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Verordnung

zur Anderung der Verordnung iiber den
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung

Vom 30. Mai 2006
Auf Grund von Artikel 8 Abs. 6 des Vertrages iiber die Aufgaben
und Trégerschaft sowie Grundlagen und Verfahren der gemeinsamen
Landesplanung zwischen den Landern Berlin und Brandenburg

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

Artikel I

Die Anlage zu § 1 Satz1 der Verordnung iiber den Landes-
entwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung vom 28. Oktober
2003 (GVBL. S. 521) erhilt die aus der Anlage zu dieser Verordnung
ersichtliche Fassung.

Artikel 11
Diese Verordnung tritt am 16. Juni 2006 in Kraft.
Berlin, den 30. Mai 2006
Der Senat von Berlin

Klaus Wowereit Ingeborg Junge-Reyer

Regierender Biirgermeister Senatorin fiir Stadtentwicklung

Abkiirzungen: GVBL = Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin, VOBI. = Verordnungsblatt fiir Berlin Teil I bzw. Teil 1I, BGBI1. = Bundesgesetzblatt Teil I, II bzw. III,
GVABI. = Gesetz-, Verordnungs- und Amtsblatt fiir Berlin, GBI. = Gesetzblatt der DDR Teil I bzw. Teil II, ABI. = Amtsblatt fiir Berlin
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I Planungsanlass

Mit Erlass der Rechtsverordnung iiber den ,Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung* (LEP FS) vom
28. Oktober 2003 wurden die landesplanerischen Grundlagen zur Flughafenentwicklung Berlin und Brandenburg neu gefasst.
Der Plan legt insbesondere die Weiterentwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld zum alleinigen Standort fiir den nationa-
len und internationalen Luftverkehrsanschluss der beiden Lander (mit Ausnahme des regionalen Luftverkehrs) als Ziel der
Raumordnung fest. Daneben trifft er begleitende landesplanerische Festlegungen zur Standortsicherung, zur Verkehrsanbin-
dung und in Bezug auf das Umfeld des Flughafens.

Der Anlass fiir die Planaufstellung ergab sich aus der Nichtigerklarung des in dem gemeinsamen Landesentwicklungsplan fiir
den engeren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin (LEP eV) vom 2. Mirz 1998 aufgestellten Zieles 6.5.1. In diesem Plan-
satz war iibereinstimmend mit § 19 Abs. 11 des gemeinsamen Landesentwicklungsprogramms der Lander Berlin und Branden-
burg (LEPro) in der Fassung vom 7. August 1997 festgelegt, dass die Planung und der Ausbau des Internationalen Verkehrs-
flughafens Berlin-Schonefeld vordringlich zu betreiben seien. Hierauf aufbauend war am 18. Mérz 1999 der Landesentwick-
lungsplan Standortsicherung Flughafen (LEP SF) erlassen worden, mit dem insbesondere Planungszonen zur Bauhdhen-
beschrankung und Siedlungsbeschrinkung festgelegt worden waren. Das Ziel 6.5.1 des LEP eV wurde auf die Klagen mehrerer
Brandenburger Gemeinden mit Urteil des Oberverwaltungsgerichts fiir 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 hinrei-
chenden Begriindung fiir die damit getroffene Festlegung und die zu Grunde liegende Abwiagung fehle.

Der LEP FS wurde parallel zur Neufassung des § 19 Abs. 11 LEPro, die am 1. November 2003 in Kraft trat, durch Rechtsver-
ordnungen 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 iiber den
LEP FS mit Urteil vom 10. Februar 2005 — 3 D 104/03.NE — fiir unwirksam erklart, weil die Abwagung, die zur Aufstellung
des Zieles 1 gefiihrt habe, fehlerhaft gewesen sei. Der Plangeber habe hoherrangige Planaussagen zum immissionsschutzrecht-
lichen Trennungsgrundsatz und zum Freiraumschutz sowie moglicherweise auch das raumordnerische Leitbild der ,,dezentra-
len Konzentration nicht mit dem ihnen zukommenden Gewicht in die Abwégung eingestellt. Er habe auBBerdem die Zahl der
durch Flugldrm betroffenen Anwohner unzureichend bzw. nicht zutreffend ermittelt und die Larmschutzbelange zu niedrig
gewichtet. Gegen dieses Urteil ist nach erfolgreicher Nichtzulassungsbeschwerde des Landes Brandenburg ein Revisionsver-
fahren beim Bundesverwaltungsgericht anhéngig.

Daneben haben die Lander Berlin und Brandenburg die Durchfiihrung eines ergédnzenden Verfahrens (vgl. Artikel 9 Abs. 3 des
Landesplanungsvertrages') beschlossen, um vorsorglich die von dem Oberverwaltungsgericht angenommenen Méngel zu
beheben. In diesem Verfahren wurden die Verfahrensschritte zur Ermittlung und Bewertung des auf Ebene der Raumordnung
abwiégungserheblichen Sachverhalts zum Larmschutz, zum immissionsschutzrechtlichen Trennungsgrundsatz und zum Frei-
raumschutz vorsorglich wiederholt. Auf dieser Grundlage wurde eine neue Abwagung unter angemessener Beriicksichtigung
des Grundsatzes der ,,dezentralen Konzentration getroffen, bei der auch die Neufassung des § 19 Abs. 11 LEPro beriicksich-
tigt wurde. Die Gemeinden wurden erneut beteiligt. Da mit dem ergénzenden Verfahren das bisherige Verfahren zur Aufstel-
lung 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 gemil § 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.

I Vertrag iiber die Aufgaben und Trigerschaft sowie Grundlagen und Verfahren der gemeinsamen Landesplanung zwischen den Lindern Berlin und Brandenburg vom 6. April
1995 (Berlin: GVBL. S. 407; Brandenburg: GVBI. I S. 210), zuletzt geéndert durch Staatsvertrag vom 27. Oktober 2005 (Berlin: GVBI. S. 747; Brandenburg: GVBI. I S. 268)
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I Festlegungen

Z =Dbeachtenspflichtiges Ziel,

G = abwigungspflichtiger Grundsatz.

Die Festlegungen in der zeichnerischen Darstellung im Mafstab 1 : 100 000 betreffen:

— die landesplanerisch zu sichernde Flughafenfliche Berlin-Schonefeld,

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

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

— Trassen und Korridore zur Verkehrsanbindung des Flughafens im Umfeld des kiinftigen Flughafens Berlin-Schonefeld.
Weiterhin sind in die Planzeichnung nachrichtliche Darstellungen tibernommen worden, die fiir das Verstdndnis der raumlichen

Zusammenhinge unverzichtbar sind.

Z1

Zur Deckung des nationalen und internationalen Luftverkehrsbedarfes der Lander Berlin und Brandenburg ist der Flughafen
Berlin-Schonefeld weiter zu entwickeln. Mit Inbetriebnahme der Kapazititserweiterung am Standort Schonefeld sind die Flug-
platze Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof zu schlieBen und ihre Flachen einer anderen Nutzung zuzufiihren.

Z2

Fiir die Entwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld ist die Flughafenflédche entsprechend der zeichnerischen Darstellung
von entgegenstehenden Nutzungen freizuhalten.

Z3

Zur Gewihrleistung der Standortsicherung ist eine Planungszone Bauhohenbeschriankung in der zeichnerischen Darstellung
festgelegt, in der keine Vorhaben geplant werden diirfen, die die Hindernisfreiheit des Flugbetriebes und damit auch die Flug-
sicherheit beeintrachtigen kdnnen.

74 (entfallen)

V)

Zur Gewihrleistung der Standortsicherung ist eine Planungszone Siedlungsbeschriankung in der zeichnerischen Darstellung
festgelegt, in der neue Flachen und Gebiete fiir Wohnnutzungen und/oder besonders larmschutzbediirftige Einrichtungen nicht
geplant werden diirfen.

Die Ausweisung von Fldchen und Gebieten fiir Wohnnutzungen ist ausnahmsweise und nur in geringfiigigem Umfang und nur
zur Abrundung vorhandener Wohngebiete zuldssig, wenn die weitere bauliche Entwicklung der Gemeinde bzw. des Bezirkes
nur innerhalb dieser Planungszone moglich ist und ausreichende LarmschutzmaBnahmen getroffen werden. Die Planung von
besonders ldrmschutzbediirftigen Einrichtungen ist nur fiir den Fall zuldssig, dass ein bereits vorhandener Bedarf nicht aufler-
halb der Planungszone gedeckt werden kann und ausreichende LarmschutzmaBinahmen getroffen werden.

Z6

Die bedarfsgerechte Verkehrsanbindung des Flughafens an das Hauptautkommensgebiet Berlin, an Potsdam und sonstige
Zentren mit oberzentralen Funktionen des Landes Brandenburg ist iiber die zeichnerisch dargestellten Trassen und Korridore
bis zur Inbetriebnahme der Flughafenerweiterung weitestgehend fertig zu stellen.

Dazu sind die Trassen

— der Dresdener Bahn einschlieflich der Verbindungskurve zum Siidlichen Berliner Auflenring,

— zur Verldngerung der U-Bahn-Linie 7,

— zur Ostlichen Anbindung an die Gorlitzer Bahn

und Korridore

— fiuir eine nordwestliche Stralen-/Schienenanbindung an die B 96a bzw. an den Berliner Eisenbahn-Auflenring,
— fiir eine westliche Straenanbindung an die B 96 (neu),

— fiir eine Ostliche Stralenanbindung an die A 113 (neu)

fiir den bedarfsgerechten Ausbau freizuhalten.
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G7

Neben der funktionalen StraBenerschlieBung muss die Anbindung des Flughafens an den 6ffentlichen schienengebundenen
Nah- und Fernverkehr eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr sein. Hierbei ist die Option fiir die
Anbindung der Magnetschwebebahn an den Flughafen offen zu halten.

G8

Die Schienenanbindung ist so zu gestalten, dass zwischen dem Flughafen Berlin-Schonefeld und Berlin-Hauptbahnhof — Lehrter
Bahnhof — iiber die Dresdener Bahn eine Reisezeit von maximal 30 Minuten erreicht und eine hohe Taktfrequenz moglich wird.

G9

Bei der Entwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld sind alle rechtlichen Anforderungen, Larmbeeintriachtigungen durch
den Betrieb des Flughafens zu vermeiden und unvermeidbare Larmbeeintrachtigungen auf ein Mindestmal zu beschrianken,
im Rahmen der geltenden Vorschriften auszuschopfen.

G 10

Im engeren Wirkbereich des Flughafens Berlin-Schonefeld und auf Grund seines Ausbaus besteht infolge der von der Flug-
hafenentwicklung ausgehenden Wachstumsdynamik ein besonderer Handlungsbedarf zu einer abgestimmten Umfeldentwick-
lung, die sowohl den benachbarten Gemeinden in Brandenburg und Bezirken in Berlin als auch dem Flughafen dient.

Fiir den engeren Wirkbereich wird ein gemeindeiibergreifender ,,Handlungsschwerpunkt Flughafenumfeldentwicklung* fest-
gelegt, der die gemdB3 Z 5.2 LEP eV u. a. fiir Altglienicke/Bohnsdorf und gemif3 Z 5.3 LEP eV fiir die Gemeinde Schonefeld
durch Symbol geltende Festlegung als Handlungsschwerpunkt in der Festlegungskarte zum Landesentwicklungsplan fiir den
engeren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin durch die Festlegung eines gemeindeiibergreifenden Handlungsschwerpunk-
tes Flughafenumfeldentwicklung ergénzt.

Der engere Wirkbereich besteht im Land Brandenburg aus folgenden Standortgemeinden und weiteren benachbarten Gemeinden:

Blankenfelde-Mahlow, Eichwalde, Gosen-Neu Zittau, Gro3beeren, Konigs Wusterhausen (nur mit den Ortsteilen Konigs Wus-
terhausen, Niederlehme, Zernsdorf und Wernsdorf), Ludwigsfelde, Mittenwalde (nur mit den Ortsteilen Mittenwalde, Brusen-
dorf, Ragow und Schenkendorf), Rangsdorf, Schonefeld, Schulzendorf, Wildau, Zeuthen

und in Berlin aus folgenden Ortsteilen in den Bezirken:

— Treptow-Kd&penick: Altglienicke, Adlershof, Bohnsdorf, Griinau, Johannisthal, Miiggelheim, Niederschoneweide, Ober-
schoneweide, Schmockwitz,

— Neuko6lln: Buckow, Rudow,

— Tempelhof-Schoneberg: Lichtenrade und Marienfelde.
G111

Fiir den gemeindeiibergreifenden ,,Handlungsschwerpunkt Flughafenumfeldentwicklung sind insbesondere folgende Hand-
lungsgriinde und Handlungsziele maBBgeblich:

In Berlin:

— Stidtebauliche Neuordnung und stadtokologische Aufwertung,
— Gewerbeflachensicherung und -entwicklung,
— Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur fiir die FlughafenerschlieBung,

— Ausgleich flughafeninduzierter Belastungen.

In Brandenburg:

— Starkung der zentralortlichen Funktion,

— Ausgleich funktionaler Defizite,

— Ausgleich flughafeninduzierter Belastungen,

— Konzentration der Siedlungsentwicklung,

—  Okologisch wirksame Aufwertung der Landschaft,

— Gewerbefliachensicherung und -entwicklung,

— Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur fiir die FlughafenerschlieBung.

Die vom Flughafen ausgehenden Entwicklungsimpulse sollen als flughafeninduzierter Bedarf ausgewogen auf den engeren
und weiteren Wirkbereich ausgerichtet werden. Derartige rdumlich ausgewogene und zwischengemeindlich abgestimmte
Erfordernisse kdnnen auch zu einer behutsamen und schrittweisen bedarfsgerechten Inanspruchnahme von Freiraum mit grof3-
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flachigem Ressourcenschutz im unmittelbaren Siedlungsanschluss und bei strukturellem Erhalt des Freiraumverbundes heran-
gezogen werden.

712

Die Gemeinde Diepensee ist sozialvertraglich umzusiedeln.

G13

Auf gesetzlicher Grundlage unvermeidbare Umsiedlungen einzelner Einwohner auf Grund von Uberplanungen, hoher Lirm-
betroffenheit oder zur Gewédhrleistung der Sicherheit des Luftverkehrs sollen sozialvertraglich durchgefiihrt werden.

Z 14

Fiir die Flache des Flugplatzes Berlin-Tempelhof entféllt in der Festlegungskarte zum Landesentwicklungsplan fiir den engeren
Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin (Bestandteil der Verordnung iiber den LEP eV vom 2. Mérz 1998) das Symbol ,,beste-
hender Verkehrsflughafen* und es erscheint die Flichendarstellung ,,Siedlungsbereich®.

Z 15

Fiir die Flache des Flugplatzes Berlin-Tegel entféllt in der Festlegungskarte zum Landesentwicklungsplan fiir den engeren
Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin (Bestandteil der Verordnung iiber den LEP eV vom 2. Mérz 1998) das Symbol ,,beste-
hender Verkehrsflughafen®. Die in der Karte bisher grau dargestellte Flughafenfldche wird durch eine anteilige Festlegung ent-
sprechend ,,Freiraum mit besonderem Schutzanspruch® gemél Z 2.2.1 LEP eV und entsprechend ,,Siedlungsbereich* geméf3
Z 1.0.1 LEP eV ersetzt, wobei das Flichenverhéltnis zwischen beiden Nutzungen hilftig ist. Zuséatzlich wird dieses Gebiet als
,Handlungsschwerpunkt* gemif3 Z 5.2 des LEP eV festgelegt.
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III  Begriindungen

ZuZ1:
1 Ausgangslage

1.1 Bestehende Luftverkehrsinfrastruktur

Der Gesamtraum Berlin-Brandenburg verfiigt iiber ein historisch bedingtes, aus der deutschen Teilung entstandenes Flug-
hafensystem, bei dem das Luftverkehrsaufkommen iiber die drei Flughdfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-
Schonefeld mit insgesamt sechs Start- und Landebahnen abgewickelt wird.

Die beiden Flughéfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof, iiber die vor der Wiedervereinigung der zivile Luftverkehr von
Berlin (West) abgewickelt wurde, liegen inmitten des geschlossenen und groBstddtisch dichtbebauten Siedlungskorpers der
Stadt. Der Flughafen Berlin-Schonefeld liegt siidlich angrenzend am Rande des Verdichtungsraumes.

Uber die drei Flughiifen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schénefeld wurden im Jahr 2005 insgesamt 17,15 Mio.
Passagiere befordert (Berlin-Tegel 11,53 Mio., Berlin-Schonefeld 5,08 Mio., Berlin-Tempelhof 0,55 Mio.). Durch die mit dem
Flugbetrieb verbundenen Larmbelastungen ist eine grole Zahl von Bewohnern der umliegenden Siedlungsgebiete 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 fiir die Errichtung eines internationalen Verkehrsflughafens mit
einer Kapazitit von 60 Mio. Passagieren pro Jahr (Pax/a) und vier Start- und Landebahnen die drei Standortalternativen Scho-
nefeld-Siid, Sperenberg und Jiiterbog-Ost vergleichend gepriift. Ein wesentliches Bewertungskriterium war das raumordneri-
sche Leitbild der dezentralen Konzentration. Es wurde die Maligabe aufgestellt, den Flughafen fiir maximal drei Start- und Lan-
debahnen zu planen. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass die Errichtung und der Betrieb eines Flughafens Berlin Brandenburg
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 Vorschaltgesetz zum Landesplanungsgesetz und Landesentwicklungsprogramm fiir das
Land Brandenburg vom 6. Dezember 19912. § 4 Nr. 2 des Vorschaltgesetzes stellte darauf ab, die Voraussetzungen fiir gleich-
wertige Lebensverhiltnisse in allen Teilen des Landes zu schaffen, eine ausgewogene Siedlungsstruktur im Land Brandenburg
sicherzustellen und eine einseitige Entwicklung des Raumes um Berlin zu verhindern.

Gemal Kabinettbeschluss der brandenburgischen Landesregierung vom 11. August 1993 wurde fiir das Land Brandenburg ein
,Jsaumordnerisches Leitbild der dezentralen Konzentration beschlossen.

Vor dem Hintergrund des in dieser Zeit geltenden Leitbildes wurde eine Standortentscheidung fiir den berlinnahen Flughafen-
standort Schonefeld-Siid als nachteilig fiir das Leitbild bewertet, wihrend der berlinferne Flughafenstandort Sperenberg die
Chance zu bieten schien, Entwicklungsimpulse in den strukturschwachen duBleren Entwicklungsraum zu lenken. In einer recht-
lichen Priifung des ROV-Ergebnisses3 wurde festgestellt, dass das Verfahren insbesondere unter einem grundséitzlichen metho-
dischen Mangel leide, da die einzelnen Standorte zu sehr im Vergleich und nicht jeweils fiir sich allein bewertet wurden. Die
Giltigkeit der landesplanerischen Beurteilung war dariiber hinaus auf vier Jahre begrenzt. Soweit einzelne Sachverhalte aus
dem Raumordnungsverfahren von 1994 auch fiir das vorliegende Verfahren von Bedeutung sind, werden diese in die Abwa-
gung eingestellt.

1.2.3  Aktuelle Bewertungsgrundlagen der Raumordnung

Die im September 1995 wirksam gewordene staatsvertragliche Vereinbarung einer gemeinsamen Landesplanung fiir den
Gesamtraum Berlin-Brandenburg hat beziiglich des ,,Leitbildes der dezentralen Konzentration“ eine gesamtraumliche Betrach-
tung unter Stirkung der Metropolenfunktion Berlins mit sich gebracht.

Das gemeinsame Landesentwicklungsprogramm enthélt bereits im Entwurf ein eindeutiges Bekenntnis zur Bundeshauptstadt
Berlin wie auch zur Landeshauptstadt Potsdam als Kerne fiir die Entwicklung des Gesamtraumes Berlin-Brandenburg (§§ 3,
5, 6 LEPro-Entwurf4). Die metropolitane Funktionsbestimmung soll somit ergdnzt werden durch Zentren der dezentralen
Konzentration aullerhalb Berlins und so erst in diesem Zusammenspiel gleichwertige Lebensverhéltnisse fiir den Gesamtraum
Berlin-Brandenburg ermdglichen. In diesem Zusammenhang bindet das gemeinsame Landesentwicklungsprogramm Standorte

2 Vorschaltgesetz zum Landesplanungsgesetz und Landesentwicklungsprogramm fiir das Land Brandenburg vom 6. Dezember 1991 (GVBL. S. 616)

3 Steiner: Rechtsgutachten zu raumordnungs- und fachplanungsrechtlichen Fragen im Zusammenhang mit der Standortfindung fiir den Flughafen Berlin Brandenburg International;
Regensburg 1995

4 Gemeinsames Landesentwicklungsprogramm der Lénder Berlin und Brandenburg, Entwurf vom 21. September 1994
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fiir 6ffentliche Einrichtungen zunichst an die Bundes- oder Landeshauptstadt und richtet im zweiten Schritt den Blick auf die
Zentren der dezentralen Konzentration gemif3 § 10 LEPro3.

Fiir die Entwicklung der Flughafeninfrastruktur bestimmt § 19 Abs. 11 LEPro, dass der im Gesamtraum Berlin-Brandenburg
zu erwartende Bedarf an Luftverkehrskapazitdten vornehmlich innerhalb des bestehenden Flughafensystems, insbesondere
unter Verringerung der Larmbetroffenheit, moglichst auf einen Flughafen bei enger raumlicher Beziehung zum Aufkommens-
schwerpunkt Berlin mit kurzen Zugangswegen und unter Einbindung in das vorhandene Verkehrssystem konzentriert werden
soll.

2 Anforderungen

Nachfolgend werden die fiir die planerische Abwigung mafgeblichen Belange und Gesichtspunkte dargestellt. Dazu gehoren
insbesondere die beriihrten und somit gegeneinander und untereinander abzuwigenden Grundsitze der Raumordnung aus § 2
Abs. 2 ROG, dem gemeinsamen Landesentwicklungsprogramm und den gemeinsamen Landesentwicklungsplénen.

2.1 Verkehr

2.1.1 Bedarf

Verkehrspolitische Zielstellung der Bundesregierung und der Lénder ist die Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage innerhalb
des dezentralen Flughafensystems in Deutschland durch nachfragegerechte Entwicklung der vorhandenen Kapazititen (vgl.
Flughafenkonzept der Bundesregierung®).

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

2.1.2  Nachnutzung bestehender Infrastrukturen

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

Der zu erwartende Bedarf an Luftverkehrskapazitdten soll vornehmlich innerhalb des bestehenden internationalen Flughafen-
systems gedeckt werden (vgl. § 19 Abs. 11 Satz 1 LEPro).

2.1.3  Konzentration auf einen Standort

Es sind MaBinahmen zur Verkehrsbiindelung zu ergreifen, in die alle Verkehrsmittel und -wege einzubeziehen sind (vgl. § 19
Abs. 3 Satz 2 LEPro).

Bei der Deckung des Luftverkehrsbedarfs des Gesamtraumes Berlin-Brandenburg soll der nationale und internationale Luft-
verkehrsanschluss fiir Berlin und Brandenburg mdglichst auf einen Flughafen konzentriert werden (vgl. § 19 Abs. 11 Satz 2
LEPro).

2.1.4  Erreichbarkeit

Fiir die zu entwickelnde Luftverkehrsinfrastruktur soll eine enge rdumliche Beziehung zum Aufkommensschwerpunkt Berlin
mit kurzen Zugangswegen angestrebt werden (vgl. § 19 Abs. 11 Satz 3 LEPro).

Die Siedlungsentwicklung ist durch Zuordnung unterschiedlicher Raumnutzungen so zu gestalten, dass Verkehrsbelastungen
verringert und zusétzlicher Verkehr vermieden wird (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 12 Satz 3 ROG). Es sind u. a. Malinahmen zur Ver-
kehrsverlagerung zu ergreifen (vgl. § 19 Abs. 3 Satz 2 LEPro).

Insbesondere zum Schutz des Klimas sind alle Mdglichkeiten zur Reduzierung von Emissionen, vor allem im Bereich des Ver-
kehrs, wahrzunehmen (vgl. § 33 Abs. 4 Satz 1 LEPro).

2.1.5  Verkniipfung mit anderen Verkehrstriagern

Es ist anzustreben, die zu entwickelnde Luftverkehrsinfrastruktur in das vorhandene Verkehrssystem, insbesondere in das
Schienennetz und den &6ffentlichen Personennahverkehr, einzubinden (vgl. § 19 Abs. 11 Satz 3 LEPro).

Mittels einer integrierten Verkehrsplanung miissen die Anforderungen, die sich aus der zentralen Lage des Raumes in Europa,
insbesondere an die Gestaltung des transeuropdischen Verkehrsnetzes ergeben, gesichert werden (vgl. § 1 Abs. 3 und § 19
Abs. 1 LEPro).

5 Gemeinsames Landesentwicklungsprogramm der Lander Berlin und Brandenburg in der seit dem 1. November 2003 geltenden Fassung (Berlin, GVBI. 2004 S. 1; Brandenburg,
GVBI. 2004 1S. 11)

6 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Flughafenkonzept der Bundesregierung, Entwurf vom 30. August 2000
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2.1.6  Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr

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

2.2 Raumstruktur

22.1 Leitbild

Die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur hat auf Grundlage des raumordnerischen Leitbildes der dezentralen Konzent-
ration zu erfolgen (vgl. § 3 Abs. 4 Satz 1 LEPro).

Standortentscheidungen fiir 6ffentliche Einrichtungen sind unter Beachtung des raumordnerischen Leitbildes zu treffen, soweit
sie nicht sachnotwendig an die Bundes- oder Landeshauptstadt gebunden sind (vgl. § 3 Abs. 4 Satz 3 LEPro). Weitere Stand-
ortanforderungen an die Luftverkehrskapazititen im Gesamtraum Berlin-Brandenburg enthélt § 19 Abs. 11 LEPro.

Das raumordnerische Leitbild der dezentralen Konzentration, auf dessen Grundlage eine polyzentrische Landesentwicklung zu
betreiben ist, soll einen Interessenausgleich zwischen Berlin, dem Brandenburger Teil des engeren Verflechtungsraumes sowie
dem duBeren Entwicklungsraum schaffen (vgl. § 3 Abs. 1 LEPro).

