsan-
bindung sind iberwiegend Ausbaumafnah-
men im Verkehrsnetz erforderlich, die unab-
héngig von der Flughafenplanung insbeson-
dere im StraBennetz bereits fertiggestellt, im
Bau oder in konkreter Planung sind (Auto-
bahnzubringer A 113n, Aushau B 96, B 96a,
Ausbau L 76 und L 40), so dass die strallensei-
tige Anbindung des Standortes bei Inbetrieb-
nahme grundsatzlich gewahrleistet ist. Fiir die
Anbindung des Flughafens erforderliche Neu-
baumalinahmen beschranken sich auf den
Anschluss an den Schienenfernverkehr, die
Verldngerung der S-Bahn und kleinteilige
Ergdnzungen im Stralennetz. Ein besonderer
Vorteil des Standortes Schonefeld ist die hohe
Stérungssicherheit durch die Einbindung in
das offentliche Nahverkehrs-, Schienen-

und Stralennetz; z. B. kann durch mehrere
Zufahrtsmaglichkeiten die Erreichbarkeit des
Flughafens bei Verkehrsraumeinschrankungen
durch Unfalle 0. A. aufrecht erhalten werden.

Der Neubau eines Flughafens am Standort
lichen Infrastrukturen, da ehemalige Flug-
platzanlagen in der Konversionsliegenschaft,
wie z. B.die vorhandene Start- und Lande-
bahn, nicht funktionsféhig und nicht nach-
nutzbar sind. Der erwartete Bedarf an Luftver-
kehrskapazitdten wird auSerhalb des beste-
henden Flughafensystems gedeckt. Die ver-
kehrliche Anbindung des Standortes kann nur
bedingt (iber das vorhandene Verkehrsnetz
(vierstreifiger Ausbau der B 101 von Berlin bis
Luckenwalde im Bau) abgedeckt werden und
bedarf weiterer massiver Ausbau- und Neu-
baumafBnahmen insbesondere im StraBennetz
(Aus- und Neubau von Bundes- und Landes-
strallen insbesondere Richtung Westen und
Osten) und einer neu zu schaffenden Schie-
nenanbindung an die Anhalter Bahn. Die hohe
Stdrungssicherheit des Standortes Schonefeld
im Schienen- und StraBennetz kann am Stand-
ort Sperenberg nicht gewdhrleistet werden.
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Beispielsweise konnten Verkehrsraumein-
schrankungen im Zuge der B 101 schnell zu
Erreichbarkeitsproblemen zum Flughafen
fiihren, da keine leistungsfahigen Alternativen
zur Verfligung stehen.

4.1.3 Konzentration auf einen Standort
Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flug-

Luftverkehrsanschluss fir Berlin und Bran-
denburg auf drei Standorte verteilt und die
erwiinschte Konzentration wird nicht erreicht.

Luftverkehrsanschluss fir Berlin und Branden-
burg gebiindelt und auf einen Standort kon-
zentriert werden.

Trotz bestehender Zweifel wird im Folgenden
unterstellt, dass auch im Falle des Neubaus
innerstadtischen Flughéfen sowie der stadt-
nahe Flughafen Berlin-Schonefeld geschlos-
sen werden und somit auch in diesem Falle
der nationale und internationale Luftverkehrs-
anschluss fir Berlin und Brandenburg gebiin-
delt und auf einen Standort konzentriert wer-
den kann.

4.1.4 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit des Flughafens wird von
den Fahrtzeiten und den Fahrtkosten fir die
Wege vom und zum Flughafen aus dem ge-
samten Planungsraum bestimmt. Dabei sind
etwa 80 % des prognostizierten Fluggastauf-
kommens auf Berlin ausgerichtet und auch
die Mehrzahl der Beschéftigten wohnt in Ber-
lin und seinem Umland (Aufkommensschwer-
punkt). Zu beriicksichtigen ist, dass der Gber-
wiegende Teil der Personenfahrten nicht auf
die Fluggdste, sondern auf die am Flughafen
Beschaftigten, Besucher und Begleiter entfallt,
die zu einem wesentlich héheren Anteil mit
dem Pkw anreisen.

