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Die Berlin-Brandenburg Flughafen Holding
GmbH (BBF) erarbeitet seit Ende 1992 die
Antragsunterlagen fiir das Raumordnungs-
verfahren flr den Flughafen Berlin-Branden-
burg International (BBI). In der ersten, nun-
mehr abgeschlossenen Phase | fand eine
umfassende Standortsuche statt, deren Ziel
es war, aus der Vielzahl von Méglichkeiten
die drei am besten geeigneten Standorte
auszuwahlen. In der Phase I, die bis zum
Februar 1994 geplant ist, werden diese drei
ausgewdhlten Standorte mit der fiir das
Raumordungsverfahren erforderlichen Tiefe
untersucht.

Das von der BBF in Auftrag gegebene
Standortsuchverfahren berlcksichtigt auch
die Ergebnisse der Standortsuche, die
1991/1992 von der Arbeitsgemeinschaft
Lahmeyer International u. a.” fir das Mini-
sterium fur Umwelt, Naturschutz und Raum-
ordnung (MUNR) und das Ministerium flr
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr
(MSWV) des Landes Brandenburg durchge-
fuhrt wurde. Das von der BBF angewandte
Suchverfahren ist jedoch differenzierter und
weitgreifender. Wahrend die Arbeitsgemein-
schaft Lahmeyer International u.a. die
Standortsuche entsprechend ihres Auftrages
schwerpunktmaBig auf Kriterien der Umwelt
ausgerichtet hatte, umfaBt die von der BBF
beauftragte Standortsuche die Kapitel:

e Umwelt

* Wirtschaftlichkeit

e Landseitige Verkehrsanbindung

¢ Technische Flughafenplanung

¢ Raumentwicklung

Als Ergebnis der Phase | haben die Gut-
achter empfohlen, fiir die Standorte
Sperenberg,
Juterbog-Ost und als Sonderfall
Schdénefeld-Sad
Raumordnungsverfahren durchzuflihren.

Die BBF schlieBt sich nach intensiver Pri-
fung und zusétzlichen Abwagungen zu den
Inhalten der Gutachten diesem Ergebnis an.
Die Empfehlung der beiden Std-Standorte ,
Sperenberg und Jiiterbog-Ost durch die |
BBF und die Gutachter ist eindeutig. Auch
bei Variation der Gewichtungen der Bewer-
tungskriterien gibt es keine wesentlich

anderen Ergebnisse.

Die Bewertung des Standortes Schdnefeld-
Sid ist nicht mit der von Sperenberg und
Jiterbog-Ost direkt vergleichbar. Wahrend
bei diesen Standorten entsprechend den
vorgegebenen Planungspramissen ein maxi-
mal mdglicher Endausbau auf 3.600 ha
realisierbar wére, ist in Schonefeld aufgrund
der Voraussetzungen lediglich ein be-
schrankter Ausbau bis zur FlachengroBe
von 2.600 ha maglich. Andererseits besteht
in Schonefeld bereits ein Flughafen, der
gewisse Ausbaureserven aufweist. Deshalb
ist es empfehlenswert, diesen Standort
ebenfalls in das Raumordnungsverfahren
einzubringen. Die vorliegende Darstellung
faBt Methodik und Ergebnisse der Einzel-
gutachten sowie der abschlieBend durchge-
fuhrten planerischen Abwagung zur Stand-
ortempfehlung zusammen. Sie konzentriert
sich auf die Schwerpunkte der abgegebenen
Standortempfehlungen. Hierbei werden
auch die im Gutachten der Arbeitsgemein-
schaft Lahmeyer International u. a. genann-
ten Standorte, Juterbog-West, Borkheide
und Michelsdorf in einer vergleichenden
Betrachtung bertcksichtigt.

1 Arbeitsgemeinschaft Lahmeyer International GmbH u.a.: Internationaler Flughafen Berlin-Brandenburg, Ergebnisse

der Standortsuche, 1992

1.

Einfiihrung



2.

Ausgangslage

Anlage I:
Struktur und Organisation
des Projektteams

Die BBF ist Antragsteller fiir das Raumord-
nungsverfahren und muB als Unternehmen
eine eigensténdige Untersuchung zur Stand-
ortsuche vorlegen.