Der Brandenburger Teil des engeren Verflechtungsraumes hat vorrangig Erginzungs- und Entlastungsfunktionen fiir Berlin zu
erfiilllen. Zugleich hat er aber auch Entwicklungsaufgaben fiir das Land Brandenburg wahrzunehmen (vgl. § 6 Abs. 1 Satz 1
und 2 LEPro).

Berlin hat Metropolenfunktion zu erfiillen und ist als Wirtschafts-, Wissenschafts-, Kultur-, Bildungs-, Sport-, Handels-,
Messe- und Regierungszentrum zu stirken (vgl. § 5 Abs. 1 Satz 1 LEPro).

2.2.2  Siedlungs- und Freiraum

Die Entwicklung der Raumnutzung soll siedlungsstrukturellen Erfordernissen Rechnung tragen (vgl. § 15 Abs. 1 LEPro).
Die Zerschneidung groferer zusammenhéngender Freirdume soll vermieden werden (vgl. § 29 Abs. 3 Satz 3 LEPro).

Militarische Konversionsflachen und Einrichtungen sind raumvertrédglich fiir zivile Zwecke nutzbar zu machen (§ 25 LEPro).
Im rdumlichen Zusammenhang mit Ortslagen sind sie fiir Siedlungszwecke und auferhalb innerértlicher Siedlungsflachen fiir
Freiraumnutzungen vorzusehen (vgl. Ziel 1.0.5 LEP eV7 und Ziel 1.1.5 LEP GRS).

Der Sicherung des Freiraumes ist zur langfristigen Erhaltung der natiirlichen Ressourcen und zur Wahrung der Lebensqualitét
im engeren Verflechtungsraum Brandenburg — Berlin Prioritét einzurdumen. In diesem Raum hat die Planung durch nachhal-
tige Freiraumsicherung den hier besonders drohenden Gefahren der Zersiedlung der Landschaft, des groBrdumigen Verlustes
an land- und forstwirtschaftlich genutzten Béden, der Verunstaltung des Landschaftsbildes und der Beeintrachtigung durch
Immissionen Einhalt zu gebieten (vgl. § 6 Abs. 3 LEPro).

Der Freiraum ist zu erhalten und seiner Bedeutung entsprechend zu sichern und funktionsgerecht 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 dkologisch bedeutsamer Freirdume geschaffen. Die genannten Festlegungen
zur nachhaltigen Freiraumsicherung im LEP eV konkretisieren auch die in § 6 Abs. 3 LEPro genannten Anforderungen.

Im &uBeren Entwicklungsraum ist das 6kologisch wirksame Freiraumverbundsystem zu sichern und in seiner Funktionsfahig-
keit zu entwickeln (vgl. Ziel 3.2.1 LEP GR).

Der duflere Entwicklungsraum ist so zu entwickeln, dass sowohl seine Entwicklungspotenziale und Siedlungsstruktur als auch
seine naturrdumlichen Potenziale erhalten und verbessert werden. Dabei ist auch den wirtschaftlichen und sozialen Anforde-
rungen 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 Freiraum mit besonderem Schutzanspruch
Vorrang (vgl. Ziel 2.2.1 LEP eV).

2.2.3  Trennung von Raumnutzungen

Zur Vorsorge gegen Immissionen sind Nutzungen einander so zuzuordnen, dass schidliche Umwelteinwirkungen und Beein-
trachtigungen auf schutzbediirftige Gebiete soweit wie moglich vermieden werden (vgl. § 33 Abs. 3 LEPro).

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBinahmen sind die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so
zuzuordnen, dass schidliche Umwelteinwirkungen auf ausschlieBlich oder iiberwiegend dem Wohnen 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 Umstruktu-
rierung und Neuordnung behoben und vermieden werden (vgl. § 5 Abs. 2 Satz 2 LEPro).

7 Gemeinsamer Landesentwicklungsplan fiir den engeren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin (LEP eV) vom 2. Mérz 1998 (Berlin: GVBI. S. 38, Brandenburg: GVBI. II S. 186)
8 Landesentwicklungsplan fiir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg (LEP GR) vom 20. Juli 2004 (Berlin: GVBIL. S. 306, Brandenburg: GVBI. II S. 558)
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2.3 Menschen

2.3.1 Léarmbetroffenheit

Der Schutz der Allgemeinheit vor schiadlichen 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 Erschiitterungen vermindert und neue soweit wie moglich vermieden werden (vgl. § 33 Abs. 2 LEPro).

Der zu erwartende Bedarf an Luftverkehrskapazititen soll insbesondere unter Verringerung 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 Luftverunreinigungen vermindert
und neue soweit wie moglich vermieden werden (vgl. § 14 Abs. 1 und § 33 Abs. 2 LEPro).

2.3.3  Havarierisiko

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

2.3.4  Erholung

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

Die fiir die Erholung und den Tourismus geeigneten Raume sind vor Eingriffen, die die Vielfalt, Eigenart und Schonheit der
Landschaft nachhaltig beeintrichtigen kénnen, zu bewahren (vgl. § 31 Abs. 3 Satz 3 LEPro).

Vor allem in Erholungsbereichen sollen bestehende Beeintriachtigungen durch Luftverunreinigungen, Larm, Erschiitterungen
und andere Umwelteinwirkungen vermindert und neue soweit wie moglich vermieden werden (vgl. § 33 Abs. 2 LEPro).

24 Umwelt

2.4.1 Natiirliche Lebensgrundlagen

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

Bei allen raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen ist fiir die sparsame und schonende Inanspruchnahme der Naturgiiter
und eine mdglichst geringe zusétzliche Versiegelung des Bodens zu sorgen (vgl. § 14 Abs. 2 Satz 3 LEPro).

Der auBBergewdhnlichen Vielfalt der Tier- und Pflanzenarten und deren Lebensrdumen ist ein hohes Gewicht bei der Abwagung
konkurrierender Raumanspriiche bereits in der Landesplanung beizumessen (vgl. § 29 Abs. 2 LEPro).

Die Waldflache soll erhalten werden (vgl. § 29 Abs. 6 LEPro).
In Berlin sind bei der Planung stadtokologische 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
fiir Freizeit- und Erholungsnutzung zu 6ffnen sind (vgl. § 29 Abs. 3 Satz 1 und 2 LEPro).

Gemal Artikel 7 Abs. 4 des Landesplanungsvertrages sind bei der Aufstellung der Raumordnungspline in der Abwégung auch
die Erhaltungsziele oder der Schutzzweck der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung (FFH-Gebiete) und der Européi-
schen Vogelschutzgebiete im Sinne des Bundesnaturschutzgesetzes zu beriicksichtigen; soweit diese erheblich beeintrichtigt
werden konnen, sind die Vorschriften des Bundesnaturschutzgesetzes iiber die Zuldssigkeit oder Durchfiithrung von derartigen
Eingriffen anzuwenden. Im gemeinsamen Planungsraum sind die Vorschriften des Bundesnaturschutzgesetzes landesrechtlich
durch § 16 NatSchGBIn® und § 26e BbgNatSchG !0 konkretisiert. Zielfestlegungen, die zu erheblichen Beeintrdchtigungen von
Natura-2000-Gebieten fithren kénnen, sind unzuldssig. Eine davon abweichende Zielfestlegung ist nur moglich, wenn eine
Ausnahmepriifung durchgefiihrt wird.

9 Gesetz iiber Naturschutz und Landschaftspflege von Berlin (Berliner Naturschutzgesetz — NatSchGBIn) in der Fassung vom 28. Oktober 2003, zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 23. Mirz 2005 (GVBIL. S. 194)

10 Gesetz iiber den Naturschutz und die Landschaftspflege im Land Brandenburg (Brandenburgisches Naturschutzgesetz — BbgNatSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
26. Mai 2004 (GVBL. I S. 350)
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2.5 Wirtschaft
2.5.1  Wirtschaftsimpulse

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

Ziel einer gemeinsamen Gewerbeansiedlungspolitik ist eine wettbewerbsfahige sowie umweltschonende und sozialvertragli-
che 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 Lénder intensivieren und Netz-
werke aufgebaut werden (vgl. Begriindung zu § 18 Abs. 1 LEPro).

Die Verkehrsplanung ist insbesondere auch unter Beriicksichtigung der Wirtschaftsférderung 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 Fldachen vorzuhalten, die wirt-
schaftsnahe Infrastruktur auszubauen sowie die Attraktivitdt der Standorte zu erhéhen (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 9 Satz 2 ROG).

Mit dem Leitbild der dezentralen Konzentration ist die Qualitit von Standortfaktoren zu steigern, sind zukunftsorientierte
Standortbedingungen zu schaffen und Anreize fiir ansiedlungs- und investitionswillige Unternehmen zu bieten (vgl. § 18
Abs. 2 Satz 1 und 2 LEPro).

2.5.3  Arbeitsmarkt

Zu einem ausreichenden und vielfdltigen Angebot an Arbeits- und Ausbildungsplétzen ist beizutragen (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 9
Satz 1 ROG).

Die Wirtschaftsentwicklung soll fiir die Bevolkerung der Lénder Berlin und Brandenburg eine vielféltige Ausstattung mit
Arbeitsplitzen gewihrleisten (vgl. § 18 Abs. 1 Satz 3 LEPro).

In léndlichen Rédumen sind neben landwirtschaftlichen auch nichtlandwirtschaftliche Erwerbsmoglichkeiten im Handwerk,
Gewerbe und im Dienstleistungsbereich durch ein geeignetes Standortangebot zu férdern (vgl. § 18 Abs. 5 LEPro).

3 Alternativen

3.1 Status Quo

Ohne Realisierung der Planung zur Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur des Gesamtraumes Berlin-Brandenburg miissen
die drei bestehenden Verkehrsflughidfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld den Luftverkehrsbedarf lang-
fristig decken.

Eine vollstindige Ausschopfung der technisch mdglichen Kapazititen diirfte bei den Flughdfen Berlin-Tegel und Berlin-Tem-
pelhof nicht realisierbar sein. Damit ist von einer Verkehrsleistung von etwa 12 Mio. Passagieren pro Jahr (Pax/a) beim Flug-
hafen Berlin-Tegel sowie von einer Steigerung auf etwa 3 Mio. Pax/a beim Flughafen Berlin-Tempelhof auszugehen. Beim
Flughafen Berlin-Schonefeld ist eine Steigerung der Verkehrsleistung im Rahmen der technischen und betrieblichen Mdglich-
keiten auf etwa 15 Mio. Pax/a zu erwarten. Um diesen wachsenden Bedarf an Verkehrsleistungen bewiltigen zu kdnnen, wiren
an allen drei Flughdfen bauliche Erweiterungen der Abfertigungsanlagen und die Verbesserung der landseitigen Anbindung
erforderlich. Insbesondere fiir Berlin-Tegel wére die Erweiterung der Straenanbindung und die Schaffung eines Schienenver-
kehrsanschlusses erforderlich.

3.2 Flughafensystem oder Einzelstandort

Der prognostizierte Luftverkehrsbedarf des Gesamtraumes Berlin-Brandenburg von ca. 30 Mio. Pax/a im Jahre 2023 iiber-
schreitet nicht die GroBenordnung, die von einem Flughafen gedeckt werden kann.

Dem entsprechend soll gemaf § 19 Abs. 11 Satz 2 LEPro der nationale und internationale Luftverkehrsanschluss fiir Berlin
und Brandenburg moglichst auf einen Flughafen konzentriert werden. Hiervon unberiihrt bleibt der regionale Luftverkehr, der
in verkehrlicher und funktionaler Verflechtung mit den regionalen Entwicklungszentren auf Regionalflughidfen und regionalen
Verkehrslandeplétzen stattfinden soll (vgl. Z 2.5.1 LEP GR).

Soweit die grundsétzliche Alternative bei der Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur eines Raumes besteht, sprechen fol-
gende Argumente fiir Flughafensysteme bzw. Einzelstandorte:

Die Vorteile von Flughafensystemen sind

— Bereitstellung ausreichender Kapazititen, wenn diese von einem einzelnen Standort nicht ermdglicht werden konnen,

— insgesamt kiirzere Zugangswege,

— Identifikation der jeweiligen Zentren mit ihrem Flughafen.

Bei gegebener Kapazititsanforderung sind die Vorteile von Einzelstandorten

— geringere durch den Flughafen beanspruchte Fléche,

— geringere durch den Flugverkehr, v. a. durch Fluglédrm beeintrachtigte Fléche,
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— hohere Effektivitit der Luftverkehrsinfrastruktur,
— keine Konflikte bei der Bewirtschaftung des Luftraums,

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

— bessere Bedingungen fiir Fluggesellschaften und Reiseveranstalter durch leichtere Koordinierung ihrer Aktivitdten, Kon-
zentration logistischer Infrastruktur und damit héhere Wirtschaftlichkeit,

— Ermoglichung guter Umsteigebeziehungen.

Da das prognostizierte Luftverkehrsaufkommen — wie dargelegt — an einem Standort abgewickelt werden kann und die genann-
ten Vorteile eines Einzelstandortes insgesamt {iberwiegen, werden Kombinationen mehrerer Flughafenstandorte (sei es z. B.
die Ergénzung eines auszubauenden stadtnahen Flughafens durch einen bestehenden stadtfernen Flugplatz oder die Aufgaben-
teilung zwischen einem neu zu bauenden stadtfernen Flughafen und einem bestehenden innerstidtischen Flughafen) als Alter-
nativen 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 Flidchen vorhanden, die fiir die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur
grundsitzlich in Betracht kommen.

3.3.1  Ausbau bestehender Flughifen

Ein Ausbau der im dicht bebauten stédtischen Bereich gelegenen Flughédfen Berlin-Tegel bzw. Berlin-Tempelhof stellt wegen der
fehlenden Erweiterungsmdglichkeiten und der erheblichen Probleme in den Belangen der Trennung von Raumnutzungen, der
Larmbetroffenheit und des Havarierisikos keine sinnvolle Alternative dar. Ein Ausbau des am siidlichen Stadtrand gelegenen
Flughafens Berlin-Schonefeld ist angesichts gegebener Erweiterungsmoglichkeiten grundsatzlich moglich. Probleme in den
Belangen der Trennung von Raumnutzungen, der Larmbetroffenheit und des Havarierisikos bestehen auch hier, wenn auch in weit
geringerem Mafe als bei den innerstidtischen Flughéfen; problematisch ist auch die notwendige Inanspruchnahme von Freiraum.

3.3.2 Neubaustandorte

Der Bau eines neuen Flughafens auf einer luftverkehrlich bisher nicht genutzten Fléche erfiillt zwar nicht die Anforderung der
Nachnutzung bestehender Infrastrukturen, kdnnte aber andere Anforderungen besser erfiillen. GroBere Freiflachen, die keinem
besonderen landesplanerischen Schutzanspruch gemaf3 LEP eV unterliegen, sind siidostlich des Autobahndreiecks Havelland
und nordwestlich des Dreiecks Spreeau vorhanden. Sie sind aber fachplanerisch als Landschaftsschutzgebiet geschiitzt und
iiberwiegend bewaldet.

Der Bau eines neuen Flughafens auf den vorgenannten Fliachen ndhme nach iberschliagiger Priifung mehr Freiraum in
Anspruch als ein Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld. Ein von der Hauptwindrichtung bestimmtes Startbahnsystem
wiirde zu in Ost-West-Richtung verlaufenden fluglarmbetroffenen Bereichen fiihren, die in vergleichbarem Mafe wie beim
Standort Berlin-Schonefeld in den von Berlin radial ausgehenden Siedlungsbidndern zu Larmbetroffenheiten und einem
Havarierisiko fiihren wiirden. Diese Betroffenheiten wiirden nicht wie beim Standort Schonefeld bestehende Belastungen und
Risiken erweitern, sondern bisher unbelastete Siedlungsbereiche neu belasten, so dass dem planerischen Trennungsgrundsatz
nicht ausreichend Rechnung getragen werden kann. SchlieBlich wire fiir diese Neubaustandorte die Verkniipfung mit dem Stra-
Ben- 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 Méglichkeiten fiir einen Einzelstandort innerhalb des Berliner Autobahnringes der Ausbau des beste-
henden Flughafens Berlin-Schonefeld die giinstigste Alternative. Andere stadtnahe Standortalternativen werden daher im Fol-
genden nicht mehr betrachtet.

34 Stadtferner Standort

AuBerhalb des Berliner Autobahnringes gibt es umfangreiche Flichen, die fiir die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur
grundsétzlich in Betracht kommen. Um den Bezug zum Aufkommensschwerpunkt Berlin nicht zu verlieren, beschrénkt sich
die folgende Grobabschitzung auf Flachen innerhalb eines 60 km-Radius um die Mitte Berlins. In diesem Betrachtungsraum
sind sowohl luftverkehrlich genutzte als auch Freiflachen vorhanden.

3.4.1  Ausbau bestehender Flugplétze

Im betrachteten Raum werden die Verkehrslandeplédtze Eggersdorf (Stadt Miincheberg), Finow (Gemeinde Schorfheide),
Schonhagen (Stadt Trebbin) und Strausberg sowie die Sonderlandepldtze Neuhardenberg und Werneuchen betrieben, die fiir
ihre jeweiligen Aufgaben ausgebaut sind bzw. werden. Fiir den Ausbau zu einem internationalen Verkehrsflughafen wéren eine
Verldngerung der jeweils vorhandenen Start- und Landebahn, der Neubau von Abfertigungsanlagen und einer weiteren Start-
und Landebahn mit der damit verbundenen erheblichen VergroBerung der Flughafenflache sowie zusétzliche Aus- und Neu-
baumaBnahmen fiir die Verkehrsanbindung erforderlich.
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Diese Ausbaumalinahmen 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 Bevdlkerung vor Flugldrm und wegen ihrer relativ
groBBen Entfernung zur Metropole Berlin zu Wirtschaftsimpulsen und Arbeitsmarkteffekten.

Hinzu treten bei 6stlich gelegenen Standorten Abstimmungsbedarfe wegen der Mitnutzung des polnischen Luftraumes.

3.4.2 Neubaustandorte

Keiner der méglichen Standorte aulerhalb des Berliner Autobahnringes erfiillt die Anforderung der Nachnutzung bestehender
Infrastrukturen. Um dennoch als Alternative fiir den Neubau eines internationalen Verkehrsflughafens attraktiv zu sein, sollte
der Standort ausreichend dimensionierte Flachen ohne erforderliche Umsiedlungen von Dérfern bereitstellen!!, aus Berlin und
den anderen Teilen des Gesamtraumes gut erreichbar und mit regionalen Entwicklungszentren verkniipfbar sein, nur in gerin-
gem Umfang Anwohner durch Flugldrm beeintridchtigen und einem erh6hten Havarierisiko aussetzen sowie eine Beeintrich-
tigung schiitzenswerter Naturriume moglichst vermeiden.

Von 17 iiberschldgig gepriiften Freiflaichen verfehlt ein Standortbereich in der Gemeinde Nuthe-Urstromtal norddstlich
Luckenwaldes die genannten Anforderungen am wenigsten. Entsprechend seiner Bezeichnung in dem 1994 durchgefiihrten
Raumordnungsverfahren (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 (Jiiterbog-Ost) diese Anforderungen in weit geringerem 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 Beeintridchtigung
im Bereich einer mdglichen Flughafenfliache gelegener Natura-2000-Gebiete ist absehbar.

3.43 Giinstigste stadtferne Alternative

Gegeniiber den tiberschlégig gepriiften stadtfernen Ausbauvarianten, deren Erweiterung zu erheblichen Konflikten mit benach-
barten Raumnutzungen fithren und die unterschiedliche Flugldrmbetroffenheiten und Havarierisiken verursachen, sowie
gegeniiber weiteren stadtfernen Neubaustandorten verfehlt der Standort Sperenberg die Anforderungen an die Entwicklung der
Luftverkehrsinfrastruktur am wenigsten.

Fiir den Neubau eines internationalen Verkehrsflughafens auflerhalb des Berliner Autobahnringes ist kein besser geeigneter
Standort als Sperenberg ersichtlich. Dieser ist daher die giinstigste stadtferne Alternative. Andere stadtferne Standortalternati-
ven werden somit im Folgenden nicht mehr betrachtet.

4 Darstellung und Bewertung

Zu den in Kapitel 3 herausgearbeiteten Alternativen liegen Untersuchungsergebnisse in unterschiedlicher Tiefe vor. Fiir den
konkret geplanten Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld ist ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt worden, und die
Auswirkungen der AusbaumalBnahme sind detailliert ermittelt worden.

Die Auswirkungen des Betriebs der bestehenden Flughidfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld sind
bekannt. Die Auswirkungen einer Verdopplung der Verkehrsleistung im Rahmen der luftrechtlichen Genehmigungen auf etwa
30 Mio. Pax/a sind fiir diesen Landesentwicklungsplan grob ermittelt bzw. abgeschétzt worden.

Fiir den Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg sind keine Investitionsabsichten, keine detaillierte Flughafen-
planung und nur punktuelle Untersuchungsergebnisse bekannt. Auch ist im Rahmen des vorliegenden Verfahrens nicht ver-
bindlich klérbar, ob bei einem Neubau am Standort Sperenberg nicht zumindest ein Flughafen des bestehenden Systems in
Betrieb bliebe. Mangels einer vorgegebenen Lage des Flughafengeldndes und der Start- und Landebahnen sind auch die ermit-
telten Auswirkungen mit einer gewissen Unschirfe versehen. Sie sind beim Thema Larmbetroffenheit fiir diesen Landesent-
wicklungsplan prognostiziert, bei anderen Themen aber nur grob ermittelt bzw. abgeschétzt worden.

Fiir die raumordnerische Bewertung der Alternativen anhand der relevanten Anforderungen reichen die ermittelten Auswir-
kungen 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 Lénder die Erweiterung der Kapazita-
ten des vorhandenen Flughafensystems an. Zu den erforderlichen Maflnahmen gehort auch der Ausbau des Flughafens Berlin-
Schonefeld als Einzelstandort. Laut Bundesverkehrswegeplan vom 2. Juli 2003 sind bei der Bedarfsfeststellung fiir Infrastruk-
turmafBnahmen an Schienenwegen, Bundesfern- und -wasserstraen auch die Bedarfe auf Grund der steigenden Luftverkehrs-
nachfrage beriicksichtigt, so dass auch in die Gesamtverkehrsplanung des Bundes die Entwicklung der vorhandenen Kapazi-

11 Bei einem Neubaustandort aulerhalb des Autobahnringes ist auf Grund der relativ geringen Siedlungsdichte die Nutzung von Standorten mit Umsiedlungsbedarf nicht begriindbar.
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tiaten und — soweit Ortliche und 6kologische Bedingungen dies zulassen — der Ausbau der Anbindung an das Schienen- und
StraBennetz integriert sind.

Die Léander Berlin und Brandenburg brauchen einen internationalen Luftverkehrsanschluss, der auch die Abwicklung inter-
kontinentaler Verbindungen erlaubt und der den wachsenden Anforderungen entspricht. Innerhalb des deutschen Flughafen-
systems ist der Gesamtraum Berlin-Brandenburg als ein Raum zu betrachten, dessen luftverkehrstechnisch national und inter-
national ausgerichteter Mobilitdtsbedarf bisher iiber das eigene Flughafensystem, bestehend aus den Flughédfen Berlin-Tegel,
Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld, abgedeckt wird.

Der Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur vom Oktober 200412 greift dies auf und beschreibt auch die erfor-
derlichen Kapazititserweiterungen fiir Berlin, die die Konzentration des Luftverkehrs am Standort Schonefeld zum Inhalt hat.
Die Verkehrsministerkonferenz hat sich einstimmig zum Ausbau der Flughafenkapazitéten in Berlin bekannt und sieht in dem
Masterplan einen wichtigen Beitrag zur Gestaltung der zukiinftigen Flughafeninfrastruktur!3.

Der Bedarf der Bundeshauptstadt Berlin und der weiteren Teile des Gesamtraumes Berlin-Brandenburg besteht in einem viel-
faltigen Luftverkehrsangebot, das ein Umsteigen an anderen Flughidfen weitgehend entbehrlich macht und ein Passagierauf-
kommen von ca. 20 Mio. Pax/a ab dem Jahr 2010 und von ca. 30 Mio. Pax/al4 ab dem Jahr 2023 sowie ein entsprechendes
Luftfrachtaufkommen bewéltigt. Die Prognose des Luftverkehrsaufkommens fiir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg ist mit
den Annahmen der Bundesverkehrswegeplanung 2015 kompatibel und tragt damit der aktuellen Entwicklung Rechnung.

Der konkrete Zeitpunkt, an dem ein Autkommen von 30 Mio. Pax/a erreicht wird, ist fiir die raumordnerische Beurteilung
weniger relevant, zumal Landesentwicklungspline spétestens zehn Jahre nach ihrer Aufstellung iiberpriift und gegebenenfalls
fortgeschrieben werden sollen (Artikel 8 Abs. 7 LP1V).

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen und -prognose fiir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg
Passagiere in Mio.

Reales Verkehrsaufkommen!s 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

Grundlage ist die Luftverkehrsprognose des Gutachters Avioplan, die im Rahmen des Planfeststellungsantrages fiir den Ausbau
des Flughafens Berlin-Schonefeld durch die Trigerin des Vorhabens vorgelegt und durch den Gutachter Intraplan Consult
GmbH im Juni 2002 iiberpriift und bestatigt wurde!’. Ein Schwerpunkt dieser Prognose ist neben eigenen Einschiatzungen die
Wertung und der Vergleich bestehender Prognosen anderer Unternehmen, der International Air Transport Association (IATA),
von Flugzeugherstellern und anderen. Avioplan geht nach der Inbetriebnahme eines modernen Anspriichen geniigenden Flug-
hafens von einer kontinuierlich zunehmenden Dynamik der Luftverkehrsnachfrage aus.