und den anderen Teilen des Gesamtraumes
insgesamt gut erreichbar. Der Flughafen Ber-
lin-Tegel hat bezogen auf das Stadtzentrum
Berlin eine glinstige Lage. Der direkte Auto-



bahnanschluss an die A 111 ist jedoch an

der Grenze seiner Leistungsfahigkeit und es
bestehen erhebliche Defizite in der 6ffentli-
chen Verkehrsanbindung, denn es ist kein
Anschluss an die Fernbahn und den schienen-
gebundenen Nahverkehr vorhanden. Der
Anschluss des Flughafens Berlin-Tegel an den
Schienennahverkehr wére mit erheblichem
Aufwand verbunden. Der Flughafen Berlin-
Tempelhof ist strafenseitig in das vorhandene
innerstadtische Hauptverkehrsnetz mit An-
schluss an das iibergeordnete Verkehrsnetz
uber die nicht weit entfernte Stadtautobahn
integriert und verflgt Giber eine Anbindung
an das U-Bahnnetz. Ein direkter S- und Fern-
bahnanschluss besteht jedoch nicht. Der Flug-
hafen Berlin-Schonefeld ist von und nach Ber-
lin Giber die benachbarte B 96a, kiinftig iiber
die im Bau befindliche A 113 zu erreichen

und durch die Lage am Autobahnring auch
aus dem lberwiegenden Teil des Planungs-
raumes gut erreichbar. Er verfiigt iber einen
schienengebundenen Fernbahn-, Regional-
bahn- und Nahverkehrsanschluss. Die Auf-
gabenverteilung der Flughdfen erfolgt nach
Luftverkehrssegmenten, so dass sich die Ein-
zugsgebiete aller drei Flughdfen tberlagern.

schon gegenwartig Uber eine verkehrsgiin-
stige Ausgangslage zwischen dem Berliner
EisenbahnaufBenring und dem Autobahnring
A 10,der A 113 und der B 96a, an einem Fern-
und S- Bahnhof sowie zwischen den von
Berlin ausgehenden Strecken der Dresdner
und der Gérlitzer Bahn. Uber die Vernetzung
auBerhalb und innerhalb Berlins ist mittels
Fernbahn, Regionalexpress- und Regional-
bahnanschluss, S-Bahnanschluss, Anschluss
an den dbrigen Personennahverkehr sowie
tiber das StraBennetz eine hervorragende
Erreichbarkeit aus allen Himmelsrichtungen
gegeben. Die im Rahmen der Ausbauplanung
flir Schonefeld geplante Durchbindung im
Schienenverkehr und die vorgesehenen Mal3-
nahmen zur strallenseitigen ErschlieSung

verbessern die Erreichbarkeit des Flughafens
fur den gesamten Planungsraum noch weiter.

Nach Fertigstellung der geplanten Erschlie-
BungsmaBnahmen ist der Flughafen Berlin-
Schénefeld innerhalb einer Stunde mit dem
Offentlichen Verkehr von 46 % und im Stra-
Benverkehr von 64 % der Einwohner und
Beschaftigten des Planungsraumes Berlin-
Brandenburg erreichbar. Die durchschnittliche
Reisezeit von Berlin und Brandenburg betréagt
im Offentlichen Verkehr (OV) 73,2 min und

im motorisierten Individualverkehr (MIV)

62,2 min". Auf Grund der guten Einbindung in
das Nahverkehrsnetz erfolgt die ErschlieBung
des Hauptaufkommensgebietes Berlin nicht
allein Gber den zentralen Verkehrsknoten
(Hauptbahnhof — Lehrter Bahnhof —), sondern
vielfaltiger, ohne grofSe Umwege und mit
weniger Umsteigevorgangen, so dass fir die
untersuchten Stadtteilzentren und zentralen
Standorte in Berlin die Reisezeit im Offentli-
chen Verkehr giinstiger ist als vergleichsweise
zu einem stadtfernen Standort Sperenberg.
Dem verkehrs- und umweltpolitischen Anlie-
gen der Verkehrsverlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel kann durch einen
hohen Nutzeranteil der Schienenverkehrsmit-
tel Rechnung getragen werden.

Ein neu zu bauender Flughafen am Standort
biet vorrangig tber die leistungsfahig ausge-
baute Anhalter Bahn und die B 101 als allei-
nige Nord-Stid-Anbindung erreichbar. Die ver-
haltnismaRig groBe Entfernung zu Berlin und
die einseitige ErschlieSung verursachen lan-
gere Fahrtzeiten im Offentlichen Verkehr und
im StraBenverkehr fir Berlin und fast alle Teil-
raume Brandenburgs. Nach Fertigstellung von
ErschlieBungsmalnahmen ist der Flughafen
innerhalb einer Stunde mit dem Offentlichen
Verkehr von 31 % und im StraBBenverkehr

von 22 % der Einwohner und Beschaftigten
des Planungsraumes Berlin-Brandenburg
erreichbar.