Arbeitsprogramm:

Grundlage fiir die Standortsuche bilden die
BBF-Unterlage vom 12.10.1992 ,Vorberei-
tung Raumordnungsverfahren/Umweltver-
traglichkeitsprifung” sowie das auf der
Sitzung des Aufsichtsrates der BBF vom
25.1.1993 bestatigte Arbeitsprogramm. In
Ubereinstimmung damit wurde die Stand-
ortsuche in verschiedene Arbeitspakete auf-
geteilt und an die Gutachter vergeben.

Projektteam:

Die BBF hat die Aufgabe der flachendecken-
den Standortsuche im 60-km-Umkreis von
Berlin und die vertiefenden Standortbewer-
tungen in den Bereichen Umwelt, Raumord-
nung und landseitige Verkehrsanbindung an
die ,Projektgruppe Berlin-Brandenburg*
{Dornier GmbH/WIB GmbH) vergeben. Die
IVB GmbH und die Ingenieurgesellschaft
haas consult sind als Unterauftragnehmer
der Projektgruppe Berlin-Brandenburg fiir
die Verkehrsplanung zur Schienen- und
StraBenanbindung tatig. Die Arbeitsgemein-
schaft airplan/Weidleplan, unterstiitzt durch
Landrum & Brown, flihrt die Arbeiten zum
technischen Flughafenkonzept durch, eine
monetére Wirtschaftlichkeitsberechnung fur
ausgewdhlte Standorte und Standortkombi-
nationen hat die Unternehmensberatung
Arthur D. Little International Gbernommen.

Rechtliche Grundlagen:

Die Standortsuche durch die BBF erfolgt in
Ubereinstimmung mit den rechtlichen Erfor-
dernissen des Bundes- und Landesrechts
im Rahmen der Vorbereitung der Antrags-
unterlagen fir das Raumordnungsverfahren.
Da alle potentiellen Standorte im Land
Brandenburg liegen, werden die Anforde-

rungen des Landes Brandenburg zugrunde
gelegt. Von Bedeutung ist dabei auch

§ 4 Nr. 11 Satz 8 des Vorschaltgesetzes
zum Landesplanungsgesetz und Landesent-
wicklungsprogramm flr das Land Branden-
burg. Diese Vorgabe lautet:

»In der Region sidlich von Berlin
ist ein neuer Verkehrsflughafen
vorzusehen.

In Abstimmung mit der BBF haben die Gut-
achter die Standortsuche jedoch nicht auf
den Raum stdlich von Berlin beschrénkt.
Jedoch wurde festgestellt, daB nérdlich von
Berlin kein idealer Standort liegt, der eine
Revision dieser gesetzgeberischen Entschei-
dung erzwingen oder nahelegen wirde.

Abstimmung mit Gremien und Behorden:

Im regelmaBigen Turnus finden Abstim-
mungsgesprache mit den zusténdigen
Gremien und Behdrden statt. Die BBF und
Gutachter prasentieren die Zwischenergeb-
nisse und das methodische Vorgehen zur
Standortsuche. Ebenso wurde das metho-
dische Vorgehen zur Standortsuche bei
diesen Prasentationen umfanglich erldutert.
An den Abstimmungsgesprachen ist auch
das Land Berlin und - soweit betroffen - der
Bund beteiligt.



3.1.  Anforderungen an den neuen
Flughafen

Entsprechend der Anlage zum Protokoll der
Sitzung der Interministeriellen Kommission
Luftverkehr vom 22. September 1992 soll
der Flughafen BBI u.a. die folgenden Anfor-
derungen erfiillen:

- Eignung als alleiniger Flughafen fur den
Personen- und Frachtverkehr fiir die
Region Berlin-Brandenburg mit Hub-
Funktion (Umsteigemdglichkeiten im .
nationalen, europaischen und interkonti- |
nentalen Verkehr; Méglichkeit des Nacht- '
flugbetriebes) \

- Prioritat des Flughafens gegeniiber
anderen Flugplétzen, insbesondere im
Bereich der Flugsicherung

- Funktionsfahigkeit des Flughafens fir
Berlin als Hauptstadt und Sitz von Bun-
desregierung und Parlament sowie als
européische Metropole mit Briickenfunk-
tion vor allem auch in Richtung Ost-
europa.