Die angenommene Zunahme liegt mit jahrlich ca. 3,5 bis 4 % unter den allgemein prognostizierten Steigerungsraten im Luft-
verkehr. So gehen verschiedene Prognosen fiir den internationalen Luftverkehr langerfristig von einem jahrlichen Wachstum
des Passagieraufkommens von im Mittel 5 % und der Zunahme im Frachtaufkommen von ca. 6 % aus.

Die jiingste Luftverkehrsprognose fiir Deutschland!® bestitigt das deutliche Wachstum im Passagierverkehr bis 2015 auf der
Basis aktualisierter Grundlagen der Bundesverkehrswegeplanung und prognostiziert fiir Berlin ein Passagieraufkommen von
25,8 Mio. im Jahr 2015. Dieses Ergebnis ist mit der der Ausbauplanung zu Grunde liegenden Avioplan-Prognose vereinbar und
bestétigt den Ausbaubedarf fiir die Luftverkehrsinfrastruktur in der Region.

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

aus der Leistungsfahigkeit der vorhandenen Start- und Landebahnen (SLB), des Luftraumes dariiber und der Abfertigungs-

Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stirkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb, Initiative Luftverkehr fiir Deutsch-
land, Berlin Oktober 2004

13 Niederschrift der Verkehrsministerkonferenz vom 6./7. 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 beriicksichtigt vorhandene Ver-
kehrsdaten, weitere Luftverkehrsprognosen und die spezifischen Gegebenheiten in der Region Berlin-Brandenburg

15 Statistik der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughiafen (ADV), Statistiken IVF, Jahrgange 1996 bis 2004 und Flughafen Berlin Schonefeld GmbH, Verkehrsbericht 12/2005,
Berlin 2006

16 Prognosezahlen aus dem Planfeststellungsantrag fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld, Band M, Kapitel 1 ,,Verkehrsprognose und Modellflugplan®
17 Intraplan Consult GmbH: Plausibilitatspriifung vorhandener Prognosen fiir die Entwicklung der Luftverkehrskapazititen in Berlin-Brandenburg; Miinchen, Juni 2002
18 Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose fiir Deutschland; Miinchen, Oktober 2004
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kapazititen sowie aus deren Zusammenwirken. Durch einen Ausbau der Abfertigungskapazititen bei den Flughdfen Berlin-
Tegel und Berlin-Schonefeld sowie die Ausschdpfung der zurzeit nicht genutzten Kapazititen des Flughafens Berlin-Tempel-
hof (einschlieBlich erforderlicher Modernisierung der Abfertigungsanlagen) kann theoretisch eine Gesamtkapazitit von ca.
30 Mio. Pax/a erreicht werden. Dieses wiirde jedoch auch Erweiterungen der stralenseitigen Anbindung in Berlin-Tegel und
die Schaffung bzw. Verbesserung des Schienenverkehrsanschlusses beider innerstiadtischen Flughifen erforderlich machen.

gen Abfertigungsanlagen mit einer Kapazitét von 30 Mio. Pax/a neu gebaut werden. Der erforderliche zeitliche Vorlauf fiir Pla-
nung und Genehmigung eines Flughafens am Standort Sperenberg ermdglicht eine Inbetriebnahme des Flughafens erst deutlich
nach Ausschopfung der derzeitigen Leistungsfahigkeit der bestehenden Flughéfen. Es ist daher ein umfangreicher Zwischen-
ausbau des bestehenden Flughafensystems erforderlich.

4.1.2  Nachnutzung bestehender Infrastrukturen

ren, und der erwartete Bedarf an Luftverkehrskapazititen wird innerhalb des bestehenden Flughafensystems gedeckt. Das
bestehende Verkehrsnetz wird durch die Abwicklung eines wachsenden Zubringerverkehrs belastet, so dass Ausbaumalnah-
men erforderlich werden kdnnen.

die Erweiterung eines Flughafens aus dem bestehenden Flughafensystem und nutzt damit zum Teil bestehende verkehrliche
Infrastrukturen. Fiir die erforderliche Ertiichtigung der Verkehrsanbindung sind iberwiegend AusbaumafBnahmen im Verkehrs-
netz erforderlich, die unabhingig von der Flughafenplanung insbesondere im Straennetz bereits fertiggestellt, im Bau oder in
konkreter Planung sind (Autobahnzubringer A 113n, Ausbau B 96, B 96a, Ausbau L 76 und L 40), so dass die stralenseitige
Anbindung des Standortes bei Inbetriebnahme grundsitzlich gewahrleistet ist. Fiir die Anbindung des Flughafens erforderliche
NeubaumafBnahmen beschranken sich auf den Anschluss an den Schienenfernverkehr, die Verldngerung der S-Bahn und klein-
teilige Ergdnzungen im Stralennetz. Ein besonderer Vorteil des Standortes Schonefeld ist die hohe Storungssicherheit durch
die Einbindung in das 6ffentliche Nahverkehrs-, Schienen- und Stralennetz; z. B. kann durch mehrere Zufahrtsmoglichkeiten
die Erreichbarkeit des Flughafens bei Verkehrsraumeinschriinkungen durch Unfille o. A. aufrechterhalten werden.

Flugplatzanlagen in der Konversionsliegenschaft, wie z. B. die vorhandene Start- und Landebahn, nicht funktionsfahig und
nicht nachnutzbar sind. Der erwartete Bedarf an Luftverkehrskapazititen wird auBBerhalb des bestehenden Flughafensystems
gedeckt. Die verkehrliche Anbindung des Standortes kann nur bedingt iiber das vorhandene Verkehrsnetz (vierstreifiger Aus-
bau der B 101 von Berlin bis Luckenwalde im Bau) abgedeckt werden und bedarf weiterer massiver Ausbau- und Neubaumaf3-
nahmen insbesondere im Straflennetz (Aus- und Neubau von Bundes- und Landesstraen insbesondere Richtung Westen und
Osten) und einer neu zu schaffenden Schienenanbindung an die Anhalter Bahn. Die hohe Stérungssicherheit des Standortes
Schonefeld im Schienen- und Straennetz kann am Standort Sperenberg nicht gewihrleistet werden. Beispielsweise kdnnten
Verkehrsraumeinschrankungen im Zuge der B 101 schnell zu Erreichbarkeitsproblemen zum Flughafen fiihren, da keine leis-
tungsfahigen Alternativen zur Verfiigung stehen.

4.1.3 Konzentration auf einen Standort

Brandenburg gebiindelt und auf einen Standort konzentriert werden.

Trotz bestehender Zweifel wird im Folgenden unterstellt, dass auch im Falle des Neubaus eines Flughafens am Standort

auch in diesem Falle der nationale und internationale Luftverkehrsanschluss fiir Berlin und Brandenburg gebiindelt und auf
einen Standort konzentriert werden kann.

4.1.4  Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit des Flughafens wird von den Fahrtzeiten und den Fahrtkosten fiir die Wege vom und zum Flughafen aus
dem gesamten Planungsraum bestimmt. Dabei sind etwa 80 % des prognostizierten Fluggastaufkommens auf Berlin ausgerich-
tet und auch die Mehrzahl der Beschiftigten wohnt in Berlin und seinem Umland (Aufkommensschwerpunkt). Zu beriicksich-
tigen ist, dass der iiberwiegende Teil der Personenfahrten nicht auf die Fluggéste, sondern auf die am Flughafen Beschéftigten,
Besucher und Begleiter entfillt, die zu einem wesentlich hoheren Anteil mit dem Pkw anreisen.

Berlin-Tegel hat bezogen auf das Stadtzentrum Berlin eine giinstige Lage. Der direkte Autobahnanschluss an die A 111 ist
jedoch an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit und es bestehen erhebliche Defizite in der 6ffentlichen Verkehrsanbindung,
denn es ist kein Anschluss an die Fernbahn und den schienengebundenen Nahverkehr vorhanden. Der Anschluss des Flug-
hafens Berlin-Tegel an den Schienennahverkehr wire mit erheblichem Aufwand verbunden. Der Flughafen Berlin-Tempelhof



524 Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin 62. Jahrgang Nr.21 15. Juni 2006

ist straenseitig in das vorhandene innerstddtische Hauptverkehrsnetz mit Anschluss an das iibergeordnete Verkehrsnetz iiber
die nicht weit entfernte Stadtautobahn integriert und verfiigt iiber eine Anbindung an das U-Bahnnetz. Ein direkter S- und Fern-
bahnanschluss besteht jedoch nicht. Der Flughafen Berlin-Schonefeld ist von und nach Berlin iiber die benachbarte B 96a,
kiinftig tiber die im Bau befindliche A 113 zu erreichen und durch die Lage am Autobahnring auch aus dem iiberwiegenden
Teil des Planungsraumes gut erreichbar. Er verfiigt iiber einen schienengebundenen Fernbahn-, Regionalbahn- und Nahver-
kehrsanschluss. Die Aufgabenverteilung der Flughéfen erfolgt nach Luftverkehrssegmenten, so dass sich die Einzugsgebiete
aller drei Flughéfen iiberlagern.

Eisenbahnauflenring 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 Gorlitzer Bahn. Uber die Vernetzung auBerhalb und innerhalb
Berlins ist mittels Fernbahn, Regionalexpress- und Regionalbahnanschluss, S- Bahnanschluss, Anschluss an den iibrigen
Personennahverkehr sowie {iber das Stralennetz eine hervorragende Erreichbarkeit aus allen Himmelsrichtungen gegeben. Die
im Rahmen der Ausbauplanung fiir Schonefeld geplante Durchbindung im Schienenverkehr und die vorgesehenen Mainahmen
zur straBenseitigen ErschlieBung verbessern die Erreichbarkeit des Flughafens fiir den gesamten Planungsraum noch weiter.

Nach Fertigstellung der geplanten ErschlieBungsmafBnahmen ist der Flughafen Berlin-Schonefeld innerhalb einer Stunde mit
dem Offentlichen Verkehr von 46 % und im StraBenverkehr von 64 % der Einwohner und Beschiftigten des Planungsraumes
Berlin-Brandenburg erreichbar. Die durchschnittliche Reisezeit von Berlin und Brandenburg betriigt im Offentlichen Verkehr
(OV) 73,2 min und im motorisierten Individualverkehr (MIV) 62,2 min'®. Auf Grund der guten Einbindung in das Nahverkehrs-
netz erfolgt die Erschliefung des Hauptautkommensgebietes Berlin nicht allein {iber den zentralen Verkehrsknoten (Hauptbahn-
hof — Lehrter Bahnhof —), sondern vielfaltiger, ohne grole Umwege und mit weniger Umsteigevorgingen, so dass fiir die unter-
suchten Stadtteilzentren und zentralen Standorte in Berlin die Reisezeit im Offentlichen Verkehr giinstiger ist als vergleichsweise
zu einem stadtfernen Standort Sperenberg. Dem verkehrs- und umweltpolitischen Anliegen der Verkehrsverlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel kann durch einen hohen Nutzeranteil der Schienenverkehrsmittel Rechnung getragen werden.

ausgebaute Anhalter Bahn und die B 101 als alleinige Nord-Siid-Anbindung erreichbar. Die verhéltnismafig grole Entfernung
zu Berlin und die einseitige ErschlieBung verursachen lingere Fahrtzeiten im Offentlichen Verkehr und im StraBenverkehr fiir
Berlin und fast alle Teilriume Brandenburgs. Nach Fertigstellung von ErschlieBungsmafnahmen ist der Flughafen innerhalb
einer Stunde mit dem Offentlichen Verkehr von 31 % und im StraBenverkehr von 22 % der Einwohner und Beschiftigten des
Planungsraumes Berlin-Brandenburg erreichbar.

Die gutachterlich vergleichende Bewertung der ErschlieBung von Schénefeld mit einer stadtferneren Standortalternative
Sperenberg?® bei angenommener gleichwertiger ErschlieBung beider Standorte kommt zu folgendem Ergebnis:

Ein Vergleich der Reisezeiten zwischen Sperenberg und Schénefeld zeigt, dass im Mittel Reisezeitvorteile von 10 min (OV)
und 23 min (MIV) fiir Schonefeld bestehen, die auf die gute SekundérerschlieBung (S-Bahn, Regionalbahn, Fernbahn) des
Standortes zuriickzufiihren sind. Dagegen hat der stadtferne Standort Sperenberg nur eine leistungsfahige Nord-Siid-Schienen-
anbindung (Anhalter Bahn) zum Hauptaufkommensgebiet, weitere Verbindungen wiren nur {iber den Verkehrsknoten Berlin
moglich. Die groBe rdumliche Entfernung fiihrt zu im Durchschnitt hdheren Reiseweiten?!, d. h. um an den Standort Speren-
berg zu gelangen, muss aus dem Gesamtraum Berlin-Brandenburg eine im Mittel um mehr als 50 % hohere Entfernung zurtick-
gelegt werden. Diese kann auch durch eine schnelle 6ffentliche Punkt-zu-Punkt-Verbindung zwischen dem Berliner Zentrum
und einem Flughafen am Standort Sperenberg nicht anndhernd ausgeglichen werden. Lediglich aus den regionalen Entwick-
lungszentren Jiiterbog/Luckenwalde, Finsterwalde und Senftenberg/Lauchhammer ist ein Flughafen am Standort Sperenberg
giinstiger zu erreichen als am Standort Schonefeld.

Die straflenseitige Erreichbarkeit eines Flughafens am Standort Sperenberg von Berlin aus ist durch die geringe Leistungs-
fahigkeit der B 101 zwischen der Stadtgrenze und dem Berliner Stadtring A 100 beschriankt. Die einseitige Anbindung des
Flughafens iiber die B 101 ermdglicht eine Vernetzung mit dem groBrdumigen Verkehrsnetz in siidlicher Richtung erst in Jiiter-
bog, in nérdlicher Richtung iiber den Berliner Ring A 10 ebenfalls nur {iber eine grofere Entfernung als beim Standort Scho-
nefeld, so dass die Erreichbarkeit lediglich fiir Jiiterbog/Luckenwalde und die Oberzentren Potsdam und Brandenburg an der
Havel giinstiger ist.

Die groflere Reise- bzw. Transportweite zum und vom stadtfernen Flughafenstandort Sperenberg fiihrt zu erheblich héheren
Verkehrsleistungen im Stralenverkehr und im Schienenverkehr. Gutachterliche Bewertungen beurteilen diese Verkehrsleistun-
gen auch im Verhiltnis zu anderen Flughifen und stellen u. a. fest, dass sich aus der Differenz von durchschnittlich 28 km
Reiseentfernung (OV und MIV) aus dem Gesamtraum Berlin-Brandenburg und den beiden Standorten eine zusitzliche Ver-
kehrsleistung von rund 1,0 Mrd. Personenkilometern im Motorisierten Individualverkehr (MIV) ergibt. Dies entspricht fast 5 %
der Verkehrsleistung des Berliner Stralennetzes und wiirde zu einem erheblichen zusétzlichen Ressourcenverbrauch und einem
erhohten Schadstoffausstoll (CO,-Emissionen) fiihren.

19 Als Reisezeit wird die nach Einwohnern und Beschiftigten gewichtete Reisezeit zwischen allen Teilrdumen der Bundeslénder und dem Flughafenstandort dargestellt; vgl. Bewer-
tung der verkehrlichen ErschlieBung des Flughafenstandortes Schonefeld im Vergleich zu stadtfernen Standortalternativen, Intraplan 2003 a. a. O.

20 Intraplan 2003 a. a. O.
21 das sind Reiseentfernungen zwischen den Teilrdumen in Berlin und Brandenburg und den Flughafenstandorten; Intraplan 2003 a. a. O.
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4.1.5  Verkniipfung mit anderen Verkehrstriagern

verkehr, nicht aber mit dem schienengebundenen Nah- und Fernverkehr. Am Flughafen Berlin-Tempelhof befinden sich
Ankniipfungen an Straf3e und U-Bahn in der Nachbarschaft zu den Abfertigungsanlagen. Der Schienenfernverkehr ist nur iiber
Umsteigeverbindungen zu erreichen. Am bestehenden Flughafen Berlin-Schonefeld liegt die Schienenverbindung zwar in
Nachbarschaft zu den Abfertigungsanlagen, die Verkniipfung von Nah- und Fernverkehr mit dem Flugterminal entspricht in
Qualitdt und Nutzerfreundlichkeit den Anforderungen jedoch nicht in ausreichendem Mafle. Dennoch wird in Schonefeld
gegenwiirtig im Zubringerverkehr ein Modal Split OV : MIV von 60 : 40 erreicht. Auf Grund der weitaus schlechteren Vernet-
zung der Flughafenstandorte Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof mit dem schienengebundenen Nah- und Fernverkehr kann
eine hnlich giinstige Verlagerung von Verkehren auf umweltfreundliche Verkehrstriger und damit die Anderung des Modal
Split zugunsten des OV bei Beibehaltung des bestehenden Flughafensystems insgesamt nicht erreicht werden.

durchbindung eine direkte Einbindung ins Regional- und Fernverkehrsnetz ermoglicht. Ergdnzt um einen direkten S-Bahn-
Anschluss verfiigt der Flughafen mittels vielfiltiger 6ffentlicher Verkehrsangebote iiber eine attraktive OV-Anbindung, durch
die eine Verlagerung der landseitigen Verkehrsleistung auf umweltfreundliche Verkehrstrager gefordert wird. Die Einbindung
des Flughafenstandortes in das bestehende groBraumige Verkehrsnetz wird durch einen zusétzlichen leistungsfahigen Strafen-
anschluss (A 113) weiter verbessert.

auszubauende B 101 nach Berlin und dariiber hinaus nur mit umfangreicheren Neu- und AusbaumaBinahmen erfolgen. Eine
direkte Einbindung in das Autobahnnetz als Teil des transeuropdischen Fernverkehrsnetzes ist nicht moglich. Eine Verkniip-
fung auch mit dem Schienenverkehr ist nur einseitig iiber die Anhalter Bahn moglich. Eine vielféltige Vernetzung des Stand-
ortes mit dem schienengebundenen Nahverkehr Berlins kommt auf Grund der groen rdumlichen Entfernung nicht in Betracht.

4.1.6  Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr

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

modale Verkniipfung nicht moglich, so dass dadurch eine Verringerung des Anteils des Kurzstreckenluftverkehrs zugunsten
des Eisenbahnfernverkehrs nicht erreicht werden kann.

Langstreckenluftverkehr erfiillen, durch die Verkniipfung des Standortes mit dem Schienenverkehr zugunsten des Eisenbahn-
fernverkehrs verringert werden.

Im Falle einer Verkniipfung des Luftverkehrs mit dem Schienenverkehr konnen beim Neubau eines Flughafens am Standort
bahnfernverkehrs verringert werden. Wegen der Beschrinkung des Schienenverkehrs auf die Nord-Siid-Richtung diirfte diese
Verlagerung geringer ausfallen als beim ausgebauten Flughafen Berlin-Schonefeld. Dafiir werden aber Quell-Ziel-Verkehre
wegen der vergleichsweise schlechten Erreichbarkeit des Standortes Sperenberg insgesamt als Eisenbahnfernverkehr anstatt
als Kurzstreckenluftverkehr stattfinden.

4.1.7 Bewertung

Alle drei Alternativen konnen die Anforderung erfiillen, den im Gesamtraum Berlin-Brandenburg zu erwartenden Bedarf an
Luftverkehrskapazitiaten zu decken. Diese Kapazititen werden beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg voraus-
sichtlich aber nicht rechtzeitig bereitgestellt werden konnen.

Die Anforderung der Nachnutzung bestehender Infrastrukturen wird durch den Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen
Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld vollstandig und durch den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld
iiberwiegend erfiillt. Ein Flughafenneubau am Standort Sperenberg erfiillt diese Anforderung nicht.

Die Anforderung der Konzentration auf einen Standort kann beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld und voraussicht-
lich auch beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg erfiillt werden. Bei Weiterbetrieb der bestehenden Flughifen
wird diese Anforderung nicht erfiillt.

Die im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit gestellten Anforderungen der engen rdumlichen Beziehung zum Aufkommens-
schwerpunkt Berlin und zur Vermeidung zusétzlichen Verkehrs werden beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughédfen und
beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld erfiillt, bei einem Neubau am Standort Sperenberg hingegen nicht.

Die Anforderungen der Verkniipfung mit anderen Verkehrstragern werden beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen nicht
erfiillt und sind mit realistischem Aufwand auch nicht erfiillbar. Bei Erginzung des vorhandenen Verkehrssystems sind beim
Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg die Anforderungen teilweise und wegen des zusétzlichen Nahverkehrs-
anschlusses beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld die Anforderungen vollstidndig erfiillbar.

Die Anforderung zur Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr wird beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughidfen nicht
erfiillt. Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld und bei einem Neubau am Standort Sperenberg ist eine Verlagerung
des Kurzstreckenluftverkehrs zugunsten des Eisenbahnfernverkehrs in vergleichbarem Umfang erreichbar.
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4.2 Raumstruktur

4.2.1 Leitbild

Mit dem raumordnerischen Leitbild der dezentralen Konzentration werden durch die Forderung bestimmter dezentraler Zen-
tren 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 Entwicklungszentren des Stidtekranzes und dar-
iiber hinaus die regionalen Entwicklungszentren des duleren Entwicklungsraumes, die Zentren im engeren Verflechtungsraum,
die industriell-gewerblichen Entwicklungsstandorte im dufleren Entwicklungsraum und die Orte mit besonderem Handlungs-
bedarf 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 dezentralen Konzentration sind:

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

— die Auslésung von Entwicklungsimpulsen im dufleren Entwicklungsraum,
— die Erreichbarkeit der Flughdfen von den regionalen Entwicklungszentren des Stiddtekranzes 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
Luftverkehrsanschluss moglichst auf einen Standort konzentriert und eine enge raumliche Beziehung zum Aufkommens-
schwerpunkt Berlin angestrebt werden soll.

Berlin, dem Brandenburger Teil des engeren Verflechtungsraumes und dem dufleren Entwicklungsraum findet nicht statt, da
die erheblichen Belastungen, die internationale Verkehrsflughédfen in dicht bebauten, grofstidtischen Siedlungsbereichen
verursachen, in Berlin verbleiben. Auch werden keine Entwicklungsimpulse im dufleren Entwicklungsraum ausgeldst, und der
Brandenburger Teil des engeren Verflechtungsraumes erfiillt keine wesentliche Entlastungsfunktion fiir Berlin. Die befrie-
digende Erreichbarkeit der Flughéfen von den regionalen Entwicklungszentren des Stddtekranzes bleibt bestehen. Berlin wird
durch die gute Erreichbarkeit der Flughifen bei der Erfiillung seiner Metropolenfunktion unterstiitzt.

Verflechtungsraumes getroffen. Der Standort eines internationalen Verkehrsflughafens muss nicht notwendigerweise in der
Bundeshauptstadt Berlin oder der Landeshauptstadt Potsdam liegen. Eine gute Erreichbarkeit des Flughafens vom jeweiligen
Regierungssitz ist gleichwohl erforderlich. Es erfolgt ein Interessenausgleich zwischen Berlin und dem Brandenburger Teil des
engeren Verflechtungsraumes, da Berlin von erheblichen Beeintrachtigungen durch Flugldrm und Havarierisiko ganz tiberwie-
gend entlastet wird und im engeren Verflechtungsraum Entwicklungsimpulse ausgeldst werden. Diese Entwicklungsimpulse
reichen in den &duferen Entwicklungsraum hinein. Vor allem wegen der erheblich besseren Anbindung im Eisenbahnfern- und
-regionalverkehr verbessert sich die Erreichbarkeit des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld von den regionalen Ent-
wicklungszentren des Stidtekranzes. Nur beim Straenverkehr von Neuruppin und Eberswalde und nur, wenn Berlin-Tegel der
gewdhlte Flughafen ist, ergibt sich eine geringfiigige Verschlechterung der Erreichbarkeit. Dies wird durch die insgesamt ver-
besserte Erreichbarkeit der regionalen Entwicklungszentren des Stidtekranzes aber mehr als ausgeglichen. Die gute Erreich-
barkeit des Flughafens Berlin-Schonefeld unterstiitzt Berlin bei der Erfiillung seiner Metropolenfunktion.

raum getroffen. Es erfolgt ein Interessenausgleich zwischen Berlin und dem &ufleren Entwicklungsraum, da Berlin — soweit die
innerstidtischen Flughifen geschlossen werden — von erheblichen Beeintrachtigungen durch Flugldrm und Havarierisiko ent-
lastet wird und im duBleren Entwicklungsraum Entwicklungsimpulse ausgeldst werden. Diese Entwicklungsimpulse stirken
aber nur einen kleinen Teil des &uleren Entwicklungsraumes, vor allem die regionalen Entwicklungszentren Jiiterbog und
Luckenwalde. Fiir fiinf der sechs regionalen Entwicklungszentren des Stidtekranzes verschlechtert sich die Erreichbarkeit des
Flughafens. Auch gegeniiber dem Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld ergibt sich fiir alle regionalen Entwicklungszen-
tren des Stddtekranzes bis auf Jiiterbog/Luckenwalde eine schlechtere Erreichbarkeit. Wegen der vergleichsweise schlechten
Erreichbarkeit des Standortes Sperenberg wird Berlin bei der Erfiillung seiner Metropolenfunktion behindert.

4.2.2  Siedlungs- und Freiraum

Zur Steuerung der Siedlungsentwicklung orientiert sich die Landesplanung, insbesondere im engeren Verflechtungsraum Bran-
denburg-Berlin, auf Bereiche, in denen Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklungen raumvertréglich konzentriert werden sol-
len. Zur Gewéhrleistung gesunder Lebensbedingungen sind Beeintrdchtigungen dieser Siedlungsbereiche, insbesondere fiir die
Wohnfunktion, zu vermeiden.

Um ein Heranrlicken von Wohngebieten und sonstigen larmempfindlichen Nutzungen an den Flughafen zu vermeiden, wird es
erforderlich, die gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen raumordnerisch zu lenken.