Als Reisezeit wird die nach Einwohnern und Beschaftigten gewichtete Reisezeit zwischen allen Teilrdumen der Bundeslénder und
dem Flughafenstandort dargestellt; vgl. Bewertung der verkehrlichen Erschlieung des Flughafenstandortes Schénefeld im Ver-

gleich zu stadtfernen Standortalternativen, Intraplan 2003 a.a. 0.
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Die gutachterlich vergleichende Bewertung
der ErschlieBung von Schénefeld mit einer
stadtferneren Standortalternative Speren-
berg® bei angenommener gleichwertiger
ErschlieBung beider Standorte kommt zu
folgendem Ergebnis:

Ein Vergleich der Reisezeiten zwischen Spe-
renberg und Schonefeld zeigt, dass im Mittel
Reisezeitvorteile von 10 min (OV) und 23 min
(MIV) ftr Schonefeld bestehen, die auf die
gute SekundarerschlieBung (S-Bahn, Regio-
nalbahn, Fernbahn) des Standortes zuriickzu-
flihren sind. Dagegen hat der stadtferne Stand-
ort Sperenberg nur eine leistungsfahige
Nord-Siid-Schienenanbindung (Anhalter Bahn)
zum Hauptaufkommensgebiet, weitere Ver-
bindungen waren nur tiber den Verkehrskno-
ten Berlin mdglich. Die grof3e rdumliche Ent-
fernung flihrt zu im Durchschnitt hoheren
Reiseweiten?, d.h.um an den Standort Spe-
renberg zu gelangen, muss aus dem Gesam-
traum Berlin-Brandenburg eine im Mittel um
mehr als 50 % hohere Entfernung zurtick-
gelegt werden. Diese kann auch durch eine
schnelle ffentliche Punkt-zu-Punkt-Verbin-
dung zwischen dem Berliner Zentrum und
einem Flughafen am Standort Sperenberg
nicht anndhernd ausgeglichen werden. Ledig-
lich aus den regionalen Entwicklungszentren
Juterbog/Luckenwalde, Finsterwalde und
Senftenberg/Lauchhammer ist ein Flughafen
am Standort Sperenberg giinstiger zu errei-
chen als am Standort Schonefeld.

Die stralBenseitige Erreichbarkeit eines Flugha-
fens am Standort Sperenberg von Berlin aus
ist durch die geringe Leistungsfahigkeit der

B 101 zwischen der Stadtgrenze und dem Ber-
liner Stadtring A 100 beschrankt. Die einsei-
tige Anbindung des Flughafens Giber die B 101
ermdglicht eine Vernetzung mit dem grofrdu-
migen Verkehrsnetz in siidlicher Richtung erst
in Jiterbog, in nérdlicher Richtung tber den
Berliner Ring A 10 ebenfalls nur tiber eine
gréBere Entfernung als beim Standort Scho-
nefeld, so dass die Erreichbarkeit lediglich fiir

Intraplan 2003 a.a. 0.

Juterbog/Luckenwalde und die Oberzentren
Potsdam und Brandenburg an der Havel
glnstiger ist.

Die groBBere Reise- bzw.Transportweite zum
und vom stadtfernen Flughafenstandort Spe-
renberg filhrt zu erheblich hdheren Verkehrs-
leistungen im StraBenverkehr und im Schie-
nenverkehr. Gutachterliche Bewertungen beur-
teilen diese Verkehrsleistungen auch im Ver-
héltnis zu anderen Flughéfen und stellen u. a.
fest, dass sich aus der Differenz von durch-
schnittlich 28 km Reiseentfernung (OV und
MIV) aus dem Gesamtraum Berlin-Branden-
burg und den beiden Standorten eine zusatzli-
che Verkehrsleistung von rund 1,0 Mrd. Perso-
nenkilometern im Motorisierten Individualver-
kehr (MIV) ergibt. Dies entspricht fast 5 % der
Verkehrsleistung des Berliner StraBennetzes
und wiirde zu einem erheblichen zusatzlichen
Ressourcenverbrauch und einem erhohten
Schadstoffausstof (CO,-Emissionen) fiihren.