Auf der Basis einer konservativen Prognose
geht die BBF von folgender Entwicklung des
Passagieraufkommens als grundlegende
PlanungsgroBe fir den neuen Flughafen
aus:

# 23 Mio. Passagiere im Jahr 2004
# 30 Mio. Passagiere im Jahr 2010.

Dies erfordert in der ersten Ausbaustufe
zwei Start- und Landebahnen bei unabhén-
gigem Parallelbetrieb, die bei der progno-
stizierten Entwicklung des Passagierauf-
kommens mittelfristig durch eine dritte und
spater durch eine vierte Start- und Lande-
bahn zu ergénzen sind.

An dem neuen Standort miissen dariiber
hinaus ausreichend Erweiterungsfldchen zur
Abdeckung des heute noch nicht im einzel-

nen abschatzbaren zukiinftigen Bedarfs vor-
handen sein. Die BBF hélt es deshalb fir
erforderlich, der Standortsuche eine Flache
von bis zu 3.600 ha zugrundezulegen. Diese
planerischen Eckwerte bilden den Aus-
gangspunkt fir die Entwicklung von Varian-
ten fUr das technische Gesamtkonzept des
Flughafens durch die Arbeitsgemeinschaft
airplan/Weidleplan. Die Standortsuche und
alle weiteren Standortbewertungen bauen
darauf auf.

Trotz der grundsétzlichen Préaferenz fur
einen Flughafen, der alle bestehenden Flug-
hafen ersetzen und allen zukiinftigen Bedarf
abdecken kann, ist auch die Eignung des
neuen Standortes als Teil eines Gesamtflug-
hafensystems in die Priifung mit einbezogen
worden. Weitergehende Untersuchungen
sind von der BBF flr die Phase Il in Auftrag
gegeben worden.

3.2. Technische Konzeptplanung

Grundlage ist ein standortunabhangiges
Flughafenkonzept, das in unterschiedlicher
Konfiguration der Start- und Landebahnen
(SL-Bahnen) sowie der Bauzonen aus zwei
Varianten besteht, die sich durch den
Flachenzuschnitt unterscheiden. Vorzugs-
weise wird ein breiter Flachenzuschnitt
gewahlt, weil damit durch unabhangigen
Parallelbetrieb der Start- und Landebahnen
eine hdhere Kapazitét von Flugbewegungen
ermoglicht werden kann.

Folgende Baustufen sind vorgesehen:

Baustufe 1. Zwei Haupt-SL-Bahnen mit
jeweils 4000 m Lange, im Achs-
abstand von mindestens
2000 m, bei Inbetriebnahme

des Flughafens

Baustufe 2: Erweiterung um eine Neben-
SL-Bahn mit 3000 m Lange, auf
insgesamt drei SL-Bahnen

Kapazitaten

Anlage II:
Technische Konzept-
planung fiir den
Flughafen



Anlage Iil:
Technische Konzept-
planung - Ldrmschutz-
zonen

Baustufe 3: Erweiterung um eine zweite
Neben-SL-Bahn mit 3000 m
Lange, auf insgesamt vier
SL-Bahnen

Endausbau: Reservierung zuséatzlicher
Flachen fur den zukunftigen,
technisch sinnvollen .End—
ausbau.

Fir die Start- und Landebahnsysteme wer-
den, entsprechend dem Deutschen Larm-
schutzgesetz, die Fluglarmkonturen ermit-
telt. Fur die Berechnungen wird von einem
fur das Jahr 2004 unterstellten Flugzeug-Mix
far Turbo-Prop, Mittel- und Langstrecken-
flugzeuge ausgegangen. Fur die Verteilung
von Flugbewegungen in Starts und Landun-
gen werden die Hauptwindrichtungen bei
Westwetterlagen bzw. Nebenwindrichtungen
bei Ostwetterlagen beriicksichtigt.