Als wesentliche Anforderungen an den Freiraumschutz sind die Minimierung der Freirauminanspruchnahme und -zerschnei-
dung sowie die Reduzierung der Freiraumbelastungen hervorzuheben. Ein besonderer Stellenwert kommt dem Freiraumschutz
im engeren Verflechtungsraum und dem Erhalt des vernetzten Systems der landesplanerisch besonders geschiitzten, 6kologisch
besonders bedeutsamen Freirdume sowohl im engeren Verflechtungsraum als auch im &ueren Entwicklungsraum zu.
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lungs- und Freiraumbereichen. Belastungen der an die Standorte angrenzenden Siedlungs- und Freiraumbereiche infolge des
Flugbetriebes bleiben bestehen bzw. werden bei wachsendem Flugaufkommen insbesondere in Schonefeld zunehmen. Dies-
beziiglich ist hier eine raumordnerische Lenkung gemeindlicher Entwicklungsvorstellungen erforderlich.

feld, Dahlewitz/Rangsdorf und Ludwigsfelde durch Larmimmissionen teilweise erhoht. Auf Grund bestehender Planungs-
absichten mehrerer betroffener Gemeinden ist eine raumordnerische Lenkung der gemeindlicher Entwicklungsvorstellungen
erforderlich.

Der Inanspruchnahme von Freiraumbereichen, die auch auf Grund ihrer Vorbelastung im LEP eV iiberwiegend als Freiraum
mit groflaichigem Ressourcenschutz festgelegt sind, steht ein Zugewinn an innerstddtischen Freiraumpotenzialen gegentiber.
In der Summe sind die aufzugebenden Flachen in Tegel und Tempelhof geringfiigig grofBer als die in Schonefeld fiir den Flug-
betrieb gemifl Planfeststellung neu beanspruchten Flachen. Freiraum mit besonderem Schutzanspruch gemif3 LEP eV wird
durch den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld nur in geringem Mafe beriihrt. Die betroffenen Bereiche bleiben inner-
halb des Flughafenstandortes liberwiegend 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 beson-
derem Schutzanspruch nicht stattfindet und der geschilderten Inanspruchnahme auch keine unvereinbaren Schutzziele ent-
gegenstehen. Es erfolgt keine nennenswerte Neuzerschneidung von grofraumig unzerschnittenen Freirdumen. Gleichwohl ist
eine Inanspruchnahme von Freirdumen mit groB3flaichigem Ressourcenschutz nicht vollig vermeidbar. Die infolge der Aufgabe
der Flughédfen Berlin-Tempelhof und Berlin-Tegel frei werdenden Flachen stellen hochwertige Potenziale fiir eine stddtebau-
liche Neuordnung, stadtékologische Aufwertung und die Anlage hochwertiger Freirdume dar.

teilweise im LEP GR als okologisch wirksames Freiraumverbundsystem besonders geschiitzten Freirdumen und Neuzer-
schneidung grofrdumig unzerschnittener Freirdume infolge neu zu schaffender Verkehrsanbindungen. Auch der Anforde-
rung, nicht versiegelte Konversionsflichen auBerhalb innerdrtlicher Siedlungsflédchen einer Freiraumnutzung vorzubehalten,
kann nicht entsprochen werden. Die neu in Anspruch genommene Flache wiirde geméf dem fiir den Flughafen Berlin-Scho-
nefeld in der Planfeststellung entwickelten Konzept auch am Standort Sperenberg etwa 1 500 ha umfassen. Dem steht — bei
vollstdndiger SchlieBung der drei bestehenden Flughéfen — ein Zugewinn an innerstiadtischen und stadtnahen Freiraumpoten-
zialen von etwa 1 200 ha gegeniiber. Der Zugewinn an innerstidtischen Freirdumen ist identisch mit dem beim Ausbau am
Standort Schonefeld.

Planungsabsichten von Gemeinden im Umfeld eines am Standort Sperenberg neu zu bauenden Flughafens, die zur Vermeidung
von Larmbetroffenheit raumordnerisch zu lenken wéren, sind gegenwértig nicht bekannt; miissten 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
MaBnahmen (§ 3 Nr. 6 ROG); er dient also der vorsorglichen Ordnung der rdumlichen Nutzung. Auch im Hinblick auf andere
Anforderungen, z. B. die Nutzung vorhandener Standorte (vgl. § 19 Abs. 11 Satz 1 LEPro) sowie vorhandener Infrastrukturen
(vgl. § 19 Abs. 4 Satz 1 LEPro), verlangen § 50 BImSchG bzw. der Grundsatz des § 33 Abs. 3 LEPro nicht die Vermeidung
sdmtlicher Immissionen, sondern die moglichst weitgehende Vermeidung bzw. Verminderung ,,schadlicher Umwelteinwir-
kungen® (im Sinne der Definition des § 3 Abs. 1 BImSchG) und Beeintrachtigungen schutzbediirftiger Gebiete durch eine
planerische Zuordnung sich stérender Nutzungen. Von Bedeutung ist dabei, inwieweit die Schwelle der erheblichen Beein-
trachtigung iiberschritten wird (vgl. Kapitel 4.3.1). Der Trennungsgrundsatz ist nach der Rechtsprechung eine Abwégungsdi-
rektive, nach der in der Abwégungsentscheidung andere gewichtige Belange das Trennungserfordernis zuriickdrangen kénnen
(vgl. die Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts: BVerwGE 71, 163, 165 f.; BVerwGE 108, 249, 253).

nicht vorliegt. Ohnehin besteht kein planerischer Handlungsspielraum, da rdumliche Abstinde gegeniiber dicht bebauten
Wohngebieten, insbesondere bei den Flughédfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof, aber auch bei der gegenwirtigen Nord-
bahn des Flughafens Berlin-Schonefeld nicht eingehalten werden. Bei einer Weiternutzung der bestehenden Flughifen kann
die Stérung von Nutzungen nicht beseitigt werden (vgl. Anforderung des § 5 Abs. 2 Satz 2 LEPro).

mit der stidlichen Erweiterung des Flughafens die bisherige nordliche Start- und Landebahn, deren Nutzung in einem iiber die
Nutzung der neuen Siidbahn hinausgehenden Maf3e Konflikte mit benachbarten Wohngebieten verursacht, aufgegeben wird.

gleichsweise gut zu erfiillen.

4.2.4 Bewertung

Die Beachtung des Leitbildes der dezentralen Konzentration erzwingt keine Entscheidung zugunsten eines Standortes im duf3e-
ren Entwicklungsraum. Entscheidungen haben den duferen Entwicklungsraum insgesamt zu stirken und einen Interessenaus-
gleich zwischen den Teilrdumen herzustellen.

Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughédfen werden bis auf die Starkung der Metropolenfunktionen Berlins keine Anforde-
rungen zum raumordnerischen Leitbild erfiillt. Durch den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld werden die Anforderun-
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gen zum Interessenausgleich und zur Starkung des dulleren Entwicklungsraumes teilweise, die Anforderung der Starkung der
Metropolenfunktionen Berlins vollstdndig erfiillt. Beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg werden die Anfor-
derung zum Interessenausgleich vollstindig, die Anforderung zur Stirkung des duBeren Entwicklungsraumes teilweise und die
Anforderung der Stiarkung der Metropolenfunktionen Berlins nicht erfiillt.

Die Anforderungen zur Entwicklung des Siedlungsraumes und zur Erhaltung und Sicherung des Freiraumes werden beim
Weiterbetrieb der bestehenden Flughifen und unter Beriicksichtigung der erforderlichen Siedlungsbeschrankungen tiberwie-
gend erfiillt. Beim Ausbau des Standortes Schonefeld wird den Anforderungen gemiB § 6 Abs. 3 LEPro insoweit entsprochen,
als keine relevante Inanspruchnahme von landesplanerisch besonders geschiitztem Freiraum erfolgt und hochwertige inner-
stadtische Freiraumpotenziale frei werden. Eine Inanspruchnahme des Freiraumes ist im engeren Verflechtungsraum nicht voll-
staindig vermeidbar. Zusétzlich ist eine Lenkung gemeindlicher Entwicklungsvorstellungen erforderlich. Beim Neubau eines
Flughafens am Standort Sperenberg werden die Anforderungen unter Beriicksichtigung einer erforderlichen Siedlungssteue-
rung und der Erhaltung und Sicherung des Freiraumes teilweise erfiillt, da der Zielkonflikt mit der Freiraumfestlegung Z 3.2.1
des LEP GR nur im Rahmen einer konkreten Ausnahmepriifung geldst werden konnte.

Die Anforderung der Trennung einander storender Raumnutzungen ist beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughifen nicht
erreichbar. Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld kann diese Anforderung teilweise und beim Neubau eines Flug-
hafens am Standort Sperenberg vollstindig erfiillt werden.

4.3 Menschen

4.3.1 Léarmbetroffenheit

Einer der wichtigsten zu beriicksichtigenden Belange im Rahmen der landesplanungsrechtlichen Standortbestimmung ist die
Beurteilung von Auswirkungen des Betriebes eines Flughafens auf den Menschen, die Wohnfunktion und das Wohnumfeld
zum Schutz der Bevdlkerung vor Fluglirm. Um das Gewicht dieses Belangs richtig einschéitzen zu kdnnen, ist prognostisch
die zu erwartende Betroffenheit der Bevolkerung bei Durchfiihrung der Planungen zu ermitteln. Dabei muss der Landes-
planungstridger im Rahmen seines planerischen Beurteilungsspielraums von sachgerechten Maf3stdben sowohl bei der quanti-
tativen als auch bei der qualitativen Gewichtung des betroffenen Belangs ausgehen und seiner Abwégung ein sachgerechtes
Larmbeurteilungskonzept zu Grunde legen, das im Folgenden dargelegt wird:

Auswirkungen auf die Wohnbevdlkerung und auf lirmempfindliche Einrichtungen in der Umgebung eines Flughafens ergeben
sich durch die Gerdusche von den an- und abfliegenden Luftfahrzeugen, durch die Gerdusche des Rollverkehrs auf dem Flug-
hafen, durch Triebwerksprobeldufe und Versorgungsfahrzeuge auf dem Rollfeld. Ferner treten Gerduschimmissionen durch
den vom Flughafen induzierten Stralen- und Schienenverkehr sowie durch Anlagen auf dem Flughafengeldnde auf. Im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld ist die von dem Vorhaben ausgehende
Gesamtlarmbelastung aller Gerduschquellen ermittelt worden?2. Gegeniiber den Gerduschen der An- und Abfliige von Luft-
fahrzeugen sind die Auswirkungen der anderen Gerduschquellen auf dem Flughafengeldnde in der Umgebung des Flughafens
deutlich weniger stark ausgeprégt.

a) allgemeine Ldrmbetroffenheit

Die individuell wahrgenommene Betroffenheit durch Flugldrm beginnt bereits bei der regelméfBigen Wahrnehmung von Flug-
zeuggeriuschen innerhalb eines groen Umkreises um einen Flughafen und lésst sich dann zunehmend rdumlich konkretisieren
bis hin zur Gesundheitsgefahrdung in den unmittelbaren Start- und Landebereichen. Eine untere Grenze der Wahrnehmbarkeit
kann dabei sinnvoller Weise nicht ermittelt werden. Fiir die landesplanerische Bewertung muss deshalb, wie in anderen recht-
lichen Regelwerken auch, in dem Kontinuum der Belastungen ein MaR3 der Betroffenheit festgelegt werden, von dem an eine
Betrachtung sinnvoll wird.

Im Folgenden wird auf der Grundlage von Untersuchungen der Larmwirkungsforschung?3 sowie der vom Lénderausschuss fiir
Immissionsschutz (LAI) am 14. Mai 1997 beschlossenen ,,Leitlinie zur Beurteilung von Flugldrm durch die Immissionsschutz-
behdrden der Ldnder® ein energiedquivalenter Dauerschallpegel L., von 55 dB(A) (auBen) im Zeitraum zwischen 6 und 22 Uhr
als unterer Schwellenwert zur quantitativen Ermittlung der von Fluglarm insgesamt betroffenen Wohnbevolkerung heran-
gezogen.

Auch unterhalb dieses Schwellenwertes kann es zu mehr als nur geringfiigigen Betroffenheiten kommen, die bei der Beriick-
sichtigung der Larmbelange insgesamt mit zu beriicksichtigen sind. So ist aus Untersuchungen der Larmwirkungsforschung
bekannt, dass Beldstigungen auch schon bei Pegelwerten unterhalb von 55 dB(A) von Betroffenen angefiihrt werden. In der
Abwigung wird diesen Erkenntnissen dadurch Rechnung getragen, dass bei der Beurteilung der ndher betrachteten Alter-
nativen und bei der Gesamtabwégung mit beriicksichtigt wurde, dass der Beginn von Beldstigungen durch Flugldrm bereits

22 Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau des Flughafens Schonefeld, Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr, August 2004, Abschnitt 10, S. 524 ff.

23 Griefahn, Jansen, Scheuch, Spreng in: Fraport — Frankfurt Airport Services Worldwide, Ausbau Flughafen Frankfurt Main, Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren, Gutachten
G12.1, Allgemeiner Teil, Entwicklung von Fluglarmkriterien fiir ein Schutzkonzept (Dortmund, Diisseldorf, Dresden, Erlangen, 30. Juli 2004); Ingenieurgesellschaft fiir Immis-
sionsschutz, Schalltechnik und Umweltberatung mbH: Plausibilitatsuntersuchung zur Darstellung der Larmbetroffenheit im Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwick-
lung (LEP FS) vom 24. April 2003; Ortscheid/Wende, Flugldarm: Schutzziele aus der Sicht des Umweltbundesamtes, in: Bewertung von Flugldrm — Regionalplanung — Planfest-
stellungsverfahren (Hrsg. Jan Ziekow), Berlin 2003, S. 14
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bei Mittelungspegeln unterhalb von 55 dB(A) anzusetzen ist und eine Beeintriachtigung durch Flugldrm bereits bei Dauer-
schallpegeln unterhalb von 55 dB(A) zu einer mehr als nur geringfiigigen Betroffenheit filhren kann. Eine quantitative
Ermittlung ausgehend von einer Isophonenlinie unterhalb eines Dauerschallpegels von 55 dB(A) erscheint jedoch nicht als
sinnvoll, da es in dem Ubergangsbereich zwischen einer nur geringfiigigen und einer schon beachtlichen Betroffenheit maf-
geblich auf subjektive Komponenten bzw. individuelle Umstinde im Umfeld des einzelnen Larmbetroffenen (z. B. die Vor-
belastung in dessen Umgebung) ankommt. Unabhéngig von der Pegelhdhe fithlen sich z. B. 8 % der Erholungsuchenden
immer durch Lirm beléstigt. Beldstigung ist das Resultat einer Wechselwirkung von Lérm und Betroffenen in einer
bestimmten Umgebungssituation. Deshalb ist insbesondere bei Pegelwerten unter 55 dB(A) die Vorbelastung in die Betrach-
tung einzubeziehen. So stellte eine Untersuchung im Umfeld des Flughafens Ziirich in den leisen Gegenden einen iiberdurch-
schnittlich hohen Anteil Beldstigter und in den lauteren Fluglirmgegenden einen erheblichen Anteil nicht Beldstigter fest24.
Hinzu kommt, dass die Genauigkeit rechnerisch ermittelter Lirmkonturen mit zunehmender Entfernung vom Flughafen
abnimmt. In Abstdnden von mehr als 20 km vom Startbahnsystem besitzen rechnerisch ermittelte Larmkonturen nur noch
eine sehr geringe Aussagekraft.

Zusétzliche nicht nur geringfiigige Larmbetroffenheiten konnen aulerdem nachts auftreten, soweit im Rahmen der Planfest-
stellung des Flughafens ein Nachtbetrieb zugelassen wird. Auch diese zusitzliche Betroffenheit ist in die Abwégung einzustel-
len. Die Larmbetroffenheit in der Nacht wird im Wesentlichen durch larmbedingte Schlafstérungen bestimmt. Grundlage fiir
die Bewertung der Larmbetroffenheit im Sinne einer raumordnerischen Larmvorsorge ist die Vermeidung zusétzlichen larm-
bedingten Aufwachens. Dabei wird das Ziel verfolgt, jedenfalls nicht mehr als eine zusétzliche Aufwachreaktion pro Nacht
zuzulassen. Das ist erreicht, wenn das Pegel-Haufigkeits-Kriterium 6 x 70 dB(A) (auBen) unterschritten wird (vgl. auch unter c).
Aus diesem Grunde wird fiir die Nacht kein gesondertes Kriterium, insbesondere auch kein Dauerschallpegel, fiir den Beginn
der abwagungserheblichen Larmbetroffenheit definiert.

b) erhohte Liarmbetroffenheit am Tag

Neben der allgemeinen Larmbetroffenheit sollen auf einer gesonderten Beurteilungsstufe Lirmbeeintrachtigungen erfasst wer-
den, die unter dem Gesichtspunkt der Gesundheitsvorsorge relevant werden kdnnen oder bei denen mit erhdhten Stérungen der
Wohnnutzung zu rechnen ist. Der Wert fiir eine in diesem Sinne erhdhte Larmbetroffenheit wird in der Lirmwirkungsforschung
unterschiedlich beurteilt und mit einer Bandbreite zwischen einem L. r,, von rund 60 bis 68 dB(A) angegeben. So wird ange-
nommen, dass ab einem Dauerschallpegel von 62 dB(A) (aullen) erhebliche Larmbelédstigungen nicht mehr ausgeschlossen
werden konnen, und dass ab einem Dauerschallpegel von 45 dB(A) (innen) erhebliche Stdrungen der Kommunikation eintreten
konnen. Dies entspricht, da bei einem gekippten Fenster eine Schallpegeldifferenz innen/aulen von 15 dB(A) angesetzt werden
kann, einem Dauerschallpegel von 60 dB(A) (auf3en).

Da die Vorgaben des Flugldrmgesetzes nach allgemeiner Ansicht nicht mehr als ausschlielich maBBgebend herangezogen wer-
den kdnnen, im Ubrigen aber eine eindeutige gesetzliche Grundlage fehlt, wird unter Beriicksichtigung dieser Erkenntnisse und
in Ubereinstimmung mit der genannten LAI-Leitlinie die Grenze fiir eine erhdhte Lirmbetroffenheit unter besonderer Beriick-
sichtigung des Aspekts der Gesundheitsvorsorge mit einem Wert von 60 dB(A) am Tage angesetzt.

c) Betroffenheit durch Ldarm in der Nacht

Die Betroffenheit durch Nachtflugldrm ist nach allgemeiner Auffassung anders als die Tagesbetroffenheit zu beurteilen. Fiir
die Beurteilung von nichtlichem Flugldrm ist die Vermeidung von Stérungen des Schlafes als Kriterium geeignet. Mit vermehr-
ten Aufwachreaktionen, die letztendlich zum Aufwachen und damit zu Gesundheitsbeeintrachtigungen fithren kdnnen, ist zu
rechnen, wenn pro Nacht sechsmal oder hdufiger am Ohr des Schléfers ein Spitzenldrmpegel von 60 dB(A) erreicht wird. In
der Rechtsprechung werden bei der Beurteilung von Nachtflugldrm sog. Maximalpegel als zusitzliches Kriterium herangezo-
gen. Eine Beurteilung der Larmimmissionen allein anhand eines Mittelungspegels oder eines dquivalenten Dauerschallpegels
wire nicht sachgerecht, weil das subjektive Empfinden wéhrend des Schlafs mafigebend durch die bei einzelnen Flugbewegun-
gen auftretenden Maximalpegel bestimmt wird. Aus Griinden der raumordnerischen Larmvorsorge ist bereits bei mehr als
sechs Larmereignissen mit 55 dB(A) am Ohr des Schldfers von einer erheblichen Larmbelastung auszugehen?s. Dieses ent-
spricht einem maximalen Larmpegel von 6 x 70 dB(A) (auBlen). Dem entsprechend wird diese Larmkontur im Rahmen des
Larmbeurteilungskonzeptes als Schwellenwert fiir eine erhebliche Betroffenheit durch Nachtfluglarm beriicksichtigt. Auch
unterhalb dieses Wertes kann es zu mehr als nur geringfiigigen Betroffenheiten in der Nacht kommen, die bei der Berlicksich-
tigung der Larmbelange insgesamt mit zu beriicksichtigen sind.

d) Beurteilungsstufen und Ermittlung der Anzahl Betroffener

Auf der Grundlage der o. a. Erlduterungen kdnnen die in Tabelle 2 genannten Fluglarmbeurteilungsstufen gebildet werden, die
es ermoglichen, die Zahl der Larmbetroffenen, differenziert nach dem Grad der Beldstigung, tags und nachts zu ermitteln.
Dabei wird zur Ermittlung der Betroffenen eine Flugzeugklasseneinteilung unter Zugrundelegung der AzB DLR 26 und ein Hal-
bierungsparameter von q = 3 angesetzt:

24 Wirth: Larmstudie 2000 — Die Belastigungssituation im Umfeld des Flughafens Ziirich, Ziirich 2004
25 Qriefahn, Jansen, Scheuch, Spreng, a. a. O.
26 entspricht der AZB 99, vgl. Isermann/Schmidt, Bereitstellung von Larmkonturen fiir die Landesplanung zum Ausbau des Flughafens Schonefeld, Gottingen, Mai 2005
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Tabelle 2: Raumordnerische Fluglirmbeurteilungskriterien fiir die quantitative Ermittlung der Betroffenen
Grad der Larmbetroffenheit

Fluglarmbeurteilungsstufe Larmpegel (auflen)

Nacht

Tag
Bereich rdumlich abgegrenzter Larmbetroffenheit | L., > 55 dB(A)
2 Bereich erhohter Larmbetroffenheit L., =60 dB(A)

eq =

L, = 6 x 70 dB(A)?7

max —

Das der raumordnerischen Standortbeurteilung zu Grunde liegende Larmbeurteilungskonzept bewertet die auf Grund des der-
zeit absehbaren realen Flugbetriebes entstehenden Larmbetroffenheiten im Umfeld der bestehenden Flughifen sowie mog-
licher Aus- und Neubaustandorte anhand von betroffenen Einwohnern innerhalb der maBgeblichen Larmkonturen.

Bei der raumordnerischen Standortbeurteilung werden bei der quantitativen Ermittlung der abwagungserheblich von Flug-
larm Betroffenen einerseits Lérmkonturen des realen Flugbetriebes (Betriebsrichtungsaufteilung nach der Hauptwindrichtung
mit 65 : 35 West zu Ost) und andererseits Lirmkonturen, die von einer Uberlagerung der Verteilung der Flugzeugstarts und
-landungen West zu Ost von 100 : 0 und 0 : 100 (100 %-Regelung) ausgehen und somit die fiir einen begrenzten Zeitraum
maximale Betroffenheit darstellen, betrachtet.

In den definierten Larmbeurteilungsstufen ergeben sich folgende Larmbetroffenheiten der Anwohner im Umfeld der Standorte:

Tabelle 3: Larmbetroffenheit (Anzahl der Anwohner)
Larmkontur (Larmpegel auBen) Bestehende Flughéifen?s Ausbau Neubau
Berlin- am Standort
Berlin- Berlin- Berlin- insgesamt | Schonefeld | Sperenberg
Tegel Tempelhof | Schonefeld 2 2
L= 55dB(A) Realverteilung | 183 700 35700 6 400 225 800 59 600 2900
Tag 2120030
100 : 100 245200 44700 8 600 298 500 75 300 4100
29 20030
L, > 60 dB(A) Realverteilung 56 800 4900 400 62 100 26 000 800
Tag 7 50030
100 : 100 91 700 6 000 600 98 300 34 400 1 000
10 00030
L, =6 x70dB(A) | 100 : 100 94 900 03! 16 900 111 800 42 800 2200
Nacht 18 80030

e) Betroffenheit durch Erschiitterungen

Eine Betroffenheit durch Erschiitterungen, die durch den Flughafenbetrieb verursacht werden, kann durch Fluglarm oder durch
Auswirkungen der Straflen- oder Schienenanbindung hervorgerufen werden. Auswirkungen kénnen sich dabei sowohl auf
Menschen als auch auf Gebéude in der Nachbarschaft des Flughafens und seiner Verkehrsanbindung ergeben.

Auf der Ebene der Landesplanung und im Hinblick auf die Standortentscheidung ist die Frage moglicher schidlicher Einwir-
kungen durch vom Fluglédrm hervorgerufene Erschiitterungen nicht relevant. Sollten im Einzelfall erhebliche Erschiitterungs-
wirkungen auftreten, sind diese — ebenso wie die Frage des Erschiitterungsschutzes bei Stralen- und Schienenverkehrsanbin-
dungen — im Rahmen der nachfolgenden kommunalen Planungen sowie in den jeweiligen Planfeststellungsverfahren einer
Losung zuzufiihren.

f) Bewertung der Alternativen

betroffenen Einwohner gegenwirtig bei 225 800 (Realverteilung) bzw. 298 500 (100 : 100), die Anzahl der (im Sinne der
Beurteilungsstufe 2) erhoht Betroffenen liegt gegenwirtig bei 62 100 (Realverteilung) bzw. 98 300 (100 : 100). Beriicksichtigt
man zusétzlich eine Erhdhung auf etwa 30 Mio. Pax/a, so liegt die Zahl der Betroffenen entsprechend hoher. Daneben ist zu
berticksichtigen, dass zusétzlich zu den quantitativ erfassten Betroffenen weitere Anwohner mit Dauerschallpegeln unterhalb
55 dB(A) mehr als nur geringfiigig betroffen sind.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld konnte festgestellt werden, dass fiir die hier betrachtete Flugbetriebssituation
(Szenario 20XX) die Kontur fiir das Pegel-Haufigkeits-Kriterium 6 x 70 dB(A) nachts im Wesentlichen deckungsgleich mit der des 50 dB(A)-Dauerschallpegels (Realverteilung)
nachts ist. Die liberdeckten Fliachen betragen 120 km2 [6 x 70 dB(A)] bzw. 118 km2 [50 dB(A)].

28 Berechnungsgrundlage ist das Passagieraufkommen 2004 mit 14,87 Mio. Pax/a (Berlin-Tegel 11,05 Mio. Pax/a; Berlin-Tempelhof 0,44 Mio. Pax/a; Berlin-Schonefeld 3,38 Mio. Pax/a)
29 Berechnungsgrundlage sind jeweils 30 Mio. Pax/a, Quelle: Isermann/Schmidt a. a. O.