4.1.5 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
tragern

Flughafen Berlin-Tegel eine Verkniipfung zwi-
schen dem Luft- und dem StralRenverkehr,
nicht aber mit dem schienengebundenen
Nah- und Fernverkehr. Am Flughafen Berlin-
Tempelhof befinden sich Anknipfungen an
StraBe und U-Bahn in der Nachbarschaft zu
den Abfertigungsanlagen. Der Schienenfern-
verkehr ist nur iber Umsteigeverbindungen
zu erreichen. Am bestehenden Flughafen Ber-
lin-Schonefeld liegt die Schienenverbindung
zwar in Nachbarschaft zu den Abfertigungs-
anlagen, die Verkniipfung von Nah- und Fern-
verkehr mit dem Flugterminal entspricht in
Qualitat und Nutzerfreundlichkeit den Anfor-
derungen jedoch nicht in ausreichendem
MafRe. Dennoch wird in Schénefeld gegenwar-
tig im Zubringerverkehr ein Modal Split

OV :MIV von 60 : 40 erreicht. Auf Grund der
weitaus schlechteren Vernetzung der Flugha-
fenstandorte Berlin-Tegel und Berlin-Tempel-
hof mit dem schienengebundenen Nah- und

das sind Reiseentfernungen zwischen den Teilrdumen in Berlin und Brandenburg und den Flughafenstandorten; Intraplan 2003

a.a.0.
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Fernverkehr kann eine ahnlich ginstige Verla-
gerung von Verkehren auf umweltfreundliche
Verkehrstrager und damit die Anderung des
Modal Split zugunsten des OV bei Beibehal-
tung des bestehenden Flughafensystems
insgesamt nicht erreicht werden.

Richtung verlaufenden Schienendurchbindung
eine direkte Einbindung ins Regional- und
Fernverkehrsnetz ermdglicht. Ergdnzt um
einen direkten S-Bahn-Anschluss verfiigt der
Flughafen mittels vielféltiger offentlicher Ver-
kehrsangebote tiber eine attraktive OV-Anbin-
dung, durch die eine Verlagerung der landsei-
tigen Verkehrsleistung auf umweltfreundliche
Verkehrstrager gefordert wird. Die Einbindung
des Flughafenstandortes in das bestehende
groBBrdumige Verkehrsnetz wird durch einen
zusatzlichen leistungsfahigen StraBenan-
schluss (A 113) weiter verbessert.

In einem neu zu bauenden Flughafen am
Verkniipfung zum StraBennetz tiber die aus-
zubauende B 101 nach Berlin und dariiber
hinaus nur mit umfangreicheren Neu- und
Ausbaumafinahmen erfolgen. Eine direkte
Einbindung in das Autobahnnetz als Teil des
transeuropdischen Fernverkehrsnetzes ist
nicht maglich. Eine Verkniipfung auch mit
dem Schienenverkehr ist nur einseitig iber
die Anhalter Bahn méglich. Eine vielfaltige
Vernetzung des Standortes mit dem schienen-
gebundenen Nahverkehr Berlins kommt auf
Grund der groBen raumlichen Entfernung
nicht in Betracht.

4.1.6 Verlagerung von Kurzstreckenluft-
verkehr

Entscheidend fiir eine Verringerung des
Anteils des Kurzstreckenluftverkehrs ist das
Angebot im Eisenbahnfernverkehr. Aber auch
der Ausbau der Luftverkehrsinfrastruktur und
ihre Vernetzung mit anderen Verkehrstragern
beeinflussen die Verkehrsmittelwahl.

fen ist durch die Verteilung der Luftverkehrs-
angebote eine leistungsfahige intermodale

Verkniipfung nicht mdglich, so dass dadurch
eine Verringerung des Anteils des Kurzstrecken-
luftverkehrs zugunsten des Eisenbahnfernver-
kehrs nicht erreicht werden kann.

Zubringerdienste zum Mittel- und Langstre-
ckenluftverkehr erfillen, durch die Verkniip-
fung des Standortes mit dem Schienenverkehr
zugunsten des Eisenbahnfernverkehrs verrin-
gert werden.