4.1. Flachendeckende Standortsuche
- Gutachten der Projektgruppe
Berlin-Brandenburg
Dornier GmbH / WIB GmbH?

Die ,,Projektgruppe Berlin-Brandenburg”

(Dornier GmbH / WIB GmbH) hat ein spe-

zielles Verfahren fir die flachendeckende

Standortsuche iber einem Gebiet von

ca. 1,1 Mio. km? entwickelt. Es erfiillt alle

fachlichen und rechtlichen Anforderungen

durch

¥ Erfassung aller relevanten Daten,

¥ Nachvollziehbarkeit,

» Reproduzierbarkeit und

¥ Rationalitdt vorgenommener
Bewertungen.

Methodische Vorgehensweise:

Die Standortsuche wird flaichendeckend
Jber ein Gebiet mit dem Radius 60 km um
den als Zentralpunkt angenommenen
Lshrier Bahnhof in Berlin mit einem com-
outergestitzten Verfahren (GIS - Geolnfor-
mztionsSystem) durchgefihrt. Dabei wird im
o=samten Such- und Bewertungsverfahren
=ne flachendeckende Gleichbehandlung
curchgangig sichergestellt. Dem wurde u.a.
S=chnung getragen durch einen einheitli-
chen parametrisierten Modellansatz fir die
~garegation von Einzelkriterien zu kom-
pi=xen Bewertungen. Der Suchlaufalgo-
rthmus ist dabei durch ausgewogene und
meerarchisch strukturierte Aggregationen
gekennzeichnet.

Der ArbeitsmaBstab, der den Detailliertheits-
und Genauigkeitsgrad des Suchverfahrens
bestimmt, betrdgt 1:50.000 (s. Anlage IV).

= Kernflidchensuche

Zunzchst werden sogenannte Kernflachen,
oi= innerhalb eines mdglichen Flughafen-

geléndes liegen und eine MindestgréBe von 4
2,5 x 5 km? (1.250 ha) abdecken, gesucht. z
KernflAchen sind geeignet, wenn in ihnen
keine bebauten Flachen und maximal 50 ha
stehende Gewdésser sowie maximal 25 ha
FlieBgewasser enthalten sind. FlieBgewasser
mit geringer Breite bleiben unberiicksichtigt.

e Flachenwachstumsverfahren

Im AnschluB3 an die Kernflachensuche wird
ein FlAchenwachstums- und -aggregations-
verfahren durchgeflihrt, bei dem angren-
zende Flachen, die noch bis zu 25 ha
bebaute Flache beinhalten kénnen, an die
Kernflache angelagert werden. Die damit
entstehenden Flachenbereiche werden zu
Standortbereichen aggregiert, wenn damit
eine Gesamtflache von mindestens 30 km?
erreicht werden kann und die im Inneren
liegenden Kernflachen nicht vollstandig
von einer Naturschutzflache (Biosphéren-
reservat, Naturpark, Naturschutzgebiet,
Schongebiete) umschlossen sind.

¢ Grobbewertung

Im nachsten Schritt wird das technische
Flughafendesign unter Beriicksichtigung
luftfahrttechnischer Erfordernisse (Hindernis-
begrenzungsflachen geman § 12 LuftVG,
Larmauswirkungen) innerhalb der Standort-
bereiche so eingepalt, daB mdglichst wenig
wohnbebaute Fldche und Bevélkerung be-
troffen wird. Innerhalb der Standortbereiche
ergeben sich damit potentielle Einzelstand-
orte. Diese werden nach ihrer luftfahrt-
technischen Eignung und insbesondere
hinsichtlich der Pramisse flir eine leistungs-
fahige Schienenanbindung (Einbindbarkeit

in ein Fernverkehrsnetz, Erreichbarkeit Anlage IV:
des Lehrter Bahnhofes) bewertet. Ungeeig- Methodik des
Suchverfahrens

nete Standorte werden ausgeschieden.