Auf die hohere Larmbetroffenheit ldsst sich aus der Hochrechnung der Flugbewegungen fiir ein Passagieraufkommen von ca. 15 Mio. Pax/a am bestehenden Flughafen Berlin-
Schonefeld (Ausnutzung der Kapazitéiten der vorhandenen siidlichen Start- und Landebahn) schlieen, vgl. Avia-Consult 2005

31 Auf Grund der geringen Zahl der Flugbewegungen in der Nacht ist die Larmkontur 6 x 70 dB(A) nachts nicht darstellbar
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Larmbetroffenheit deutlich ab. Es werden dann 59 600 (Realverteilung) bzw. 75 300 (100 : 100) Anwohner von Flugldrm im
Sinne der Beurteilungsstufe 1 betroffen sein, darunter 26 000 (Realverteilung) bzw. 34 400 (100 : 100) mit einer erhohten
Betroffenheit (Beurteilungsstufe 2). Beriicksichtigt man zusétzlich die nicht quantitativ erfassten, aber mit Dauerschallpegeln
unterhalb 55 dB(A) mehr als nur geringfiigig Betroffenen, so liegt die Zahl der am Standort Berlin-Schonefeld Betroffenen ent-
sprechend hoher. Wegen der vergleichsweise hoheren Siedlungsdichte im Umfeld der beiden innerstiadtischen Flughafen Ber-
lin-Tegel und Berlin-Tempelhof erhoht dies jedoch voraussichtlich den Entlastungseffekt einer Konzentration des Flugverkehrs
auf diesen Standort.

der SchlieBung der innerstddtischen und des stadtnahen Flughafens werden 2 900 (Realverteilung) bzw. 4 100 (100 : 100)
Anwohner (im Sinne der Beurteilungsstufe 1) von Fluglarm betroffen, darunter 800 (Realverteilung) bzw. 1 000 (100 : 100)
erhoht (Beurteilungsstufe 2). Hinzu kommt eine geringfiigig hhere Larmbetroffenheit an den Trassen der Schienen- und Stra-
Benanbindung (Anhalter Bahn und B 101).

Bei der gebotenen Beriicksichtigung auch der nicht quantitativ erfassten, aber ebenfalls mehr als nur geringfiigig betroffenen
Personen unterhalb der Schwelle von L, = 55 dB(A) liegt auch am Standort Sperenberg die Zahl von Betroffenen entsprechend
hoher. Selbst wenn man mit beriicksichtigt, dass das Umfeld des Standortes Sperenberg nicht oder nur geringfiigig mit
Larmimmissionen vorbelastet ist, wird der bei einer Konzentration des Flugverkehrs auf diesen Standort zu erwartende Ent-
lastungseffekt hierdurch wegen der vergleichsweise geringeren Siedlungsdichte jedoch voraussichtlich erhoht.

Fiir die raumordnerische Beurteilung der Larmbetroffenheit wird die Realverteilung der Flugbewegungen als der geeignete
MafBstab angesehen. Die dadurch abgebildete Belastung des Flughafenumfeldes entspricht den tatsdchlichen Gegebenheiten
fiir die Mehrzahl der Fille besser als ein Szenario unter Zugrundlegung der 100 %-Regelung, dessen Eintreten iiber einen
langeren Zeitraum unrealistisch ist.

Der raumordnerischen Larmvorsorge wird entsprechend der EntschlieBung der Ministerkonferenz fiir Raumordnung (MKRO)
zum ,,Schutz der Bevolkerung vor Fluglirm® vom 16. September 1998 in Verbindung mit der LAI-Leitlinie die nach der
100 %-Regelung berechnete Larmkontur L, (3) = 60 dB(A) zu Grunde gelegt (vgl. Begriindung zu Z 5).

432  Schadstoffimmissionen

flughafenbedingten Schadstoffimmissionen mit dem Ergebnis untersucht worden, dass es durch die mit dem Ausbau verbun-
denen zuséitzlichen Emissionen von Schadstoffen zu keinen erheblichen Auswirkungen wie Gesundheitsgefahrdungen bzw.
erheblichen Nachteilen oder Beldstigungen der im Einflussbereich lebenden Menschen und der Natur kommen wird32. Die fiir
das Verkehrsszenario 20XX ermittelte Zusatzbelastung durch ausgewéhlte Leitschadstoffe liegt innerhalb relevanter Grenz-
und Priifwerte und ist damit nicht erheblich. Zusétzliche entscheidungserhebliche schddliche Umwelteinwirkungen durch
Schadstoffimmissionen als Folge des Ausbaus werden demnach vermieden.

stoffe in vergleichbarem Umfang emittiert. Ein Grofteil der Schadstoffimmissionen betrifft dabei Wohn- und Erholungs-
gebiete. Auf Grund der beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen jeweils geringeren Flugbewegungen je Standort ist nicht
mit erheblichen Zusatzbelastungen auf die menschliche Gesundheit und die Natur auszugehen. Auf Grund der geringen
Vorbelastung am Standort Schonefeld ist keine Uberschreitung von Grenzwerten zu erwarten. Im Hinblick auf die groBere
Vorbelastung im Innenstadtbereich von Berlin kann eine Uberschreitung von maBgebenden Grenzwerten von vornherein nicht
ausgeschlossen werden. Es kann auflerdem davon ausgegangen werden, dass die Luftqualitdt im Ballungszentrum Berlin durch
bodengebundenen Verkehr, Industrie usw. insgesamt stirker beeinflusst wird als vom Flughafenbetrieb. Die Aufteilung der
Luftverkehrsangebote auf die drei Flughidfen und die nicht aufhebbaren Anbindungsdefizite der beiden innerstiadtischen Stand-
orte fiihren nicht zur Reduzierung von verkehrsbedingten Emissionen, sondern zu Belastungserhhungen.

Umfang emittiert. Da in der Umgebung von Sperenberg die Vorbelastung durch Schadstoffimmissionen weit geringer ist als in
Berlin und da in weit geringerem Maf3e als beim Standort Schonefeld Wohn- und Erholungsgebiete betroffen sind, sind schéd-
liche Umwelteinwirkungen nicht zu erwarten.

4.3.3 Havarierisiko

Zu beriicksichtigen sind storfallrechtlich bedeutsame Sicherheitsbelange moglicher Auswirkungen eines Flughafenstandortes
auf benachbarte industrielle Anlagen im Sinne der Seveso-II-Richtlinie (Richtlinie 96/82/EG des Rates vom 9. Dezember 1996)
sowie die Abschétzung der externen Risiken im Falle eines Flugzeugungliicks in der ndheren Umgebung eines Flughafens.

Zur Beurteilung der storfallrechtlich bedeutsamen Sicherheitsbelange ist hinsichtlich der Umsetzung in deutsches Recht die
Storfall-Verordnung (12. BImSchV)33 heranzuziehen. Es ist zu priifen, ob der Flugbetrieb eine umgebungsbedingte Gefahren-
quelle fiir Betriebe darstellt, die der Storfall-Verordnung unterliegen. Ein geeignetes Kriterium zur Beantwortung dieser Frage

32 Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld, Band II, Kapitel 11, S. 707-715

3 Zwolfte Verordnung zur Durchfithrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Storfall-Verordnung — 12. BImSchV) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. April 2000
(BGBI. I S. 603)
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findet sich in der vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit veréffentlichten Vollzugshilfe zur
Storfall-Verordnung34. Demnach kann der Flugbetrieb als umgebungsbedingte Gefahrenquelle auler Betracht bleiben, wenn
sich ein Betrieb auBBerhalb der Sicherheitsflachen und der Anflugsektoren (im Sinne von § 12 Abs. 1 Satz 3 Nr. 5 LuftVG) oder
innerhalb der Anflugsektoren, aber mehr als 4 km vom Beginn der Landebahn entfernt befindet. Aus diesem Grunde wurde
ermittelt, welche storfallgefiahrdeten Betriebe sich im Falle eines Weiterbetriebes in der Umgebung der bestehenden Flughéfen,
im Umfeld des auszubauenden Flughafens Berlin-Schonefeld sowie des Standortes Sperenberg befinden.

Als externes Risiko ist das Risiko definiert, dem am Luftverkehr unbeteiligte Personen, wie z. B. die Anwohner in der ndheren
Umgebung eines Flughafens, ausgesetzt sind. Unterschieden wird ein Einzel- und Gruppenrisiko. Das Einzelrisiko ist als die
Wabhrscheinlichkeit definiert, dass eine Person, welche sich stindig an einem Ort authilt, an den Folgen eines Flugzeugunfalls
stirbt. Das Einzelrisiko steigt bei zunehmender Zahl von Flugbewegungen an und sinkt mit zunehmender Entfernung zur
Schwelle der Start- und Landebahn. Das Gruppenrisiko ist als die Wahrscheinlichkeit definiert, dass eine Gruppe von mehreren
Personen gleichzeitig an den Folgen eines Flugzeugungliicks stirbt. Das Gruppenrisiko erhoht sich folglich gegeniiber dem
Einzelrisiko mit zunehmender Siedlungsdichte.

liegen (Seveso-1I-Betriebe), die aber auBerhalb der relevanten Sicherheitsbereiche der bestehenden Flughéfen liegen. Drei
Betriebsbereiche liegen innerhalb der Anflugsektoren, aber iiber 4 km von der Start- und Landebahn entfernt und kdnnen daher
aufler Betracht bleiben. Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughifen bleibt das hohe externe Risiko durch Flugzeugabstiirze
auflerhalb des Flughafengeldndes bestehen bzw. nimmt mit steigendem Luftverkehrsaufkommen noch zu.

schutzwiirdige industrielle Anlagen (bestehendes Tanklager des Flughafens/Total Fina Elf und die Kldranlage WaBBmannsdorf
der Berliner Wasserbetriebe), die der Storfall-Verordnung (Seveso-II-Richtlinie) unterliegen. Sowohl das Tanklager als auch
die Klaranlage liegen aber aulerhalb der Sicherheitsflichen und auBerhalb der Anflugsektoren des ausgebauten Flughafens
Berlin-Schonefeld. Damit stellt der Verkehr durch Flugzeuge fiir diese beiden Betriebsbereiche keine umgebungsbedingte
Gefahrenquelle dar. Die nichstgelegenen diesbeziiglichen Betriebsbereiche im Land Berlin befinden sich in einer Entfernung
von tiber 5 km und kdnnen damit auBer Betracht bleiben. Durch den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld verringert sich
auf Grund der im Vergleich zu den innerstidtischen Standorten deutlich geringeren Siedlungsdichte bei gleichzeitiger Still-
legung der Flughdfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof die Anzahl der von einem externen Risiko betroffenen Personen
erheblich. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld ist festgestellt worden,
dass das externe Risiko, welches vom ausgebauten Flughafen Berlin-Schonefeld fiir besiedeltes Gebiet in der Umgebung des
Flughafens ausgeht, als gering einzustufen ist33.

unterliegen. Beim Neubau eines Flughafens an diesem Standort verringert sich, soweit die innerstddtischen und der stadtnahe
Flughafen geschlossen werden, die Zahl der vom externen Risiko betroffenen Personen noch weiter. Auf Grund des geringen
Siedlungsflachenanteils und der geringen Bevdlkerungsdichte ist die Wahrscheinlichkeit, dass besiedelte Gebiete durch einen
Flugzeugabsturz betroffen werden, als gering einzuschitzen. Ebenso ist das Gruppenrisiko deutlich geringer.

4.3.4  Erholung

Der Wert von Erholungsgebieten hingt in hohem MaBle von ihrer Kontemplationswirkung ab. Daher sind neben einer hoch-
wertigen Naturausstattung besonders Ruhe und eine moglichst unbelastete Umwelt fiir die Erholungseignung relevant. Die
Anforderungen zur Vermeidung von Larmbetroffenheit und zu Schadstoffemissionen sind somit auch fiir Erholungsgebiete
relevant. Bei der Beurteilung der Beeintrdachtigung der Erholungsgebiete wurde insbesondere die Besiedlungsdichte, die
Griinflichenversorgung, die Vorbelastung der Erholungsgebiete und die Bedeutung der Gebiete fiir die Naherholung und das
Tourismusgewerbe beriicksichtigt. Als Beurteilungsgrundlagen wurden neben den iibergeordneten raumordnerischen Vor-
gaben insbesondere die Landschaftsprogramme der Lénder Berlin und Brandenburg sowie ein Fachgutachten3¢ herangezogen,
in dem Gebiete mit besonderer Bedeutung fiir Freizeit und Erholung abgegrenzt und bewertet werden.

Erholungsgebieten durch Larm und Schadstoffemissionen noch zu. Belastet werden stark frequentierte innerstédtische Erho-
lungsgebiete, insbesondere das Waldgebiet Jungfernheide, das Erholungsgebiet Tegeler See/Oberhavel, die Volksparks Jung-
fernheide, Rehberge und Hasenheide sowie zahlreiche siedlungsnahe Griinflichen und Pldtze, Kleingéarten, Sportanlagen und
Friedhofe. Am Stadtrand werden vor allem das Erholungsgebiet Miiggelsee/Dahme in Berlin sowie in geringem Umfang das
Erholungsgebiet Griinauer-Griinheider Wald- und Seengebiet in Brandenburg belastet.

hof und die Siidverlagerung in Berlin-Schonefeld die von ihrem Betrieb betroffenen o. g. innerstadtischen Erholungsgebiete
entlastet und in ihrer Erholungsfunktion aufgewertet. Die Potenziale fiir neue, hochwertige Erholungsfldchen auf den aufzuge-

34 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU): Vollzugshilfe zur Stérfall-Verordnung vom Mérz 2004

35 Gutachten M 21 — , Flugsicherheitsgutachten fiir den Ausbau des Flughafens Schonefeld von 1999, gedndert am 31. Januar 2003, erstellt von der Gesellschaft fiir Luftverkehrs-
forschung bR Berlin (GfL); Planfeststellungsbeschluss, Bd. I, Teil C, S. 428

36 BTE — Tourismusmanagement und Regionalentwicklung; FU Berlin, Institut fiir Tourismus: Bestimmung von Gebieten mit besonderer Bedeutung fiir Freizeit und Erholung —

Naherholung unter besonderer Beriicksichtigung der stadtnahen Erholungsanforderungen der Bewohner Berlins sowie der Bewohner der Ober- und Mittelzentren des Landes
Brandenburg; Berlin, 1997
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benden Standorten sind ein erheblicher Gewinn fiir die innerstédtische Lebensqualitét in Berlin. Dem steht eine Mehrbelastung
der vergleichsweise deutlich geringer frequentierten o. g. Erholungsgebiete am Stadtrand gegeniiber, denen aber als traditio-
nelle Berliner Erholungsgebiete eine hohe Bedeutung fiir die Gesamtstadt beizumessen ist. Die fiir den Ausbau des Flughafens
Berlin-Schonefeld beanspruchten Flichen sowie die direkte Umgebung des Flughafens sind vornehmlich landwirtschaftlich
gepréigt und verfiigen nur iiber eine eingeschrankte Erlebniswirksamkeit. Vom Fluglarm betroffen ist ferner die westlich
anschlieBende Kulturlandschaft mit mittlerer Erlebniswirksamkeit37.

betroffen. Dafiir werden naturnahe, fiir die Erholung geeignete Flichen in Anspruch genommen und die in den letzten Jahren
verstirkte Entwicklung des Naturparks Nuthe-Nieplitz zu einem touristischen Zielgebiet sowie die Erholungsqualitit im LSG
,.Baruther Urstromtal und Luckenwalder Heide® beeintrdchtigt. Soweit die innerstddtischen Flughidfen und der stadtnahe
Flughafen geschlossen werden, werden die von ihrem Betrieb betroffenen o. g. Erholungsgebiete entlastet und Potenziale fiir
neue, hochwertige Erholungsflichen auf den aufzugebenden Standorten gewonnen. Dem Entwicklungsziel, die Freirdume im
Berliner Umland in ihrer Erholungsfunktion aufzuwerten, wird Rechnung getragen.

4.3.5 Bewertung

Die Anforderungen zur Vermeidung von Larmbetroffenheit werden beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughidfen weiterhin
nicht erfiillt. Unter Beriicksichtigung moglicher Entlastungswirkungen werden die Anforderungen zur Vermeidung von Larm-
betroffenheit beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg erfiillt. Auch durch den Ausbau des Flughafens Berlin-
Schonefeld kann eine erhebliche Reduzierung der Larmbetroffenheit erreicht werden. Weil die verbleibende Larmbetroffenheit
dennoch deutlich hoher als bei einem Flughafen am Standort Sperenberg ist, werden die Anforderungen zur Vermeidung von
Larmbetroffenheit beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld nur teilweise erfiillt.

Der Betrieb des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld und eines Flughafenneubaus am Standort Sperenberg erfiillen die
Anforderungen zu Schadstoffimmissionen. Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen ist die Erfiillung der Anforderung
nicht gesichert.

Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughédfen konnen die Anforderungen zum Havarierisiko weiterhin nicht erfiillt werden.
Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld kénnen diese Anforderungen iiberwiegend und beim Neubau eines Flughafens
am Standort Sperenberg vollstindig erfiillt werden.

Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughidfen werden die Anforderungen zur Erholung nicht erfiillt. Beim Ausbau des Flug-
hafens Berlin-Schonefeld und beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg werden die Anforderungen unter
Beriicksichtigung moglicher Entlastungswirkungen teilweise erfiillt.

44 Umwelt

4.4.1 Natiirliche Lebensgrundlagen

Zur Gewéhrleistung der landesplanerischen Anforderungen zum Schutz der natiirlichen Lebensgrundlagen sollen vorhandene
Beeintrachtigungen der Schutzgiiter beseitigt und neue Beeintrachtigungen vermieden werden. Daher ist bei allen raumbedeut-
samen Planungen fiir eine moglichst sparsame Inanspruchnahme der Naturgiiter und eine moglichst geringe zusétzliche Boden-
versiegelung zu sorgen. Zudem ist der auBlergewdhnlichen Vielfalt der Tier- und Pflanzenarten und ihrer Lebensraume bei der
Abwigung mit konkurrierenden Raumanspriichen ein hohes Gewicht beizumessen. Als Beurteilungsgrundlagen wurden ins-
besondere die Landschaftsprogramme von Berlin und Brandenburg und umweltrelevante Aussagen des Planfeststellungs-
beschlusses zum Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld3® herangezogen.

besiedelten Berliner Innenstadt bestehen. Das derzeitige Flughafensystem umfasst sechs Start- und Landebahnen mit entspre-
chend hoher Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung. An allen drei Standorten wird in den angrenzenden und
benachbarten Freirdumen die Lebensraumqualitidt von storempfindlichen Pflanzen- und Tierarten beeintrachtigt. Der Flug-
hafen Berlin-Tempelhof ist wegen seiner innerstiadtischen Lage insbesondere aus lufthygienischer Sicht problematisch. Geméf
dem Landschaftsprogramm Berlin besteht hier ein Vorranggebiet Luftreinhaltung mit einer Anforderung zur Emissionsminde-
rung. Ein Teilbereich des Flughafens Berlin-Tegel liegt innerhalb der Trinkwasserschutzzone I1I des Wasserwerkes Tegel und
die Trinkwasserschutzzone II befindet sich in enger Nachbarschaft. Zudem ist die Verschmutzungsempfindlichkeit des Grund-
wassers im Bereich des Flughafengeldndes hoch, so dass Konflikte mit dem Grundwasserschutz auftreten konnen. Trotz der
beschriebenen Konflikte stellen die auf den Flughafenflichen vorhandenen groflen, begriinten Freiflichen auch 6kologisch
wirksame Bereiche dar, die vor allem positive stadtklimatische Wirkungen entfalten.

und Bodenversiegelung gegeniiber dem bestehenden Flughafensystem insgesamt reduziert. Die oben beschriebenen Konflikte
hinsichtlich Lufthygiene und Grundwasserschutz werden behoben und die positive stadtklimatische Wirkung kann durch Ent-
siegelung und Erhohung des Griinanteils erheblich gesteigert werden. Zugleich werden neue Lebensrdume fiir Pflanzen und
Tiere geschaffen und angrenzende Biotope von Stérwirkungen entlastet. Dem stehen vergleichsweise geringe zusétzliche

37 vgl. Landschaftsprogramm Brandenburg 2001: Schutzgutbezogene Ziele 3.6 Erholung
38 vgl. Planfeststellungsbeschluss, Teil C
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Belastungen der Schutzgiiter Pflanzen und Tiere, Boden, Wasser, Luft und Klima am Standort Schonefeld gegeniiber, die im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens vertiefend untersucht wurden und durch umfiangliche Auflagen im Planfeststellungs-
beschluss minimiert werden. Trotz der in Teilbereichen geringen Grundwasserflurabstinde, die zwischen 1 und 8 m schwan-
ken, kann im Bereich der Wasserwirtschaft durch Einhaltung der entsprechenden Auflagen eine Vereinbarkeit mit den Anfor-
derungen an einen leistungsfahigen Wasserhaushalt und dem Grundsatz der Vorsorge gegen Verunreinigungen oder sonstige
nachteilige Verdnderungen des Wassers erreicht werden. Altlasten und Altlastenverdachtsflichen sind am Standort vorhanden.
Die Altlastensituation wurde im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld
untersucht. Die Altlasten stellen fiir das geplante Vorhaben keine Gefahr dar, da die erforderlichen Untersuchungen und Sanie-
rungen durchgefiihrt werden konnen. Munitionsfunde sind am Standort Schonefeld nicht ausgeschlossen, das Gebiet ist grund-
satzlich als kampfmittelbelastet eingestuft. Durch Beiziehung fachkundigen Begleitpersonals kann aber eine Gefiahrdung bei
Bauarbeiten verhindert werden. Die durch Altlasten und Munitionsfunde im Zusammenhang mit Bauvorhaben verbundenen
Gefahren sind am Standort Schonefeld somit beherrschbar.

geschlossen werden, vergleichbare Entlastungswirkungen wie beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld erzielt. Hinzu
kommt eine Entlastung des Raumes Schonefeld durch Aufgabe der Bestandsnutzung. Neue Belastungen der natiirlichen
Lebensgrundlagen werden aber in einem bisher wenig belasteten Raum wirksam. Die derzeitige Versiegelung des moglichen
Standortes ist gering. Auf Grund der militdrischen Vornutzung ist der Standort allerdings durch Altlasten und Munition stark
belastet. Hier iibersteigen nach gegenwirtiger Kenntnis die Aufwéndungen fiir erforderliche Sanierungsmaf3nahmen deutlich
die am Standort Schonefeld zu erwartenden Sanierungskosten. Erhebliche negative Auswirkungen sind dariiber hinausfiir die
Pflanzen- und Tierwelt zu erwarten. Namentlich storempfindliche Arten und Arten mit groBBen Arealanspriichen verlieren ihren
Lebensraum durch die Flacheninanspruchnahme, die Neuzerschneidung infolge der Verkehrsanbindungen und die spéteren
Auswirkungen des Flugverkehrs. Zudem weist der potenzielle Standort ein reiches Lebensraummosaik aus Offenland- und
Waldbiotopen auf, wobei letztere deutlich iiberwiegen, so dass der Flughafenneubau erhebliche Abholzungen erfordern wiirde.
Als problematisch ist ferner der geringe Grundwasserflurabstand (< 2 m) und die damit verbundene hohe Verschmutzungsemp-
findlichkeit des Grundwassers einzuschédtzen. Eine entsprechende Problembewéltigung wére zwar moglich, aber mit hohem
technischen Aufwand und mit hohen Kosten verbunden.

4.4.2  Schutzbediirftige Bereiche

Hinsichtlich der Inanspruchnahme und Beeintrachtigung von fachrechtlich gesicherten Schutzgebieten und in noch stirkerem
Mafe von Gebieten des europdischen Schutzgebietsnetzes Natura-2000 gelten besonders strenge Anforderungen an die Abwa-
gung, so dass mdgliche Konflikte mit diesen Gebieten einer besonderen Betrachtung bediirfen.

Tegel gehen Belastungen aus, die auf die LSG ,,Volkspark Rehberge*, ,,Volkspark Jungfernheide und Dauerwildchen Siemens*
und ,,Jungfernheide* einwirken. Die Flachen der Flughéfen Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld werden nicht von Schutz-
gebieten iiberlagert und es grenzen auch keine Schutzgebiete unmittelbar an.

Europdische Kommission gemeldete Schutzgebiete heran. Innerhalb eines Wirkraumes von 2 km befinden sich die FFH-
Gebiete ,,Glasowbachniederung® EU-Nr. DE 3646-302 und ,,Brunnluch* EU-Nr. DE 3646-303. Eine direkte Uberlagerung der
Gebiete mit der Standortfliche tritt aber nicht auf. Ferner liegen die Gebiete bereits jetzt in der Nidhe des bestehenden Flug-
hafens, ohne dass dies zu erheblichen Beeintrachtigungen gefiihrt hat. Es wird daher davon ausgegangen, dass durch die Stand-
orterweiterung keine erheblichen Beeintrichtigungen auftreten.

Gegebenenfalls auftretende bau- und betriebsbedingte Beeintrachtigungen der genannten FFH-Gebiete wurden im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld abgepriift. Die FFH-Vertrdglichkeitspriifung
kommt zu dem Ergebnis, dass keine negativen Auswirkungen auf die Schutzziele der FFH-Gebiete zu erwarten sind*0. Es treten
auch keine gravierenden Konflikte mit nationalen Schutzgebieten auf. Durch die SchlieBung der innerstddtischen Flughifen
werden die Schutzgebiete im Umfeld des Flughafens Berlin-Tegel entlastet.