Im Falle einer Verkniipfung des Luftverkehrs
mit dem Schienenverkehr kdnnen beim Neu-
Kurzstreckenluftverkehre als Zubringerdienste
zum Mittel- und Langstreckenluftverkehr
zugunsten des Eisenbahnfernverkehrs verrin-
gert werden.Wegen der Beschrankung des
Schienenverkehrs auf die Nord-Stid-Richtung
dirfte diese Verlagerung geringer ausfallen
als beim ausgebauten Flughafen Berlin-
Schonefeld. Dafiir werden aber Quell-Ziel-Ver-
kehre wegen der vergleichsweise schlechten
Erreichbarkeit des Standortes Sperenberg ins-
gesamt als Eisenbahnfernverkehr anstatt als
Kurzstreckenluftverkehr stattfinden.

4.1.7 Bewertung

Alle drei Alternativen konnen die Anforderung
erfillen, den im Gesamtraum Berlin-Branden-
burg zu erwartenden Bedarf an Luftverkehrs-
kapazitaten zu decken. Diese Kapazitaten wer-
den beim Neubau eines Flughafens am Stan-
dort Sperenberg voraussichtlich aber nicht
rechtzeitig bereitgestellt werden kdnnen.

Die Anforderung der Nachnutzung bestehen-
der Infrastrukturen wird durch den Weiterbe-
trieb der bestehenden Flughéfen Berlin-Tegel,
Berlin-Tempelhof und Berlin-Schénefeld voll-
standig und durch den Aushau des Flughafens
Berlin-Schénefeld iiberwiegend erfiillt. Ein
Flughafenneubau am Standort Sperenberg
erfiillt diese Anforderung nicht.

Die Anforderung der Konzentration auf einen
Standort kann beim Ausbau des Flughafens
Berlin-Schénefeld und voraussichtlich auch
beim Neubau eines Flughafens am Standort
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Sperenberg erfiillt werden. Bei Weiterbetrieb
der bestehenden Flughdfen wird diese Anfor-
derung nicht erfiillt.

Die im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit
gestellten Anforderungen der engen rdumli-
chen Beziehung zum Aufkommensschwerpunkt
Berlin und zur Vermeidung zusatzlichen Ver-
kehrs werden beim Weiterbetrieb der bestehen-
den Flughéfen und beim Ausbau des Flugha-
fens Berlin-Schonefeld erfillt, bei einem Neu-
bau am Standort Sperenberg hingegen nicht.

Die Anforderungen der Verkniipfung mit
anderen Verkehrstragern werden beim Weiter-
betrieb der bestehenden Flughafen nicht
erfiillt und sind mit realistischem Aufwand
auch nicht erfllbar. Bei Ergdnzung des vor-
handenen Verkehrssystems sind beim Neubau
eines Flughafens am Standort Sperenberg die
Anforderungen teilweise und wegen des
zusdtzlichen Nahverkehrsanschlusses beim
Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld die
Anforderungen vollstandig erfillbar.

Die Anforderung zur Verlagerung von Kurz-
streckenluftverkehr wird beim Weiterbetrieb
der bestehenden Flughafen nicht erfiillt.
Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schéne-
feld und bei einem Neubau am Standort
Sperenberg ist eine Verlagerung des Kurz-
streckenluftverkehrs zugunsten des Eisen-
bahnfernverkehrs in vergleichbarem Umfang
erreichbar.

4.2 Raumstruktur

4.2.1 Leitbild

Mit dem raumordnerischen Leitbild der
dezentralen Konzentration werden durch die
Férderung bestimmter dezentraler Zentren
der Abbau des Ungleichgewichtes zwischen
dem verdichteten Metropolenraum und dem
diinn besiedelten ldndlichen Raum und eine
ausgeglichene Raum- und Siedlungsstruktur
angestrebt.

Als dezentrale Zentren sind in der Karte
Anhang A des LEPro die regionalen Entwick-
lungszentren des Stadtekranzes und dariber
hinaus die regionalen Entwicklungszentren
des duBBeren Entwicklungsraumes, die Zentren

26

im engeren Verflechtungsraum, die industriell-
gewerblichen Entwicklungsstandorte im
auBeren Entwicklungsraum und die Orte mit
besonderem Handlungsbedarf im engeren
Verflechtungsraum festgelegt. Auch Berlin ist
in das Leitbild der dezentralen Konzentration
eingebunden.