BbgNatSchG von der Landesregierung der Europédischen Kommission nach der FFH-Richtlinie fiir das Europdische Schutz-
gebiet ,,Natura-2000° benannten und zum Teil bereits in die Liste der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung der kon-
tinentalen biografischen Region aufgenommenen FFH-Gebiete, die z. T. aus mehreren Teilfldchen bestehen: ,,Kummersdorfer
Heide/Breiter Steinbusch® EU-Nr. DE 3845-303, ,,Teufelssee* EU-Nr. DE 3845-306, ,, Nuthe, Hammerflief} und Eiserbach*
EU-Nr. DE 3845-307, ,,Schulzensee” EU-Nr. DE 3845-304, ,,Seeluch-Priedeltal“ EU-Nr. DE 3845-301 und ,,Sperenberger
Gipsbriiche” EU-Nr. DE 3846-307. Nach § 26¢ Abs. 1 Satz 3, Abs. 2 Satz 1 in Verbindung mit § 26g Abs. 1 BbgNatSchG sind
gemeldete und bekannt gemachte FFH-Gebiete schon vor ihrer Eintragung in die Liste und vor ihrer endgiiltigen Unterschutz-
stellung geméal § 26b BbgNatSchG vorldufig vor erheblichen Beeintrachtigungen in den fiir die Erhaltungsziele mafigeblichen
Bestandteilen geschiitzt. Diese vorldufige Unterschutzstellung ist ein fiir raumordnungsrechtliche Planungsentscheidungen zu

39 Beriicksichtigt wurden die geméaf Kabinettbeschluss in Brandenburg (vom 29. Juli 1997, 7. Juli 1998, 21. Mérz 2000, 9. September 2003 und 6. Juli 2004) und Senatsbeschluss
in Berlin (vom 15. Juli 1997, 24. Oktober 2000 und 24. Juni 2003) an die Europdische Kommission gemeldeten FFH-Gebiete gemal Richtlinie 92/43/EWG und Europdischen
Vogelschutzgebiete gemél Richtlinie 79/409/EWG

40 vgl. Planfeststellungsbeschluss, Teil C, Pkt. 15.2
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beachtender Belang. Eine erhebliche Beeintrachtigung der genannten FFH-Gebiete kann durch den Flughafenstandort und
mogliche Umfeldentwicklung nicht ausgeschlossen werden. Selbst bei einer Optimierung des Standortes nach naturschutzfach-
lichen Gesichtspunkten wiirde eine 9,9 ha groBe Teilfldche des FFH-Gebietes ,,Nuthe, Hammerfliel und Eiserbach® innerhalb
des Standortes liegen, so dass er planerisch nur weiterverfolgt werden kdnnte, wenn eine Ausnahmepriifung gemaf § 26d in
Verbindung mit § 26e BbgNatSchG durchgefiihrt wiirde. Im Folgenden wird unterstellt, dass eine derartige Priifung zur Zulds-
sigkeit des Vorhabens und somit zur Inanspruchnahme des FFH-Gebietes fiihrt.

Ferner wiirde der mégliche Flughafenstandort gemél § 32 BbgNatSchG geschiitzte Biotope beanspruchen#!. Weitere hochwer-
tige, zu groflen Teilen naturschutzrechtlich geschiitzte Flachen wiren zumindest von den Umweltbelastungen infolge des Flug-
betriebes betroffen. Dies betrifft insbesondere den westlich des Standortes gelegenen Naturpark ,,Nuthe-Nieplitz-Niederung*
sowie das einstweilig gesicherte LSG ,,Baruther Urstromtal und Luckenwalder Heide*, das sich groBrdumig siidlich und west-
lich des moglichen Flughafenstandortes erstreckt.

443 Bewertung

Die Anforderungen zum Schutz, zur Pflege und Entwicklung der natiirlichen Lebensgrundlagen werden beim Weiterbetrieb
der bestehenden Flughéfen nicht, unter Beriicksichtigung der Behebung der bestehenden Konflikte beim Ausbau des Flug-
hafens Berlin-Schonefeld tiberwiegend und beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg teilweise erfiillt.

Die Anforderungen zum Schutz und zur Erhaltung ausgewiesener Schutzgebiete werden beim Weiterbetrieb der bestehenden
Flughdfen und beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld iiberwiegend, beim Neubau eines Flughafens am Standort
Sperenberg hingegen nicht erfiillt.

4.5 Wirtschaft
4.5.1  Wirtschaftsimpulse

Im Vergleich zu einer fiir 2004 berechneten flughafeninduzierten regionalen Bruttowertschopfung in Hohe von rd. 1,4 Mrd.
EUR“2 konnten — in Abhéngigkeit vom wachsenden Bedarf an Flugleistungen und den standortspezifisch begrenzten Moglich-

in Hohe von ca. 0,3 bis zu ca. 0,6 Mrd. EUR Bruttowertschopfungszuwachs ausgeldst werden.

Dabei ist jedoch unter Beriicksichtigung der bisherigen Entwicklung von einem gebremsten Beschiftigungswachstum am
Standort Berlin-Tegel und einem weiteren Riickgang am Standort Berlin-Tempelhof auszugehen, der im Zeitraum 2003/2004
bei + 5,5 % bzw. — 5,0 % gegentiber + 21,3 % am Standort Berlin-Schonefeld lag. Damit im Zusammenhang muss mit einem
vergleichsweise verhaltenen Investitionseinsatz gerechnet werden. Das fiihrt in der Folge zu lediglich moderaten Gesamtwir-
kungen fiir die Wertschdpfung durch Beschéftigung, Kaufkraftverausgabung und Standortattraktivitit in der Region. Insgesamt
konnte sich aus dem Gesamteffekt von Ausbaumalinahmen auf bestehenden Flughdfen im Jahr 2012 ein Wirtschaftsimpuls in
Hoéhe von ca. 1,7 bis 2,0 Mrd. EUR flughafeninduzierter regionaler Bruttowertschopfung ergeben®.

aus und bewirkt eine Attraktivititssteigerung der Ansiedlungsregion im interregionalen Wettbewerb, die auch Teile des &uf3e-
ren Entwicklungsraumes Brandenburgs erfasst. Die prognostizierte flughafeninduzierte Bruttowertschopfung betrdgt beim
Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld etwa 3,4 Mrd. EUR im Jahr 2012.

Bei der Ermittlung des Zuwachses bei der Bruttowertschopfung um etwa 2 Mrd. EUR gegeniiber dem Jahr 2004 wurde — aus-
gehend von Auswertungsergebnissen einer Ende 2004 durchgefiihrten Befragung von Unternehmen an den Berliner Flughéfen
und in der Region Berlin-Brandenburg zur wirtschaftlichen Lage und zu Planungen bei Arbeitspldtzen, Investitionstatigkeit
und laufenden Aufwendungen des Unternehmens bis 2012 im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens Berlin-
Schonefeld* — von einer deutlichen Steigerung (vgl. Kapitel 4.5.3) bei den direkten, indirekten, induzierten und katalytischen
Effekten ausgegangen. Dabei beziehen sich die direkten Wirkungen auf die Flughafenunternehmen, die indirekten Wirkungen
beinhalten Auftrige fiir laufende Aufwendungen und Investitionen an Vorleistungsunternehmen und die induzierten Wirkun-
gen ergeben sich aus regionaler Einkommensverausgabung durch Flughafenbeschiftigte. Daraus wiederum kdnnen am Stand-
ort Schonefeld vergleichbar hohe katalytische Effekte erwartet werden, die sich aus durch Kaufkraftzuwachs ergebenden
Umsatzsteigerungen im Handels- und Dienstleistungssektor und aus Standorteffekten durch verbesserte Standortattraktivitit
und -qualitdt ergeben und die zu verstirkter Ansiedlung, Verlagerung bzw. Zusammenlegung von Unternehmen sowie Steige-
rung der Unternehmensumsétze durch verbesserte Absatzbeziehungen fiihren.

gunst der Ansiedlungsregion. Sie treffen aber auf eine schwache Wirtschaftsstruktur im Siiden des Landkreises Teltow-

41 vgl. Planfeststellungsbeschluss Teil C, Pkt. 3.2.3.2 und Digitales Informationssystem Konversion der Gemeinsamen Landesplanungsabteilung

42 Baum et al.: ,,Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI®, Institut fiir Verkehrswissenschaft der Universitdt Koln/KE-CONSULT Wirtschafts-
und Verkehrsberatung, K6In 2005

43 Baum et al.: a. a. O., eigene Berechnungen und PLANCO Consulting GmbH: Expertise — Einschitzung der zusammenfassenden Darstellung im Abschnitt 4.5 Wirtschaft des
LEP FS (ergdnzendes Verfahren), Essen, Januar 2006

4 Unternehmensbefragung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft der Universitit Koln unter Unternehmen an den Berliner Flughdfen und in der Region Berlin-Brandenburg (unter
Einbeziehung von Ergebnissen einer Passagierbefragung an den Berliner Flughéfen sowie der Arbeitsstittenerhebung 2005 der Berliner Flughiafen vom 1. Oktober 2004 iiber
die direkt vom Berliner Flugverkehr abhingigen Arbeitsplétze bei der Flughafengesellschaft sowie deren Mietern und Konzessiondren); zitiert nach Baum et al.: a. a. O.
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Flaming. Das hier gelegene regionale Entwicklungszentrum des Stidtekranzes Jiiterbog/Luckenwalde ist der ihm zugedachten
Rolle der Weitergabe von Wirtschaftsimpulsen an sein Hinterland bisher nicht gerecht geworden. Die prognostizierte flug-
hafeninduzierte Bruttowertschopfung betrigt beim Standort Sperenberg etwa zwischen 2,3 Mrd. und 2,7 Mrd. EUR im Jahr 2012.

Dieser Prognosewert ergibt sich unter Beriicksichtigung der in der Ansiedlungspraxis gewonnenen allgemeinen Erfahrungen
und wirtschaftswissenschaftlich erhirteten Erkenntnisse4S, dass bei einem stadtfernen Standort von einer um bis zu einem
Drittel geringeren Gesamtbeschéftigung ausgegangen werden miisse (zwar vergleichbare Zahl von direkt Flughafenbeschéf-
tigten — aber weniger indirekte und induzierte Wirkungen auf Grund geringerer laufender Aufwendungen und niedrigeren
Investitionsauftragsvolumens an Vorleistungsunternehmen). In der Folge fiihrt das zu kaum zusétzlich wirksam werdenden
Kaufkrafteffekten und regionalwirtschaftlichen Standorteffekten, die in der Gesamtwirkung tendenziell zu abgeschwéchten
Wirtschaftsimpulsen beitragen. Zusammenfassend ergibt sich fiir die betrachteten Alternativen folgender Vergleich bei der
voraussichtlichen flughafeninduzierten regionalen Bruttowertschdpfung im Jahr 2012:

Tabelle 4: Beitrag der gepriiften Alternativen zur regionalen Bruttowertschopfung
Alternativen Voraussichtliche regionale Zuwachs an regionaler
Bruttowertschopfung 2012 Bruttowertschopfung gegeniiber 2004
in Mrd. EUR in Mrd. EUR
Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen ca. 1,7 bis 2,0 ca. 0,3 bis 0,6
Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld ca. 3,4 ca. 2,0
Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg ca. 2,3 bis 2,7 ca. 0,9 bis 1,3

4.5.2  Entwicklungspotenziale

Die Anforderungen zu Entwicklungspotenzialen beziehen sich auf die Verfiigbarkeit von Flachen fiir Gewerbeansiedlungen
und infolge des Arbeitsplatzangebotes gegebenenfalls erforderliche Wohngebiete sowie auf die Steigerung der Standortattrak-
tivitdt. Bei einem Einzelstandort ist zusétzlich zu den gewerblich genutzten Flichen auf dem Flughafengelénde selbst bis zur
Inbetriebnahme des Flughafens ein Gewerbefldchenbedarf von bis zu 340 ha und in den folgenden zehn Jahren von bis zu wei-
teren 170 ha anzunehmen*S.

In Berlin sind erhebliche Entwicklungspotenziale fiir Gewerbeansiedlungen vorhanden, die beim Weiterbetrieb der
mngsberelch entlang des S-Bahn-Ringes vorgehaltene Flachenpotenziale zum Teil planerisch wieder zuriickgenommen. Der
Arbeitsplatzbedarf kann ganz tiberwiegend aus dem lokalen Arbeitsmarkt gedeckt werden. Eine zusétzliche planerische Vor-
sorge fiir Wohnungen ist nicht erforderlich.

Bei einer Entscheidung zum Weiterbetrieb der bestehenden Flughédfen kommt es zur weiteren Nutzung der bereits bestehenden
rdumlichen Fiihlungsvorteile zu Wissenschaft und Wirtschaft, die sich in der Berlin-Brandenburg Aerospace Allianz (BBAA)
widerspiegeln. In der BBAA sind gegenwirtig tiber 150 Unternehmen, Institute oder Forschungseinrichtungen mit Sitz direkt
in Berlin oder im slidéstlichen Umland vernetzt. Sie haben ihren Standort vor allem auf einer Achse von der TU Berlin iiber
Berlin-Adlershof und den Flughafen Berlin-Schonefeld bis nach Wildau. Starke Entwicklungsimpulse fiir ein Luftfahrtkom-
petenzzentrum sind bei einem Weiterbetrieb des bestehenden Flughafensystems jedoch kaum zu erwarten. Die fehlenden
Entwicklungsimpulse finden ihren Niederschlag auch in einer gegenwartigen Stagnation beim Arbeitsstittenzuwachs an den
bestehenden Flughdfen. So kamen zwischen 2003 und 2004 nur noch zehn neue Arbeitsstétten hinzu, wahrend es von 1999 bis
2001 noch iiber 40 neu angesiedelte Unternehmen waren*’. Im Vergleich dazu nimmt im Umfeld des Flughafens Miinchen
durchschnittlich alle 15 Tage ein neues Unternehmen seine Tatigkeit auf*s.

wicklungspotenziale fiir Gewerbeansiedlungen vorhanden. Hierzu gehoren brachgefallene Flachen, die infolge des wirtschaft-
lichen Strukturwandels fiir die industrielle Produktion nicht mehr bendtigt werden, Flachen, die angesichts der allgemeinen
Lagegunst neu erschlossen wurden, und speziell fiir den auszubauenden Flughafen entwickelte Flachen. Die Flachenreserve
im engeren Wirkbereich des Flughafens betrdgt ca. 880 ha, davon liegen 460 ha im Brandenburger und 420 ha im Berliner Teil
des engeren Wirkbereiches. Allein in den in direkter Nachbarschaft des Flughafens gelegenen Gemeinden Blankenfelde-
Mahlow und Schénefeld stehen jeweils rund 70 bis 100 ha und im angrenzenden Bezirk Treptow-Kopenick (insbesondere in
Bohnsdorf und im Entwicklungsbereich Johannisthal/Adlershof) anndhernd 300 ha Flachenreserven fiir eine gewerbliche Ent-
wicklung bereit*°. Dartiber hinaus konnen weitere Flichenreserven innerhalb der potenziellen Siedlungsbereiche des LEP eV

45 Jansen et al.: Expertise ,,Einschitzung wirtschaftlicher Impulse im Vergleich von stadtnahen und fernen Flughafenstandorten®, PLANCO Consulting GmbH, in Zusammenarbeit
mit der Brandenburgischen Technischen Universitét Cottbus, Lehrstuhl Volkswirtschaftslehre — Makrodkonomik, Essen/Cottbus, Februar 2003

46 Schétzung nach ARGE BBI — RegioPlan: BBI-Regiokonzept, Konzeption zur Entwicklung des Flughafenumfeldes Berlin-Brandenburg-International, im Auftrag des Ministe-
riums fiir Wirtschaft des Landes Brandenburg, Endbericht, Berlin, Dezember 2000

47 Baumetal.: a.a. O.
4 Berliner Zeitung vom 16. 11. 2001

49 Recherche der Gemeinsamen Landesplanungsabteilung durch Auswertung des Planungsinformationssystems und Evaluierung mit den betroffenen Bezirken von Berlin; Flachen-
nutzungsplanung Gemeinde Schénefeld
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fiir eine gewerbliche Entwicklung aktiviert werden. Diese Fliachen sind ganz {iberwiegend hochwertig erschlossen. Beim Aus-
bau des Flughafens Berlin-Schonefeld werden vorhandene innerdrtliche Potenziale aktiviert. Der Arbeitsplatzbedarf kann vor-
aussichtlich zu groBen Teilen aus dem lokalen Arbeitsmarkt gedeckt werden. Fiir Zuziige dariiber hinaus benétigter Arbeits-
kréfte ist ausreichende planerische Vorsorge fiir Wohnungen getroffen.

Durch den Popularititsgewinn und die dadurch ausgeldsten erheblichen Fortschritte bei der weiteren Vernetzung zwischen
Wissenschaft und Wirtschaft im Rahmen der BBAA kann es zu starken Entwicklungsimpulsen im Standortwettbewerb der
Regionen und im Ergebnis zu deutlichem Attraktivititsgewinn und Synergieeffekten zum Luftfahrtkompetenzzentrum
kommen. Fiir eine Weiterentwicklung des Messestandortes Berlin-Brandenburg mit den damit verkniipften positiven
Wirkungen bestiinden gute Voraussetzungen. Die Nahe des Flughafenstandortes stellt fiir Berlin-Adlershof, einen der welt-
weit flihrenden Wissenschafts- und Technologiestandorte, und dariiber hinaus fiir Wirtschaftsansiedlungen und Medien einen
elementaren Standortvorteil dar, mit dem weitere zukunfts- und wachstumsorientierte Entwicklungspotenziale erschlossen
werden kdnnen.

vorhanden. Planerische Vorsorge fiir eine Mobilisierung dieser Potenziale ist nicht getroffen. Die Besetzung der entstehenden
Arbeitsplétze ist aus dem lokalen Arbeitsmarkt nur ansatzweise moglich und macht Zuziige bzw. deutlich vermehrte Pendler-
beziehungen erforderlich. Ansiedlungspotenziale fiir Wohnungen sind vorhanden und werden durch eine gegebenenfalls erfor-
derliche larmschutzbedingte Siedlungsbeschriankung auch nicht wesentlich eingeschrankt. Eine planerische Vorsorge fiir diese
Ansiedlungen ist aber nicht getroffen.

Das Vorhandensein eines internationalen Verkehrsflughafens schafft eine — insbesondere gegeniiber der Lage ohne Flughafen
— hohe Standortattraktivitit des Flughafenumfeldes, v. a. fiir luftverkehrsbezogenes Gewerbe. Durch die grofere Entfernung
zum Luftfahrtkompetenzzentrum und den damit vernetzten wissenschaftlichen Einrichtungen sind jedoch im Gesamtmafstab
kaum vergleichbare Wirtschaftsimpulse (vgl. Kapitel 4.5.1) oder Beschiftigungswirkungen (vgl. Kapitel 4.5.3) bzw. eine Auf-
wertung des Messestandortes Berlin-Brandenburg zu erwarten. Es ist anzunehmen, dass Betriebe, die zusétzlich die Néhe zu
wissenschaftlichen Einrichtungen und Wirtschaftsbetrieben sowie gegebenenfalls ein urbanes Umfeld fiir ihre Beschéftigten
suchen, sich eher in Regionen ansiedeln, die Fithlungsvorteile und Flughafennihe gleichzeitig bieten. Die Standortattraktivitét
in Konkurrenz zu anderen Metropolregionen wird damit nicht in dem beim Standort Schonefeld moglichen Umfang gestarkt.

4.5.3  Arbeitsmarkt

Die Anzahl der direkt am Flughafen Beschiftigten steht in engem Verhaltnis zur Verkehrsleistung des Flughafens, die an der
Zahl der Passagiere gemessen werden kann. Zusétzlich fiihren die im Luftverkehrsbereich geschaffenen Arbeitsplitze iiber
Multiplikatoreffekte (indirekte und induzierte Wirkungen) zu weiteren Arbeitspldtzen im Flughafenumfeld. Schlie8lich werden
Arbeitsplitze durch Unternehmen geschaffen, die sich auf Grund der durch die Flughéfen erzielten Verkehrsgunst in der
Region ansiedeln (katalytische Effekte), denn international tatige Unternehmen machen ihre Standortentscheidung zunehmend
von der Verfligbarkeit guter Luftverkehrsanbindungen abhingig. Bei den durch katalytische Effekte angesiedelten Arbeitsplét-
zen wird die Erhohung gegeniiber dem Bestand betrachtet, da bereits das gegenwértige Luftverkehrsangebot der Berliner Flug-
héfen zu einer Ansiedlung von Arbeitsplédtzen gefiihrt hat.

14 500, also etwa 990 je 1 Mio. Pax/a betrug, voraussichtlich in dem Maf3e erhéhen, in dem das Fluggastaufkommen zunimmt.
Bei den indirekten und induzierten Arbeitspldtzen ist von einer moderaten Abnahme gegeniiber der fiir das Jahr 2004 geschitz-
ten Anzahl von 16 200 auszugehen.

Zeitpunkt der Stilllegung der Flughifen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof voraussichtlich zunédchst zu einer Verringerung der
direkten Arbeitsplétze. Im Jahr 2012 kann von etwa 18 40030 direkten Arbeitsplédtzen, das sind ca. 880 je 1 Mio. Pax/a, aus-
gegangen werden. Soweit die Attraktivitit des Einzelstandortes die Zunahme des Luftverkehrsaufkommens beschleunigt, wird
dieser Einsparungseffekt in den Folgejahren kompensiert. Durch katalytische Effekte ist mit einer Zunahme der Arbeitsplitze
um 32 400 gegeniiber 2004, durch Kaufkrafteffekte mit einer Zunahme der Arbeitspldtze um 3 600 auf 12 200 und bei den indi-
rekten und induzierten Arbeitsplédtzen auf Grund der starken Investitionstétigkeit in den Jahren des Ausbaus zunédchst mit einem
leichten Riickgang um 500 auf 15 700 zu rechnen. Insgesamt kann angenommen werden, dass vom ausgebauten Flughafen
Berlin-Schonefeld etwa 78 700 Arbeitspldtze abhidngen wiirden.

nahen Flughafen benétigter Einrichtungen ebenfalls zu einer Senkung des Verhéltnisses auf ca. 880 je 1 Mio. Pax/a und damit
etwa 18 400 Arbeitsplétze, die in den Folgejahren durch eine beschleunigte Zunahme des Luftverkehrsaufkommens kompen-
siert werden kann. Auch hier ist mit einer Zunahme der Arbeitsplédtze durch indirekte und induzierte Wirkungen zu rechnen,
die aber wegen der im vorangegangenen Kapitel dargestellten geringeren Standortattraktivitdt des Flughafenumfeldes ein Drit-
tel bis ein Fiinftel! unterhalb der des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld liegt. Daraus ergeben sich insgesamt 58 600
bis 66 600 Arbeitsplitze, die von einem neugebauten Flughafen am Standort Sperenberg abhéngen kdnnten.

50 Baum et al.: a. a. O.
St Jansen et al.: a. a. O.
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454 Bewertung

Die Anforderung, Wirtschaftsimpulse fiir die Region Berlin-Brandenburg auszuldsen, wird vom Ausbau des Flughafens Ber-
lin-Schonefeld erfiillt. Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen und beim Neubau eines Flughafens am Standort Speren-
berg wird diese Anforderung in weit geringerem Mal3e erfiillt.

Die im Zusammenhang mit Entwicklungspotenzialen gestellten Anforderungen werden beim Weiterbetrieb der bestehenden
Flughifen iiberwiegend erfiillt. Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld konnen die gestellten Anforderungen vollstin-
dig und beim Neubau eines Flughafens am Standort Sperenberg zum Teil erfiillt werden.

Die im Zusammenhang mit dem Arbeitsmarkt gestellten Anforderungen werden beim Ausbau des Flughafens Berlin-
Schonefeld vollstiandig erfiillt. Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughdfen und beim Neubau eines Flughafens am Standort
Sperenberg werden die im Zusammenhang mit dem Arbeitsmarkt gestellten Anforderungen nur zum Teil erfiillt.

5 Abwigung

Die Festlegung von Zielen der Raumordnung bedarf einer Abwégung, die die 6ffentlichen und privaten Belange, soweit sie
erkennbar und fiir die raumordnerische Entscheidung von Bedeutung sind, beriicksichtigt und in einen angemessenen Aus-
gleich bringt; dabei sind insbesondere die Grundsitze der Raumordnung zu beriicksichtigen und gegeneinander und unterein-
ander abzuwégen (vgl. Artikel 7 Abs. 4 Satz 1 und 2 LP1V).

5.1 Zu betrachtende Alternativen

Fiir die Entscheidung tiber die Weiterentwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur fiir den nationalen und internationalen Luft-
verkehrsanschluss der Lander Berlin und Brandenburg miissen in die Abwagung die Planungsalternativen einbezogen werden,
die nach Lage der Dinge ernsthaft in Betracht kommen. Hierzu wurde in den vorangegangenen Kapiteln dieser Begriindung
eine Vorauswahl getroffen, indem festgestellt wurde, dass ein Einzelstandort die raumordnerischen Anforderungen besser
erfiillt als ein Flughafensystem und dass der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld die giinstigste Alternative fiir einen
stadtnahen Einzelstandort und ein Flughafenneubau am Standort Sperenberg die giinstigste Alternative fiir einen stadtfernen
Einzelstandort darstellt. Diesen beiden Planungsalternativen ist als ,Nullvariante* der Fall gegeniiberzustellen, dass die
angestrebte Konzentration des Luftverkehrs auf einen Einzelstandort nicht erfolgreich abgeschlossen werden kann und der
Luftverkehrsbedarf der Region weiterhin iiber die drei bestehenden Flughifen abgewickelt werden muss.

Insgesamt sind danach im Rahmen der Abwégung drei Alternativen niher zu betrachten: Der Weiterbetrieb der bestehenden
Flughifen, der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld zum Einzelflughafen und der Neubau eines (Einzel-)Flughafens am
Standort Sperenberg.

5.2 Unterschiedliche Betroffenheit der zu beriicksichtigenden Belange

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die wesentlichen bei der Abwégung zu beriicksichtigenden Ziele und Grundsitze der
Raumordnung und sonstigen Belange dargestellt und als Anforderungen formuliert (Kapitel 2).

Da die Abwigung nicht allein von dem unterschiedlichen Gewicht der einzustellenden Belange abhéngt (vgl. Kapitel 5.3), son-
dern auch zu beriicksichtigen ist, in welcher Intensitit diese Belange jeweils betroffen sind, wurde aulerdem — bezogen auf die
ndher betrachteten Alternativen — eingeschitzt, in welcher Intensitdt die einzelnen Anforderungen jeweils erfiillt sein wiirden
(Kapitel 4). Die dabei zu Grunde gelegten Beurteilungen (vollstindige, iberwiegende, teilweise bzw. keine Erfiillung der
Anforderungen) dienen einer vergleichenden Bewertung der unterschiedlichen Betroffenheit, ohne dass damit eine genaue
Quantifizierung oder Gewichtung der Belange beabsichtigt war. Zusammengefasst hat sich dabei Folgendes ergeben:

strukturen, zur Erreichbarkeit und zu Schadstoffimmissionen erfiillt werden. Drei Anforderungen konnen tiberwiegend erfiillt
werden, darunter die Anforderung zu schutzbediirftigen Bereichen. Ebenfalls drei Anforderungen kénnen nur teilweise erfiillt
werden, darunter die Anforderungen zu Wirtschaftsimpulsen und zum Arbeitsmarkt. Acht Anforderungen, darunter die Anfor-
derung zur Vermeidung von Larmbetroffenheit, kdnnen nicht erfiillt werden.

zur Erreichbarkeit, zur Verkniipfung mit anderen Verkehrstriagern, zu Schadstoffimmissionen, zu Wirtschaftsimpulsen, zu Ent-
wicklungspotenzialen und zum Arbeitsmarkt erfiillt werden. Weitere sieben Anforderungen kénnen tiberwiegend erfiillt wer-
den. Drei Anforderungen konnen nur teilweise erfiillt werden, darunter die Anforderung zur Vermeidung von Larmbetroffen-
heit. Keine Anforderung ist unerfiillbar.

Standort, zur Trennung von Raumnutzungen, zur Vermeidung von Larmbetroffenheit, zu Schadstoffimmissionen und zum
Havarierisiko erfiillt werden. Die Bedarfsdeckung ist am Standort vollstdndig mdglich, wenn auch zeitlich sehr verzdgert. Dies
wird jedoch in der weiteren Abwagung nicht beriicksichtigt. Zwei Anforderungen kénnen iberwiegend erfiillt werden. Sieben
Anforderungen konnen nur teilweise erfiillt werden, darunter die Anforderungen zu Wirtschaftsimpulsen und zum Arbeits-
markt. Drei Anforderungen, darunter die Anforderung zur Erreichbarkeit und die Anforderung zu schutzbediirftigen Bereichen,
konnen nicht erfiillt werden.

Die unterschiedliche Betroffenheit der zu beriicksichtigenden Belange in den ndher betrachteten Alternativen ldsst sich
durch nachfolgende Tabelle veranschaulichen, die keine Aussage zur Gewichtung der Belange enthélt (dazu sogleich unter
Kapitel 5.3):
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Tabelle 5: Erfiillung der Anforderungen durch die gepriiften Alternativen
Anforderung Weiterbetrieb Ausbau des Neubau eines
der bestehenden Flughafens Flughafens am
Flughifen Berlin-Schonefelds2 Standort Sperenberg3
Bedarf
Nachnutzung bestehender Infrastrukturen RN RRERRRRREY

Konzentration auf einen Standort
Erreichbarkeit
Verkniipfung mit anderen Verkehrstragern

Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr NN
Leitbild I
Siedlungs- und Freiraum I R e VR WM™l

Trennung von Raumnutzungen

Vermeidung von Larmbetroffenheit

Schadstoffimmissionen

Natiirliche Lebensgrundlagen RN RERRERRRRREE

Schutzbediirftige Bereiche om0

Wirtschaftsimpulse AT A
Entwicklungspotenziale RO RRERRERREY

Abeitsmarkt LA

‘ ‘ vollstédndige Erfiillung der Anforderung

Havarierisiko

Erholung

‘ RO RRERRERREY ‘ iiberwiegende Erfiillung der Anforderung

teilweise Erfiillung der Anforderung
_ keine Erfiillung der Anforderung

53 Unterschiedliches Gewicht der zu beriicksichtigenden Belange

Die Abwigung muss dariiber hinaus dem unterschiedlichen Gewicht der zu beriicksichtigenden Belange Rechnung tragen und
darf den Ausgleich konfligierender Belange nicht in einer Weise vornehmen, die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner
Belange aufler Verhiltnis steht. Nur in dem dadurch vorgezeichneten Rahmen besteht durch den Plangeber ein Gestaltungs-
und Bewertungsspielraum, innerhalb dessen er einzelne Belange stérker gewichten und deshalb vorziehen und andere ihnen
gegeniiber zuriickstellen darf.

Ein ganz besonders hohes objektives Gewicht hat fiir die zu treffende Standortentscheidung der Gesichtspunkt der Vermeidung
von Larmbetroffenheit. Es handelt sich dabei um einen besonderen Ausdruck des allgemeinen Grundsatzes, dass stérende und
immissionsempfindliche Raumnutzungen moglichst voneinander zu trennen sind. Zu bedenken ist allerdings, dass Festlegun-
gen zur Vermeidung unzumutbarer Larmbeeintrachtigungen grundsétzlich auch noch im Planfeststellungsverfahren erfolgen
konnen (beispielsweise durch Anordnung von Schutzvorkehrungen oder Entschadigungen fiir entsprechende Aufwendungen),
und dass erst im Planfeststellungsverfahren unter Beteiligung der Betroffenen verbindlich iiber das AusmaB der jeweils zuzu-
lassenden Larmbeeintriachtigungen zu entscheiden ist. In der raumordnerischen Entscheidung fiir einen bestimmten Standort
muss sich auch deshalb der Gesichtspunkt der Vermeidung von Larmbetroffenheit ungeachtet seiner ganz besonders hohen
Gewichtigkeit nicht zwingend gegeniiber gegenldufigen und ebenfalls gewichtigen Belangen durchsetzen.

Von besonders hohem objektiven Gewicht sind die Belange der guten Erreichbarkeit des Flughafens und der Bedarfsdeckung.
Gleiches gilt angesichts der besonders in Ostdeutschland voraussichtlich langerfristig bestehenden hohen Arbeitslosigkeit fiir
die Anforderungen zum Arbeitsmarkt und die damit inhaltlich eng verbundenen Anforderungen zu Wirtschaftsimpulsen. Das

52 bei gleichzeitiger SchlieBung der Flughéfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof
53 bei gleichzeitiger SchlieBung aller drei Flughifen des bestehenden Flughafensystems
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Gewicht dieser Belange erhoht sich dariiber hinaus umso mehr, je schneller sie zum Tragen kommen. Gleiches gilt fiir den
Belang der Larmentlastung durch Verlagerung von Flugverkehr aus den innerstédtischen Siedlungsbereichen Berlins.

Von hohem Gewicht sind die Anforderungen zum Trennungsgebot (neben der ganz besonders hoch gewichteten Larmbetrof-
fenheit) und zum Havarierisiko sowie zu schutzbediirftigen Bereichen.

Auch alle anderen Anforderungen, wie die zur Nachnutzung bestehender Infrastrukturen, zur Konzentration auf einen Standort,
zur Verkniipfung mit anderen Verkehrstrégern, zur Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr, zur Vereinbarkeit mit dem raum-
ordnerischen Leitbild, die Anforderungen zum Siedlungs- und Freiraum, zu Schadstoffimmissionen, zur Erholung und zu
natiirlichen Lebensgrundlagen sowie die Mobilisierung von Entwicklungspotenzialen miissen mit gebithrendem Gewicht in die
Abwigung einfliefen.

54 Ergebnis und Vergleich

Bei der nach diesen Grundsétzen vorgenommenen Beriicksichtigung und Gewichtung der fiir die Entscheidung bedeutsamen
Belange erweist sich die Variante des Ausbaus des Flughafens Berlin-Schonefeld zu einem Einzelstandort fiir die nationale und
internationale Luftverkehrsanbindung der Lénder Berlin und Brandenburg als raumvertraglich und gegeniiber den beiden ande-
ren néher untersuchten Alternativen als vorzugswiirdig. Dies ergibt sich im Einzelnen aus den nachfolgenden vergleichenden
Erwdgungen:

a) Ausbau Berlin-Schonefeld gegeniiber Weiterbetrieb der bestehenden Flughdfen

Bei einem Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld werden die ganz besonders hoch zu gewichtende Anforderung zur Ver-
meidung von Larmbetroffenheit, die besonders hoch zu gewichtenden Anforderungen zum Arbeitsmarkt und zu den Wirt-
schaftsimpulsen sowie die Anforderungen zur Konzentration auf einen Standort, zur Verkniipfung mit anderen Verkehrstré-
gern, zur Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr, zum raumordnerischen Leitbild, zur Trennung von Raumnutzungen, zum
Havarierisiko, zur Erholung, zu natiirlichen Lebensgrundlagen und zu Entwicklungspotenzialen besser erfiillt als beim Weiter-
betrieb der bestehenden Flughifen. Nur die Anforderung zur Nachnutzung bestehender Infrastrukturen wird beim Weiterbe-
trieb der bestehenden Flughéfen besser erfiillt als beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld.

Die Anzahl der von Flugldrm mit Dauerschallpegeln ab 55 dB(A) bzw. ab 60 dB(A) (vgl. die oben unter Kapitel 4.3.1 definier-
ten Beurteilungsstufen 1 und 2) Betroffenen ist beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld mit 59 60054 bzw. 26 000
erheblich geringer als beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen unter maximaler Ausnutzung (insgesamt etwa 30 Mio.
Pax/a) und nimmt auch gegeniiber der gegenwértigen Situation mit 225 800 (Beurteilungsstufe 1) bzw. 62 100 (Beurteilungs-
stufe 2) Betroffenen deutlich ab.

Wegen der deutlich besseren Erfiillung der raumordnerischen Anforderungen ist der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld
deutlich raumvertraglicher als der Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen.

b) Ausbau Berlin-Schonefeld gegeniiber Neubau am Standort Sperenberg

Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld werden die besonders hoch zu gewichtenden Anforderungen zur Erreichbar-
keit, zum Arbeitsmarkt und zu den Wirtschaftsimpulsen, die besonders zu gewichtende Anforderung zu schutzbediirftigen
Bereichen sowie die Anforderungen zur Nachnutzung bestehender Infrastrukturen und zu Entwicklungspotenzialen deutlich
besser und die Anforderungen zur Verkniipfung mit anderen Verkehrstriagern, zum Siedlungs- und Freiraum und zu natiirlichen
Lebensgrundlagen besser erfiillt als beim Flughafenneubau am Standort Sperenberg. Dagegen werden am Standort Sperenberg
die ganz besonders hoch zu gewichtende Anforderung zur Vermeidung von Larmbetroffenheit sowie die hoch zu gewichtende
Anforderung zur Trennung von Raumnutzungen deutlich besser und die ebenfalls hoch zu gewichtende Anforderung zum
Havarierisiko besser erfiillt als beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld.

Die Alternative des Ausbaus des Flughafens Berlin-Schonefeld erweist sich trotz der zu erwartenden deutlich hoheren Flug-
larmbelastung und ungeachtet des ganz besonders hohen Gewichts, das dem Interesse an einer Minimierung der Fluglarm-
auswirkung beizumessen ist, wegen der deutlich besseren verkehrlichen Erreichbarkeit, der wirtschaftlichen Vorteile aus der
stadtnahen Lage und der damit verbundenen Arbeitsplatzeffekte als vorzugswiirdig.

Am Standort Schonefeld sind zwar, wenn man die Realverteilungen der Flugbewegungen zu Grunde legt, gegeniiber dem
Standort Sperenberg voraussichtlich 56 700 Personen mehr von Fluglirm im Sinne der oben (Kapitel 4.3.1) definierten
Beurteilungsstufe 1 sowie 25 200 Personen mehr von Flugldrm im Sinne der Beurteilungsstufe 2 und 40 600 Personen mehr
erheblich durch Flugldarm in der Nacht betroffen. Dariiber hinaus ist in dem nicht durch zahlenméBige Berechnungen erfassten
unteren Bereich einer Betroffenheit mit Dauerschallpegeln unterhalb 55 dB(A) (tags) bzw. unterhalb einer néchtlichen Betrof-
fenheit mit Maximalpegeln 6 x 70 dB(A) (nachts) am Standort Schonefeld mit einer entsprechenden Mehrbelastung zu rech-
nen. Dem stehen aber die anzunehmenden 12 100 bis 20 100 Arbeitspldtze mehr, die anzunehmende flughafeninduzierte jahr-
liche Bruttowertschopfung von 700 Mio. EUR bis 1 100 Mio. EUR mehr und die im Mittel um 10 min (OV) bzw. 23 min (MIV)
kiirzere Reisezeit zwischen Flughafen und Zielort in Berlin bzw. Brandenburg gegeniiber. Hinzu kommen die beim Ausbau des
Flughafens Berlin-Schonefeld mogliche Nachnutzung bestehender Infrastrukturen, die geringere Inanspruchnahme von Frei-
raumbereichen und die grofiere Mobilisierung von Entwicklungspotenzialen. Die raumordnerische Priifung ldsst aulerdem
erwarten, dass die an diesem Standort zu erwartenden Larmbelastungen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens angemes-

54 Die Zahl der Betroffenen bezieht sich in diesem Abschnitt auf die Realverteilung (vgl. Kapitel 4.3.1)
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sen berticksichtigt werden kdnnen und einer Planfeststellung des Flughafens nicht entgegenstehen werden. Das durchgefiihrte
Planfeststellungsverfahren hat diese Einschitzung bestitigt.

Den vorgenannten zugunsten des Standortes Schonefeld sprechenden Belangen wird im Ergebnis der Abwagung der Vorzug
gegeniiber den gegen diesen Standort angefiihrten Belangen gegeben. Die positive Wirkung einiger zugunsten Schonefelds
angefiihrter Belange erhoht sich dariiber hinaus noch dadurch, dass sie voraussichtlich wesentlich frither verwirklicht werden
konnen. Dieser Gesichtspunkt ist zwar nicht ausschlaggebend, unterstiitzt jedoch zusitzlich die Bewertung fiir Schonefeld.

5.5 Zusammenfassung

Der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld als Einzelstandort ist raumvertréglich.

Im Zusammenhang mit den fiir die Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur in der Region Berlin-Brandenburg relevanten
raumordnerischen Anforderungen wird dem Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld gegentiber einem Flughafenneubau am
Standort Sperenberg oder dem Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen der Vorzug gegeben. Er erfiillt die im Zusammenhang
mit der Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur in der Region Berlin-Brandenburg relevanten raumordnerischen Anforde-
rungen insgesamt besser als ein Flughafenneubau am Standort Sperenberg oder der Weiterbetrieb der bestehenden Flughéfen.

Ein Weiterbetrieb des bestehenden Flughafensystems unter Ausnutzung aller Ausbaupotenziale der luftrechtlich genehmigten
Flughdfen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof und Berlin-Schonefeld zur Deckung des prognostizierten Luftverkehrsbedarfs
wiirde zu einem Anstieg der Zahl der Betroffenen an allen drei Standorten — insbesondere aber am Standort Schonefeld — fiih-
ren, ohne dass die oben dargelegten Entlastungswirkungen erreicht werden konnen.

6 Nachnutzung innerstéidtischer Flugplitze

Durch die SchlieBung der Flugplitze Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof, spétestens im Zusammenhang mit der Inbetrieb-
nahme der Kapazititserweiterung am Standort Berlin-Schonefeld, sollen die betroffenen Stadtrdume entlastet und Entwick-
lungspotenziale verfiigbar gemacht werden. Eine friihere SchlieBung des Flugplatzes Berlin-Tempelhof steht diesem Ziel nicht
entgegen.

ZuZ?2:

Fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld werden mit der in der zeichnerischen Darstellung landesplanerisch festge-
legten Flughafenfldche ausreichende Flachen freigehalten, um sowohl den bestehenden als auch den zukiinftig zu erwartenden
nationalen und internationalen Luftverkehrsbedarf abzudecken.

ZuZ3:

Die in der zeichnerischen Darstellung festgelegte Planungszone Bauhdhenbeschriankung ist notwendig, um Konflikte im Hin-
blick auf die Flughafenplanung zu vermeiden. Die Hohenbeschrankungen der Planungszone Bauhdhenbeschrinkung sind aus
den Anforderungen der Hindernisfreiheit und der Flugsicherheit abgeleitete Hohenfestlegungen, die durch die festgelegten
MaBzahlen in Meter tiber Normalhdhennull (N.H.N.) konkretisiert werden. Die raumliche Abgrenzung wird entsprechend dem
konkretisierten Planungsstand zur Planfeststellung festgelegt. Eine raumordnerische Festlegung ist erforderlich, um bei der
Planung von Hochbauten priifen zu kdnnen, ob die Hindernisfreiheit des Flugbetriebes beeintrachtigt wird. Die Planungszone
Bauhohenbeschriankung ist so ausgelegt, dass alle Bauwerke erfasst werden, die moglicherweise zu einer Beeintridchtigung der
Hindernisfreiheit des Flugbetriebs fiihren konnen. Bei allen Planungen, welche die Errichtung von Bauwerken betreffen, die
in die Planungszone Bauhdhenbeschrinkung hineinragen, ist deshalb zu priifen, ob die Planung mit den Erfordernissen der
Raumordnung iibereinstimmt oder ob die Voraussetzungen fiir eine landesplanerische Untersagung (Artikel 14 LP1V) vorlie-
gen. Im Einzelfall kann gemif Artikel 12 Abs. 2 des Landesplanungsvertrages auch die Anpassung rechtsverbindlicher Bau-
leitplédne von der Gemeinde verlangt werden>S. Die Planungszone BauhShenbeschriankung ist als Ziel der Raumordnung in der
zeichnerischen Darstellung enthalten und durch andere Planungen zu beachten. Aus Griinden der Normenklarheit sind die
wesentlichen MaBzahlen zu den Bauh&hen in Normalhdhennull (N.H.N.), bei deren Uberschreitung eine Beeintrichtigung der
Hindernisfreiheit nicht mehr ausgeschlossen werden kann, in die zeichnerische Darstellung iibertragen worden. Sie sind
berechnet aus der Lage des Flughafenbezugspunktes (FBP: 47 m iiber N.H.N.) sowie der beiden Startbahnbezugspunkte (SBP
Siidbahn: 45,80 m tiber N.H.N., SBP Nordbahn: 44,73 m iiber N.H.N.). Die ohne eine Priifung auf Beeintrachtigung der Hin-
dernisfreiheit ausnutzbare Bauhdhe ergibt sich somit aus der Differenz zwischen der angegebenen Maf3zahl und der ortlichen
Hohenlage.

ZuZa4:

Die Ausweisung einer Planungszone Siedlungsbeschrankung I ist planerisch nicht mehr erforderlich. Die Beschrinkung der
Siedlungstitigkeit im Flughafenumfeld, mit dem Ziel gesunde Arbeits- und Lebensverhéltnisse zu sichern, wird durch den
Regelungsgehalt in der verbleibenden Planungszone Siedlungsbeschriankung (Z 5) im erforderlichen Umfang gewéhrleistet.

55 In Berlin ist die Anpassung rechtsverbindlicher Bauleitpldne an die Ziele der Raumordnung in § 10 Abs. 1 AGBauGB geregelt
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ZuZ5:

Die Festlegung einer raumordnerischen Planungszone Siedlungsbeschrinkung ist erforderlich, um gesunde Wohn- und
Arbeitsverhéltnisse zu sichern. Im Rahmen eines Larmvorsorgekonzeptes ist die Siedlungstétigkeit in der Umgebung des Flug-
hafens fiir bestimmte Nutzungen zu beschrénken.

Die Festlegung der Planungszone Siedlungsbeschriankung erfolgt auf der Grundlage der EntschlieBung der Ministerkonferenz
fiir Raumordnung (MKRO) zum ,,Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm® vom 16. September 1998 in Verbindung mit der Leit-
linie zur Beurteilung von Fluglédrm durch die Immissionsschutzbehdrden der Lander (LAI-Leitlinie) des Landerausschusses fiir
Immissionsschutz (LAI) vom 14. Mai 1997. Sie dient der raumordnerischen Vorsorge und Konfliktvermeidung und soll ein
Heranriicken von neuen Wohngebieten und sonstigen larmempfindlichen Nutzungen an den Flughafen, d. h. eine Zuspitzung
der Konfliktsituation verhindern. Sowohl die Funktion Wohnen als auch besonders larmschutzbediirftige Einrichtungen umfas-
sen dabei auch den Aufenthalt im Wohnumfeld auBerhalb von Gebduden. Die Festlegung der raumordnerischen Planungszone
Siedlungsbeschrinkung hebt sich somit deutlich ab gegen die ordnungsrechtlichen Regelungen (Festlegung von Larmschutz-
zonen) des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm. Mit dem LEP FS wird den Grundsétzen des Raumordnungsgesetzes (ROG)
Rechnung getragen, gesunde Lebensbedingungen fiir die Bevolkerung zu gewahrleisten.

Im Rahmen des ergéinzenden Verfahrens zum LEP FS wurde die vom Vorhabenstrager im Rahmen der Planfeststellung konkre-
tisierte und hinsichtlich betrieblicher Anforderungen und Larmwirkungen optimierte Lage der Start- und Landebahnen (gemaf3
Planfeststellungsbeschluss) beriicksichtigt und Larmkonturen fiir die Planungszone der Siedlungsbeschrinkung neu ermittelt.

Den Berechnungen wurden die ,,Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm® und die ,,Anleitung zur Berechnung
(AzB) von Larmschutzbereichen an zivilen und militdrischen Flugpldtzen* mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel
Leq 3) von 60 dB(A) (tags) und einer aktualisierten Flugzeuggruppeneinteilung (,,AzB 99%)3¢ unter Berticksichtigung der LAI-
Leitlinie zu Grunde gelegt. Zusétzlich wurde die Larmbeeintrachtigung in dem Gebiet, das sich aus der Grenzlinie der sechs-
maligen Uberschreitung eines maximalen AuBenschallpegels von 70 dB(A) (nachts) ergibt, beriicksichtigt, da ab diesem
Schwellwert gemil} den Beurteilungskriterien in der Begriindung zu Z 1 sowie im Rahmen der Planfeststellung von erheblicher
Larmbelastung bei Nacht auszugehen ist. Die Berechnung erfolgt unter der Annahme des Endausbauszenarios mit einer
Gesamtkapazitit von 30 Mio. Flugpassagieren pro Jahr, getrennt fiir Flugbetrieb bei Westwindwetterlagen und bei Ostwind-
wetterlagen (100 %-Regelung).

Die Beriicksichtigung der Belastungen durch nichtlichen Fluglarm fiihrt zur Erweiterung der Planungszone iiber die Kontur
des energiedquivalenten Dauerschallpegels von 60 dB(A) (tags) hinaus. Unter Beriicksichtigung der o. g. giiltigen MKRO-Ent-
schliefung in Verbindung mit der LAI-Empfehlung einschlieflich der Beriicksichtigung der Nachtlarmbelastung wird nur noch
eine Planungszone Siedlungsbeschriankung festgelegt, die sich aus der Umhiillenden der gemall LAI-Empfehlung berechneten
Larmkontur L, ) = 60 dB(A) (tags, 100 %-Regelung) und der Grenzlinie der sechsmaligen Uberschreitung eines maximalen
AuBenschallpegels von 70 dB(A) in der Nacht ergibt.

Die Festlegung sieht vor, dass in Flachennutzungs- und Bebauungsplénen neue Flachen bzw. Gebiete fiir Wohnnutzungen oder
besonders larmschutzbediirftige Einrichtungen im Sinne des § 5 Abs. 1 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglidrm (FluglirmG)
nicht dargestellt oder festgesetzt werden diirfen. Hierzu zéhlen u. a. Krankenhéduser, Altenheime, Erholungsheime und Schulen.
Das gilt auch fiir Satzungen nach § 34 Abs. 4 des Baugesetzbuches (BauGB) im Sinne von Neuplanung, wenn auf den Fliachen
gemil § 34 Abs. 1 und 2 BauGB nur Wohnnutzungen oder besonders larmschutzbediirftige Einrichtungen im Sinne des § 5
Abs. 1 FluglarmG zuldssig wéren.

Um die mit der Festlegung der Planungszone Siedlungsbeschrinkung verbundene Einschrinkung der kommunalen Pla-
nungshoheit abzufedern, ist eine gemeindliche Offnungsklausel eingefiigt worden, die auch die Berliner Bezirke umfasst.
Hierdurch wird den betroffenen Gemeinden bzw. Bezirken als der Ebene, auf der entsprechende Steuerungsmoglichkeiten
bestehen, noch ein ausreichender planerischer Spielraum fiir die weitere Entwicklung belassen. Das den Gemeinden zuzu-
ordnende Entwicklungspotenzial wird in Anlehnung an den LEP eV aus landesplanerischen Vorsorgegriinden auf einen
begrenzten Umfang und nur zur Abrundung vorhandener Wohngebiete festgeschrieben. Daneben setzt die Offnungsklausel
voraus, dass im Gemeindegebiet aulerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrinkung keine Entwicklungsmoglichkeiten
bestehen. Mafigeblich ist dabei das gesamte Gebiet der Gemeinde bzw. des Bezirkes zum jeweils aktuellen Gebietsstand,
nicht nur der jeweiligen Ortsteile.

Durch den LEP FS erfihrt der LEP eV jedoch folgende Anderung: Die Planungszone Siedlungsbeschrinkung modifiziert und
erginzt fiir die betroffenen Gebiete die Festlegung des LEP eV zum Siedlungsbereich und zum potenziellen Siedlungsbereich
fiir die Funktion Wohnen und besonders lirmschutzbediirftige Nutzungen im Bereich der Uberlagerung mit der Planungszone
Siedlungsbeschrinkung.

Damit die landesplanerische immissionsschutzbezogene Vorsorge weiter in ausreichendem MalBe gesichert wird, steht die Aus-
nutzung der Offnungsklausel unter dem Vorbehalt der Festsetzung ausreichender Larmschutzvorkehrungen. Eine weitere Kon-
kretisierung ist auf der Ebene der Landesplanung nicht angemessen.