Kriterien fiir die Ermittlung der Vereinbarkeit
der Alternativen mit dem Leitbild der dezen-
tralen Konzentration sind:

— die Forderung eines Interessenausgleichs
zwischen Berlin, dem Brandenburger Teil
des engeren Verflechtungsraumes und
dem dufBeren Entwicklungsraum, dabei
insbesondere

— die Auslésung von Entwicklungsimpulsen
im duBeren Entwicklungsraum,

- die Erreichbarkeit der Flughdfen von den
regionalen Entwicklungszentren des Stad-
tekranzes und

- die Starkung Berlins bei der Erfiillung
seiner Metropolenfunktion.

Hinsichtlich des Flughafenstandortes wird in
§ 19 Abs. 11 LEPro ergdnzend konkretisiert,
dass der nationale und internationale Luftver-
kehrsanschluss méglichst auf einen Standort
konzentriert und eine enge raumliche Bezie-
hung zum Aufkommensschwerpunkt Berlin
angestrebt werden soll.

wird keine Standortentscheidung getroffen.
Ein Interessenausgleich zwischen Berlin, dem
Brandenburger Teil des engeren Verflechtungs-
raumes und dem du8eren Entwicklungsraum
findet nicht statt, da die erheblichen Belastun-
gen, die internationale Verkehrsflughafen in
dicht bebauten, gro8stadtischen Siedlungsbe-
reichen verursachen, in Berlin verbleiben.
Auch werden keine Entwicklungsimpulse im
duBeren Entwicklungsraum ausgeldst, und der
Brandenburger Teil des engeren Verflech-
tungsraumes erfiillt keine wesentliche Entlas-
tungsfunktion fiir Berlin. Die befriedigende
Erreichbarkeit der Flughéfen von den regiona-
len Entwicklungszentren des Stddtekranzes
bleibt bestehen. Berlin wird durch die gute
Erreichbarkeit der Flughdfen bei der Erfillung
seiner Metropolenfunktion unterstiitzt.



ort im Brandenburger Teil des engeren Ver-
flechtungsraumes getroffen. Der Standort
eines internationalen Verkehrsflughafens muss
nicht notwendigerweise in der Bundeshaupt-
stadt Berlin oder der Landeshauptstadt Pots-
dam liegen. Eine gute Erreichbarkeit des Flug-
hafens vom jeweiligen Regierungssitz ist
gleichwohl erforderlich. Es erfolgt ein Interes-
senausgleich zwischen Berlin und dem Bran-
denburger Teil des engeren Verflechtungs-
raumes, da Berlin von erheblichen Beeintrdch-
tigungen durch Flugldrm und Havarierisiko
ganz iberwiegend entlastet wird und im enge-
ren Verflechtungsraum Entwicklungsimpulse
ausgelost werden. Diese Entwicklungsimpulse
reichen in den duBeren Entwicklungsraum
hinein.Vor allem wegen der erheblich besse-
ren Anbindung im Eisenbahnfern- und -regio-
nalverkehr verbessert sich die Erreichbarkeit
des ausgebauten Flughafens Berlin-Schone-
feld von den regionalen Entwicklungszentren
des Stadtekranzes. Nur beim StraBBenverkehr
von Neuruppin und Eberswalde und nur, wenn
Berlin-Tegel der gewahlte Flughafen ist, ergibt
sich eine geringfiigige Verschlechterung der
Erreichbarkeit. Dies wird durch die insgesamt
verbesserte Erreichbarkeit der regionalen Ent-
wicklungszentren des Stadtekranzes aber mehr
als ausgeglichen. Die gute Erreichbarkeit des
Flughafens Berlin-Schonefeld unterstiitzt
Berlin bei der Erfiillung seiner Metropolen-
funktion.