56 Die Einteilung AzB 99 basiert auf dem Entwurf der neuen Flugzeugklassen des Umweltbundesamtes zur Fortschreibung der AzB und wird der heutigen und in Zukunft zu erwar-
tenden Zusammensetzung des Luftverkehrs besser gerecht. Die AzB 99 stellt eine leicht modifizierte Fortschreibung der im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens verwendeten
Flugzeuggruppeneinteilung (AzB 96) dar. Im untersuchten Flugbetriebsszenario liefern beide Datengrundlagen nahezu identische Ergebnisse. Vgl. Isermann/Schmid: Bereitstel-
lung von Larmkonturen fiir die Landesplanung zum Ausbau des Flughafens Schonefeld, DLR, Gottingen, 10. Mai 2005
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Ein landesplanerisches Regelungsbediirfnis ergibt sich bei den besonders larmschutzbediirftigen Einrichtungen bzw. Anlagen.
Hier ist die Daseinsvorsorge als weiterer Aspekt der kommunalen Selbstverwaltung betroffen. Bei Planungen von besonders
larmschutzbediirftigen Einrichtungen oder Anlagen innerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrinkung hat die betroffene
Gemeinde im Rahmen der jeweiligen Abwagungsentscheidung zu ermitteln, ob Standorte mit einer geringeren Larmbeeintrach-
tigung zur Verfiigung stehen. Der Suchraum ist hierbei naturgeméf an den spezifischen Einzugsbereichen der jeweiligen Ein-
richtung bzw. Anlage ausgerichtet, kann aber durch Kooperation mit Nachbargemeinden gemeindegrenziiberschreitend sein.

In der festgelegten Planungszone Siedlungsbeschrénkung ist die Neuplanung gewerblicher Baufldchen gemi3 Baunutzungs-
verordnung grundsétzlich moglich, soweit die Gewédhrleistung gesunder Wohn- und Arbeitsverhédltnisse gegeben ist (z. B. aus-
reichender Larmschutz). Hierzu kommt im Rahmen der Abwégung in der Bauleitplanung die Festlegung von durch gesetzliche
und sonstige Normen bestimmten Larmschutzmafnahmen in Betracht.

In bestehende rechtsverbindliche Bebauungspliane und Satzungen nach dem Baugesetzbuch soll grundsétzlich nicht eingegrif-
fen werden. Im Einzelfall kann aus zwingenden Griinden die Anpassung rechtsverbindlicher Bauleitpldne und Satzungen an
die Ziele des LEP FS von der Gemeinde verlangt werden (Artikel 12 Abs. 2 des Landesplanungsvertrages bzw. § 10 Abs. 1
AGBauGB). In Zulassigkeitsregelungen von § 34 Abs. 1 und 2 BauGB wird nicht eingegriffen.

Unter Berticksichtigung des Grundsatzes der VerhiltnismaBigkeit besteht fiir die Anwendung der Planungsbeschrinkung ein
gewisser Entscheidungsspielraum bei der Beurteilung im Einzelfall (z. B. bei der Ausweisung von Wohngebieten in einem
Bauleitplan innerhalb und auflerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrankung).

Die Gemeindeneugliederung im engeren Verflechtungsraum hat mit der Bildung gréferer Gemeinden neue Entwicklungsmog-
lichkeiten zum Ausgleich von Beschrinkungen ergeben.

Aus den Regelungen zur Planungszone Siedlungsbeschriankung ergeben sich in unterschiedlichem Mafle Auswirkungen auf
die Gemeinden Ludwigsfelde, GroBbeeren, Blankenfelde-Mahlow, Schonefeld, Schulzendorf und Eichwalde sowie den Bezirk
Treptow-Kopenick von Berlin.

Etwa 10 % der Siedlungsflidche des Bezirkes Treptow-Kdpenick von Berlin werden durch die Planungszone Siedlungsbe-
schrankung iiberlagert. Betroffen sind insbesondere die Ortsteile Miiggelheim und Bohnsdorf. Auflerhalb der Planungszone
Siedlungsbeschrinkung verfiigt der Bezirk tiber ausreichende Entwicklungsmdglichkeiten.

Etwa 39 % der Siedlungsfliche der Gemeinde Eichwalde liegt auflerhalb der Planungszone Siedlungsbeschriankung, wobei die
Entwicklungsmdglichkeiten der Gemeinde schon auf Grund der weitgehenden Besiedlung der Gemeindefldche begrenzt sind.
Eichwalde hat allerdings mit einem Einwohnerwachstum von 16,8 % gegeniiber 1990 eine im Landesvergleich positive Ent-
wicklung vollzogen.

Etwa 71 % der Siedlungsfldche der Gemeinde Schulzendorf liegt aulerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrankung. Mit
einem Einwohnerwachstum von 28,1 % gegeniiber 1990 hat die Gemeinde eine im Landesmafistab vergleichsweise positive
Entwicklung erfahren. Weitere Entwicklungsmdglichkeiten sind insbesondere im Siiden der Gemeinde vorhanden.

Etwa 53 % der Siedlungsfliche der Gemeinde Schonefeld liegt auBerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrinkung. Mit
einem Einwohnerzuwachs von 115,1 % gegeniiber 1990 hat die Gemeinde eine weit tiberdurchschnittliche Einwohnerentwick-
lung durchlaufen. Weitere Entwicklungsmoglichkeiten (Wohnen) sind auf den auflerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrén-
kung liegenden Flachen des potenziellen Siedlungsbereiches Schonefeld gegeben.

Lediglich etwa 30 % der Siedlungsflache der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow liegt auflerhalb der Planungszone Siedlungsbe-
schriankung, so dass von einer erheblichen Betroffenheit der Gemeinde auszugehen ist. Mit einem Einwohnerzuwachs von
61,5 % gegeniiber 1990 ist fiir die Gemeinde allerdings ein im Landesmafstab tiberdurchschnittliches Wachstum zu konstatie-
ren. Entwicklungsmdglichkeiten der Gemeinde ergeben sich insbesondere im Norden des Ortsteils Mahlow sowie im Siiden
des Ortsteils Dahlewitz.

Etwa 90 % der Siedlungsflidche der Gemeinde GroB3beeren liegt auflerhalb der Planungszone Siedlungsbeschridnkung, so dass
die Betroffenheit als geringfiigig anzusehen ist. Beeintrachtigungen ergeben sich lediglich fiir den Siedlungsbereich des Orts-
teils Diedersdorf.

Etwa 93 % der Siedlungsfliche der Stadt Ludwigsfelde liegt aulerhalb der Planungszone Siedlungsbeschréankung, so dass die
Betroffenheit als geringfiigig anzusehen ist. Innerhalb der Planungszone Siedlungsbeschréankung liegen der Ortsteil Genshagen
(teilweise geplante Wohnnutzungen) sowie {iberwiegend gewerblich genutzte Bereiche im Osten des Ortsteils Ludwigsfelde.

Etwa 87 % der Siedlungsfliche der Gemeinde Gosen-Neu Zittau liegen auBerhalb der Planungszone Siedlungsbeschrankung.
Dabher verfiigt die Gemeinde Gosen-Neu Zittau {iber ausreichende Entwicklungsmdglichkeiten auerhalb der Planungszone
Siedlungsbeschrinkung.

ZuZ6:

Die Einbindung in die vorhandenen Verkehrsnetze ist fiir die Funktionsféhigkeit des Flughafens und die wirtschaftliche Ent-
wicklung im gemeinsamen Planungsraum erforderlich. Uber die vorhandenen Verkehrsnetze und die genannten Netzergénzun-
gen wird eine gute Anbindung der Oberzentren und weiterer Siedlungsschwerpunkte im Gesamtraum beider Lander gewahr-
leistet.

Eine rechtzeitige Herstellung bedarfsgerechter Verkehrsverbindungen ist bis zur Inbetriebnahme der erweiterten Flughafen-
kapazitéten notwendig, um den leistungsfahigen Flughafenbetrieb zu garantieren.
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In der zeichnerischen Darstellung des LEP FS sind Verkehrsverbindungen festgelegt, deren Neu- oder Ausbau fiir die Anbindung
des Flughafens vorgesehen sind. Sie sind als Ziel der Raumordnung durch andere Planungstrdger zu beachten; alle raumbe-
deutsamen Planungen miissen mit der festgelegten vorrangigen Zweckbestimmung vereinbar sein. Die dargestellten Verkehrs-
anbindungen ordnen sich in das im LEP eV dargestellte Netz raumbedeutsamer Stralen- und Schienenverkehrstrassen ein.

Weiterhin sind in die Planzeichnung nachrichtliche Darstellungen tibernommen worden, die fiir das Verstdndnis der raumlichen
Zusammenhinge unverzichtbar sind. Diese Verkehrsverbindungen werden dargestellt, weil sie sich noch teilweise in der
Planung befinden und Korridore zur Flughafenanbindung an sie angebunden sind. Nachrichtlich dargestellt sind die Trassen
der A 113 (neu) und der B 96 (neu).

Die Trassenfreihaltung der Dresdener Bahn einschlieBlich der Verbindung zum siidlichen Berliner Auenring ist notwendig,
um eine Erweiterung der Dresdener Bahn zwischen dem siidlichen Berliner Auflenring und dem Abzweig Priesterweg in Berlin
um durchgéngig zwei Ferngleise und die Herstellung der zweigleisigen Verbindungskurve zum siidlichen Berliner Auenring
zu sichern.

Die landesplanerische Sicherung der zeichnerisch dargestellten Schienenanbindung des Flughafens an die Gorlitzer Bahn ist
fiir die Anbindung des Schienengiiter- und Personenverkehrs an den Flughafen notwendig; die Moglichkeit eines Ausbaus der
bestehenden Bahnanbindung ist im Rahmen der Raumordnung mit dem erforderlichen Konkretisierungsspielraum gesichert.

Um langfristig die Anbindung des Flughafens an den Schienenpersonennahverkehr weiter zu verbessern, erfolgt eine Trassen-
freihaltung fiir die Anbindung an das U-Bahn-Netz.

Infolge der noch nicht abgeschlossenen Planungen und Optimierungen besteht fiir weitere erforderliche Schienen- und Stra-
Benverkehrsanbindungen im engeren Umfeld des Flughafengelidndes noch ein Planungsspielraum. Die erforderlichen Schie-
nen- und Stralenverkehrsanbindungen sind deshalb in der Planzeichnung als Korridore dargestellt. Die im Planfeststellungs-
beschluss fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld enthaltenen Trassen fiir die Schienen- und Stralenanbindung des
Flughafens liegen innerhalb der ausgewiesenen Korridore. Die dargestellten Korridore zur Sicherung der Verkehrsanbindung
sind bei raumbedeutsamen Planungen und MafBinahmen zu beachten und jeweils einzelfallbezogene Abstimmungen durch-
zuftihren.

Der Korridor nordwestlich der Flughafenflache soll die Mdglichkeit der Stralenanbindung an die B 96a sowie die Schienen-
anbindung an den Berliner Eisenbahn-Aufenring gewahrleisten.

Der Korridor westlich der Flughafenflache soll die bedarfsgerechte StraBenanbindung fiir Personen- und Frachtverkehr an die
B 96 (neu) sicherstellen.

Der Korridor ostlich der Flughafenflache soll die Stralenanbindung an die A 113 (neu) sicherstellen.

ZuG7:

Qualitativ ist die Mdglichkeit einer Anbindung des Flughafens an den Schienenpersonennahverkehr (Regionalverkehr, S- und
U-Bahn) und an den hochwertigen Fernverkehr (IC/ICE) vorzusehen sowie eine auf die Zukunft gerichtete Option fiir die
Anbindung der Magnetschwebebahn an den Flughafen offen zu halten, da dies einen wichtigen Standortvorteil fiir den Flug-
hafen bedeutet. Die Trassenfreihaltung fiir die U-Bahn und die Magnetbahnoption sind langfristig angelegt und orientieren sich
nicht an den aktuellen wirtschaftlichen Moglichkeiten.

Insbesondere werden mit der Anbindung des Flughafens an die Dresdener Bahn (mit Flughafen-Express zum Berliner Haupt-
bahnhof — Lehrter Bahnhof —) und an die Gorlitzer Bahn die Verkehrstrager vernetzt. Damit werden auch die Voraussetzungen
zur Reduzierung des Kurzstreckenluftverkehrs gemél § 19 Abs. 11 LEPro verbessert.

Die Festlegung konkretisiert die Grundsétze des Landesentwicklungsprogrammes zur vorrangigen Entwicklung des schienen-
gebundenen Verkehrs (§ 19 Abs. 6 LEPro) und unterstiitzt gezielte MaBBnahmen zur Verkehrsverlagerung (§ 19 Abs. 3 LEPro).

Zu G 8:

Fiir den Flughafen ist eine Schienenanbindung an das Hauptaufkommensgebiet Berlin mit kurzen Reisezeiten und hoher
Taktfrequenz notwendig, um dem Bedarf der Flughafennutzer und dem Ziel, einen gro3en Anteil des Zubringerverkehrs auf
offentliche Verkehrsmittel zu verlagern, Rechnung zu tragen.

Dafiir kann insbesondere in der Relation Berlin Hauptbahnhof — Lehrter Bahnhof — bis zum Flughafen nach bisherigen
Vorstudien auf der wiederaufgebauten Dresdener Bahn ein Angebot von etwa vier Fahrten pro Stunde und Richtung bei einer
Reisezeit von maximal 30 Minuten geschaffen werden.

Zu G9:

Die Entwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld zum alleinigen Standort fiir die internationale Luftverkehrserschliefung
des Raumes Berlin-Brandenburg geht mit einer erheblichen Reduzierung der Anzahl der bisher von Flugldrm betroffenen
Anwohner einher. Gleichwohl sollte im Rahmen der rechtlichen Anforderungen auch fiir die weiterhin — oder durch die neue
stidliche Start- und Landebahn kiinftig neu — belasteten Anwohner die aus dem Flugbetrieb resultierende Belastung durch Nut-
zung aller angemessenen technischen, betrieblichen und 6konomischen Optionen reduziert werden. Dazu gehort, dass Larm-
beeintriachtigungen oberhalb der Schwelle des Grundrechtsschutzes nach Artikel 2 Abs. 2 Satz 1 des Grundgesetzes (die kor-
perliche Unversehrtheit betreffend) auf jeden Fall vermieden werden miissen, und zwar notfalls durch Umsiedlung von
Betroffenen, wenn planerische Losungen einschlielich des aktiven oder passiven Schallschutzes ausscheiden.
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Abwigungserhebliche Lirmbeeintrichtigungen sollen nur bei Uberwiegen anderer Belange, insbesondere des Verkehrsbedarfs
und des Widmungszwecks des Flughafens hingenommen werden.

Soweit der Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld zu einer Larmbelastung in der Umgebung fiihrt, die Schallschutzmaf-
nahmen bzw. Entschédigungsleistungen fiir betroffene Anwohner notwendig machen, werden diese im jeweiligen Fachpla-
nungsverfahren festgelegt.

Zu G 10:

Bisher bestehen u. a. fiir die Ortsbereiche Altglienicke/Bohnsdorf und Schonefeld Festlegungen als ,,Handlungsschwerpunkte*
gemélB Z 5.2 und Z 5.3 des LEP eV. Die besonderen Anforderungen einer abgestimmten und koordinierten Flughafenumfeld-
entwicklung machen es notwendig, diese Festlegung durch einen iiberdrtlichen Handlungsschwerpunkt mit Geltung fiir alle
Standortgemeinden sowie weitere benachbarte Gemeinden, Ortsteile bzw. -lagen des engeren Wirkbereiches zu erganzen. Der
rdumliche Umgriff dieses sogenannten ,,engeren Wirkbereiches* wird gebildet von Gemeinden bzw. Ortsteilen, von denen aus
der geplante Flughafen entweder im MIV oder im OV innerhalb 15 min zu erreichen ist oder deren Gebiet von den Planungs-
zonen Siedlungsbeschriinkung oder Bauhdhenbeschriinkung betroffen ists7. Eine Anderung der rdumlichen Abgrenzung ist
nicht erforderlich. Auf Grund der Gebietsreform vom 26. Oktober 2003 betrifft die urspriinglich gemeindescharfe Abgrenzung
auch ehemals selbststindige Gemeinden als Ortsteile der heutigen Gemeinden Konigs Wusterhausen und Mittenwalde. Das
Gebiet der ehemaligen Gemeinde Diepensee ist mit Wirkung vom 29. Februar 2004 Teil der Gemeinde Schonefeld.

Ein internationaler Verkehrsflughafen der geplanten GroBenordnung 16st als verkehrlicher und wirtschaftlicher Entwicklungs-
schwerpunkt erhebliche Impulse mit Wirkungen im engeren und weiteren Umfeld aus. Gegeniiber dem weiteren Wirkbereich,
dessen Abgrenzung es nicht bedarf, ist der engere Wirkbereich als Raum spezifischer Entwicklungs- und Anpassungsmaf3nah-
men zur flughafeninduzierten Bedarfsbefriedigung zu definieren. Hierzu gehdren die unmittelbaren Standort- oder Belegen-
heitsgemeinden und weitere Gemeinden und Ortsteile in Berlin und Brandenburg.

Den zu erwartenden wirtschaftlichen Entwicklungsimpulsen fiir den engeren Wirkbereich des Flughafens Berlin-Schonefeld
soll durch eine zeitnahe angebotsorientierte Flichenbereitstellung Rechnung getragen werden. Dies kann mit einer Fortschrei-
bung des rdumlichen Strukturkonzepts Flughafen Berlin-Schonefeld oder einer vergleichbaren, in Abstimmung mit den betrof-
fenen Kommunen und der Landesplanung erarbeiteten Planung begleitet werden.

Zu G 11:

In dem tiiberortlichen Handlungsschwerpunkt sollen aus landesplanerischer Sicht vordringlich MaBBnahmen insbesondere im
Bereich des Verkehrs und der Gewerbeentwicklung, aber auch stédtebaulicher Anpassungen auf Grund jeweils qualifiziert
nachgewiesenen spezifischen Bedarfes mit eindeutig geklérter Tragerschaft eingeleitet werden. Danach kann das Handlungs-
ziel die Starkung bislang unterentwickelter Siedlungskerne, die Sicherung von Gewerbeflachen, die Stadterneuerung, die Fest-
legung von Wohnungsbauschwerpunkten oder auch die Sicherung der VerkehrserschlieBung fiir den Flughafen oder fiir die
Neuordnung im Umfeld sein. Wohnfunktionen, soweit sie den Festlegungen der Bauschutzbereiche widersprechen, kénnen
damit nicht begriindet werden. Die Mdglichkeit der Inanspruchnahme von Freiraum mit groBflichigem Ressourcenschutz
modifiziert die entsprechende Regelung G 2.1.1 LEP eV, soweit die Bedingungen in Z 2.1.2 LEP eV und G 11 LEP FS ein-
gehalten werden.

Die Beteiligten sollen zu konsensuellen Konzepten und Umsetzungen kommen. Dabei hat die Einbeziehung des Flughafen-
betreibers als Verursacher groBe Bedeutung, um auch zwischen ihm und seinem Umfeld Abstimmungen zum gegenseitigen
Nutzen zu erreichen.

ZuZ12:

Im Fall der Gemeinde Diepensee ergibt sich die Notwendigkeit der Umsiedlung daraus, dass das Gemeindegebiet nahezu voll-
standig von der Flughafenfldche in Anspruch genommen wird und damit ein Weiterbestehen der Gemeinde an diesem Standort
nicht mehr moglich ist. Diesem Umstand trdgt die Landesplanung als Konsequenz der Standortsicherung mit dem Ziel der sozi-
alvertraglichen Umsiedlung der Einwohner der Gemeinde Diepensee Rechnung3s.

Zu G 13:

Bei den iibrigen Gemeinden ist nicht von einem derart hohen Mal} der Betroffenheit wie in Diepensee auszugehen. Bei der
Uberplanung bestehender Siedlungsbereiche durch den Flughafen (wie z. B. bei Teilflichen der Gemeinde Schénefeld, Orts-
teile Selchow, Waltersdorf-Kienberg), bei hoher Larmbetroffenheit und zur Gewahrleistung der Sicherheit des Luftverkehrs ist
die Festlegung eines landesplanerischen Grundsatzes zu Einzelumsiedlungen fiir den Fall, dass sie auf gesetzlicher Grundlage
unvermeidbar sind, daher angemessen. Bei unvermeidbaren Einzelumsiedlungen sind die Bindungen der Bewohner und Funk-
tionsbeziehungen der Gewerbebetriebe zu beriicksichtigen. Uber die Notwendigkeit und den Umfang von Einzelumsiedlungen
wird auf Grundlage der Ergebnisse des Planfeststellungsverfahrens entschieden.

57 Albert Speer und Partner: Raumliches Strukturkonzept Flughafen Berlin-Schonefeld, Stufe 1 (RSK 1), Frankfurt/Main 1997

58 Die Gemeinde Diepensee wurde am 29. Februar 2004 aufgeldst und der Gemeinde Schonefeld zugeordnet. Die Umsiedlung der Einwohner der ehemaligen Gemeinde Diepensee
ist weitgehend abgeschlossen; im Hinblick auf die notwendige Nachsorge bleibt die Festlegung bestehen.
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ZuZ14:

Der LEP eV enthilt im Bereich des Flughafens Berlin-Tempelhof eine Signatur als ,,bestehender Verkehrsflughafen, wobei
die bisherigen raumkategorialen Festlegungen auf dem Flughafengeldnde bereits eine beabsichtigte Nachnutzung, die auch
dem Fliachennutzungsplan von Berlin entspricht, aufzeigen. Fiir die Umsetzung durch die Bauleitplanung gemifl Ausweisung
als Handlungsschwerpunkt liegt ein stddtebauliches Konzept vor. Da sich die Entwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld
mit der Beendigung der Flughafennutzung fiir Berlin-Tempelhof verbindet, entféllt die Signatur ,,bestehender Flughafen®.
Solange die luftfahrtrechtlichen Voraussetzungen vorliegen, wird der Flugbetrieb durch diese Anderung nicht tangiert. Mit
Bezug auf Z 1 wird auf das Erfordernis der rechtzeitigen Zufithrung der Flache zur vorgenannten, nicht flugverkehrlichen Nut-
zung spatestens zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld hingewiesen.

Zu 7 1s:

Der LEP eV enthélt im Bereich des Flughafens Berlin-Tegel eine Signatur als ,,bestehender Verkehrsflughafen®. Da sich die
Entwicklung des Flughafens Berlin-Schonefeld mit der Aufgabe der Flughafennutzung fiir Berlin-Tegel verbindet, entfallt die
Signatur ,,bestehender Flughafen®. Die Nachnutzung der bisherigen Flughafenfliche wird durch Siedlungs- und Freiraumnut-
zungen auf der Grundlage des Planwerks ,, Westraum Berlin“ in der Bauleitplanung umgesetzt. Mit Bezug auf Z 1 wird auf das
Erfordernis der rechtzeitigen Zufiihrung der Fliche zur vorgenannten, nicht flugverkehrlichen Nutzung zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld hingewiesen.
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IV FFH-Vertriglichkeit des LEP FS

Gemal Artikel 7 des Landesplanungsvertrages in Verbindung mit § 16 NatSchGBIn und §26e BbgNatSchG sind Raumord-
nungsplédne auf ihre FFH-Vertraglichkeit zu priifen. Gema3 Verwaltungsvorschrift der Landesregierung zur Anwendung der
§§ 19a bis 19f des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG alt, jetzt §§ 32 bis 38 BNatSchG vom 25. Mérz 2002) in Branden-
burg, insbesondere zur Vertriglichkeitspriifung nach der FFH-Richtlinie, sind bei Raumordnungsplénen diejenigen raumord-
nerischen Ziele auf mogliche Konflikte mit den Schutzzielen von Natura-2000-Gebieten zu iiberpriifen, die einen konkreten
Flachenbezug haben.

Im LEP FS sind dies die Ziele:

72

Im Bereich der freizuhaltenden Flughafenfliache befinden sich keine Natura-2000-Gebiete. In rdumlicher Nahe befinden sich
die FFH-Gebiete 483 ,,Glasowbachniederung* (geringste Entfernung zur Flughafenflache ca. 0,5 km) und 485 ,,Brunnluch®
(Entfernung zur Flughafenfldche ca. 1,5 km). Fiir die Glasowbachniederung und das Brunnluch wurde im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld eine differenzierte FFH-Vertraglichkeitspriifung
durchgefiihrt. Die Priifung kommt zu dem Ergebnis, dass auch infolge der Erhohung des Abflussregimes und der vorgesehenen
wasserbaulichen MaBinahmen keine negativen Auswirkungen auf die Schutzziele der FFH-Gebiete zu erwarten sind. Fiir weiter
entfernte FFH-Gebiete und europédische Vogelschutzgebiete (Genshagener Busch, Nuthe-Nieplitz-Niederung, Wernsdorfer
See, Spree, Locknitztal, Miiggelspree/Miiggelsee, Teufelsmoor/Kdpenick) wurde im Rahmen der Vorpriifung zur FFH-Ver-
traglichkeitspriifung einvernehmlich mit der zustdndigen Naturschutzbehdrde festgestellt, dass keine erheblichen Beeintrich-
tigungen zu erwarten sind.

73,4,5

Durch Beschriankungen der Bauhohen und Siedlungsentwicklung konnen keine Konflikte mit den Schutzzielen von Natura-
2000-Gebieten auftreten.

76

Die raumlich festgelegten Verkehrsanbindungen iiberlagern bzw. durchschneiden keine Natura-2000-Gebiete. Das FFH-Gebiet
483 ,,Glasowbachniederung® grenzt an die Korridordarstellung fiir eine StraBenanbindung des Flughafens an die B 96 an. Das
FFH-Gebiet 485 ,,Brunnluch befindet sich in der Ndhe der geplanten StraBBentrasse der B 96. Bei der planerischen Konkreti-
sierung dieser Verkehrsanbindungen ist den Schutzzielen der FFH-Gebiete Rechnung zu tragen.

714,15

Durch die verdnderten Festlegungen im Bereich der Flughdfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof ergeben sich keine Beriih-
rungspunkte zu den Schutzzielen von Natura-2000-Gebieten.
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