Beim Neubau eines Flughafens am Standort
Standort im duB8eren Entwicklungsraum
getroffen. Es erfolgt ein Interessenausgleich
zwischen Berlin und dem duferen Entwick-
lungsraum, da Berlin — soweit die innerstadti-
schen Flughdfen geschlossen werden — von
erheblichen Beeintrachtigungen durch Flug-
ldrm und Havarierisiko entlastet wird und im
duBeren Entwicklungsraum Entwicklungsim-
pulse ausgeldst werden. Diese Entwicklungs-
impulse starken aber nur einen kleinen Teil
des duBeren Entwicklungsraumes, vor allem
die regionalen Entwicklungszentren Jiiterbog
und Luckenwalde. Fiir fiinf der sechs regiona-
len Entwicklungszentren des Stadtekranzes

verschlechtert sich die Erreichbarkeit des
Flughafens. Auch gegeniiber dem Ausbau des
Flughafens Berlin-Schonefeld ergibt sich fir
alle regionalen Entwicklungszentren des Stad-
tekranzes bis auf Jiiterbog/Luckenwalde eine
schlechtere Erreichbarkeit. Wegen der ver-
gleichsweise schlechten Erreichbarkeit des
Standortes Sperenberg wird Berlin bei der
Erflllung seiner Metropolenfunktion behindert.

4.2.2 Siedlungs- und Freiraum

Zur Steuerung der Siedlungsentwicklung ori-
entiert sich die Landesplanung, insbesondere
im engeren Verflechtungsraum Brandenburg-
Berlin, auf Bereiche, in denen Einwohner- und
Arbeitsplatzentwicklungen raumvertrdglich
konzentriert werden sollen. Zur Gewdhrleistung
gesunder Lebensbedingungen sind Beeintréch-
tigungen dieser Siedlungsbereiche, insbeson-
dere fiir die Wohnfunktion, zu vermeiden.

Um ein Heranriicken von Wohngebieten und
sonstigen larmempfindlichen Nutzungen an
den Flughafen zu vermeiden, wird es erforder-
lich, die gemeindlichen Entwicklungsvorstel-
lungen raumordnerisch zu lenken.

Als wesentliche Anforderungen an den Frei-
raumschutz sind die Minimierung der Freirau-
minanspruchnahme und -zerschneidung
sowie die Reduzierung der Freiraumbelastun-
gen hervorzuheben. Ein besonderer Stellen-
wert kommt dem Freiraumschutz im enge-
ren Verflechtungsraum und dem Erhalt des
vernetzten Systems der landesplanerisch
besonders geschiitzten, 6kologisch besonders
bedeutsamen Freirdume sowohl im engeren
Verflechtungsraum als auch im duBSeren Ent-
wicklungsraum zu.

kommt es nicht zu einer Inanspruchnahme
und Neuzerschneidung von Siedlungs- und
Freiraumbereichen. Belastungen der an die
Standorte angrenzenden Siedlungs- und Frei-
raumbereiche infolge des Flugbetriebes blei-
ben bestehen bzw. werden bei wachsendem
Flugaufkommen insbesondere in Schonefeld
zunehmen. Diesbeziiglich ist hier eine raum-
ordnerische Lenkung gemeindlicher Entwick-
lungsvorstellungen erforderlich.

27



wird die bestehende Belastung der potenziel-
len Siedlungsbereiche Schénefeld, Dahlewitz/
Rangsdorf und Ludwigsfelde durch Larmimmis-
sionen teilweise erhéht. Auf Grund bestehen-
der Planungsabsichten mehrerer betroffener
Gemeinden ist eine raumordnerische Lenkung
der gemeindlicher Entwicklungsvorstellungen
erforderlich.

Der Inanspruchnahme von Freiraumbereichen,
die auch auf Grund ihrer Vorbelastung im

LEP eV Gberwiegend als Freiraum mit grof3-
flachigem Ressourcenschutz festgelegt sind,
steht ein Zugewinn an innerstadtischen Frei-
raumpotenzialen gegeniiber.In der Summe
sind die aufzugebenden Fléchen in Tegel und
Tempelhof geringfiigig groRer als die in Sché-
nefeld fiir den Flugbetrieb gemdf Planfest-
stellung neu beanspruchten Flachen. Freiraum
mit besonderem Schutzanspruch gemaf LEP
eV wird durch den Ausbau des Flughafens
Berlin-Schonefeld nur in geringem Mafe
beriihrt. Die betroffenen Bereiche bleiben
innerhalb des Flughafenstandortes iberwie-
gend als Griinbereiche erhalten, z.T. werden
sie von Verkehrstrassen zerschnitten. Zu den
Zielen 2.2.1 und 2.2.2 LEP eV besteht kein
Konflikt, da eine Siedlungserweiterung zu
Lasten des Freiraumes mit besonderem Schutz-
anspruch nicht stattfindet und der geschilder-
ten Inanspruchnahme auch keine unvereinba-
ren Schutzziele entgegenstehen. Es erfolgt
keine nennenswerte Neuzerschneidung von
groBBraumig unzerschnittenen Freirdumen.
Gleichwohl ist eine Inanspruchnahme von
Freirdumen mit gro3flachigem Ressourcen-
schutz nicht véllig vermeidbar. Die infolge der
Aufgabe der Flughafen Berlin-Tempelhof und
Berlin-Tegel frei werdenden Fldchen stellen
hochwertige Potenziale fiir eine stadtebauli-
che Neuordnung, stadtdkologische Aufwertung
und die Anlage hochwertiger Freirdume dar.

Der Neubau eines Flughafens am Standort
spruchnahme von bisher unbelasteten, teil-
weise im LEP GR als dkologisch wirksames
Freiraumverbundsystem besonders geschiitz-
ten Freirdumen und Neuzerschneidung grof3-
rdumig unzerschnittener Freirdume infolge
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neu zu schaffender Verkehrsanbindungen.
Auch der Anforderung, nicht versiegelte Kon-
versionsflachen auBerhalb innerdrtlicher Sied-
lungsflachen einer Freiraumnutzung vorzube-
halten, kann nicht entsprochen werden. Die
neu in Anspruch genommene Fldche wiirde
gemal3 dem fiir den Flughafen Berlin-Schéne-
feld in der Planfeststellung entwickelten
Konzept auch am Standort Sperenberg etwa
1500 ha umfassen. Dem steht — bei vollstan-
diger SchlieBung der drei bestehenden Flug-
hdfen — ein Zugewinn an innerstadtischen
und stadtnahen Freiraumpotenzialen von etwa
1200 ha gegeniiber. Der Zugewinn an inner-
stadtischen Freirdumen ist identisch mit dem
beim Ausbau am Standort Schonefeld.

Planungsabsichten von Gemeinden im Umfeld
eines am Standort Sperenberg neu zu bauen-
den Flughafens, die zur Vermeidung von Larm-
betroffenheit raumordnerisch zu lenken waren,
sind gegenwadrtig nicht bekannt; missten bei
einer entsprechenden Ausbauplanung aber
ebenfalls gelenkt werden.

4.2.3 Trennung von Raumnutzungen

Der planerische Trennungsgrundsatz des § 50
BImSchG gilt als Vorsorgeanforderung bei
raumbedeutsamen Planungen und MafBnah-
men (§ 3 Nr.6 ROG); er dient also der vorsorg-
lichen Ordnung der rdumlichen Nutzung. Auch
imn Hinblick auf andere Anforderungen, z. B.
die Nutzung vorhandener Standorte (vgl.§ 19
Abs. 11 Satz 1 LEPro) sowie vorhandener Infra-
strukturen (vgl.§ 19 Abs.4 Satz 1 LEPro), ver-
langen § 50 BImSchG bzw. der Grundsatz des
§ 33 Abs. 3 LEPro nicht die Vermeidung sémt-
licher Immissionen, sondern die maglichst
weitgehende Vermeidung bzw. Verminderung
,schadlicher Umwelteinwirkungen” (im Sinne
der Definition des § 3 Abs. 1 BImSchG) und
Beeintrdchtigungen schutzbedrftiger Gebiete
durch eine planerische Zuordnung sich stéren-
der Nutzungen.Von Bedeutung ist dabei, inwie-
weit die Schwelle der erheblichen Beeintrach-
tigung tberschritten wird (vgl. Kapitel 4.3.1).
Der Trennungsgrundsatz ist nach der Recht-
sprechung eine Abwdgungsdirektive, nach
der in der Abwdgungsentscheidung andere
gewichtige Belange das Trennungserfordernis
zuriickdrangen konnen (vgl. die Entscheidun-



gen des Bundesverwaltungsgerichts:
BVerwGE 71, 163, 165 f.; BVerwGE 108, 249,
253).

erfordert keine Neuplanung, so dass die Vor-
aussetzung fiir § 50 BImSchG nicht vorliegt.
Ohnehin besteht kein planerischer Handlungs-
spielraum, da raumliche Abstande gegeniiber
dicht bebauten Wohngebieten, insbesondere
bei den Flughafen Berlin-Tegel und Berlin-Tem-
pelhof, aber auch bei der gegenwdrtigen Nord-
bahn des Flughafens Berlin-Schonefeld nicht