7253 375 8., 464 Thematische Karten

gruppe Berlin-Brandenburg Dornier GmbH/WIB: AbschluBbericht zum Arbeitspaket ,Standortsuche”, Mai

Ergebnisse der
Einzelgutachten



IR-Verkehr) und Regionalverkehr beriick-
sichtigt. Fur die Konzeptplanung zur
Verkehrsanbindung Schiene werden
Kriterien einer einheitlichen Beurteilung
nach den Aspekten Gesamtwirtschaftlich-
keit, Okologie und Stadtebau zugrunde
gelegt. Diese Methodik ist mit dem Land
Brandenburg, dem Land Berlin, dem Bund
und der DR abgestimmt.

Fiir die schienenseitige Anbindung sind die
im folgenden genannten inhaltlichen Schwer-
punkte und Kriterien fiir jeden Standort
quantitativ und qualitativ bewertet:

- Einbindbarkeit in das Fernverkehrsnetz
der Bahn; Haufigkeit von 1C- und IR-Ver-
kehr, Verflechtung mit Gberregionalen
und internationalen Zentren

- Ereichbarkeit des Lehrter Bahnhofs als
Zentrum des Hauptaufkommens aus
Berlin, innerhalb von 30 min Reisezeit,
bei einer Taktfolge von 10 min, unter
Beriicksichtigung vorgesehener Infra-
struktur- und Betriebskonzepte

- Baukostenabschatzung fur Verkehrs-
anbindung Schiene

- Erreichbarkeit relevanter Ober- und
Entwicklungszentren; in Brandenburg
und angrenzender Lander; Umfahrung
von Zentren

- Umweltvertraglichkeit der Trassen-
fuhrung (Erstbewertung méglicher
Umweltkonflikte)

- Erreichbare Einwohnerpotentiale im
Regional- und im Fernverkehr

Raumordnung
Der Bau und Betrieb eines Flughafens stellt
eine einschneidende raumordnerische MaB-

nahme dar. Aus raumordnerischer Sicht
muB sich der Flughafenstandort in das von

12

den Landern Berlin und Brandenburg ge-
meinsam getragene Konzept der ,dezen-
tralen Konzentration“ einfligen, da der
geplante Flughafen sowohl zu erheblichen
direkten Entwicklungsimpulsen durch Bau
und Betrieb, als auch zu indirekten Impul-
sen durch Folgeansiediungen fiihrt. Um die
Einflisse eines Flughafenstandortes auf die
Raumentwicklung abzuschétzen, werden
vier Kriterien wie folgt parametrisiert und
tiber eine Aggregation zusammengefaBt:

Starkung peripherer Zentren:

- Lage auBerhalb des 35-km-Ringes
um Berlin

- Pkw-Reisezeit zum néchsten regionalen
Entwicklungsschwerpunkt < 20 min

- Lage eines regionalen Entwicklungs-
schwerpunktes innerhalb 30 km Entfer-
nung vom Standort

Zielkonflikt zu raumordnerischen

Fldchenausweisungen:

- betroffene Vorranggebiete fur Natur- und
Landschaftsschutz

- betroffene Vorbehaltsflachen fir Natur-
und Landschaftsschutz und Wasserwirt-
schaft

- betroffene Gebiete mit besonderer
Bedeutung fiir Natur- und Landschafts-
schutz, Landwirtschaft, Forstwirtschaft,
Erholung und Fremdenverkehr

- betroffene Freiflichen gemaB § 4 VIl des

Vorschaltgesetzes zum Landesplanungs-
gesetz Brandenburg sowie geméaB ,Eck-
werte fUr ein gemeinsames Landesent-
wicklungsprogramm der L&nder Branden-
burg und Berlin®

Raumstrukturpotential:

Beschaftigte absolut
Beschéftigtenanteile in den

Sektoren |, Il und IlI

Verfigbarkeit von Gewerbeflachen
Technische Infrastruktur, insbesondere
Verkehrsflachendichte

Anzahl und Qualitat der im Standort-
bereich liegenden Zentren



- Bevolkerungspotential
- Erholungsflachen

Verkehrsvermeidung:

- Arbeitskraftepotential in
30-min-Isochrone

- mittlere Distanz der Bevélkerung in Berlin
und Brandenburg zum Standort

Anhand des Kriteriums ,Starkung peripherer
Zentren® 14Bt sich einschatzen, inwieweit
sich der Flughafenstandort in das Konzept
der dezentralen Konzentration einfugt. Das
Kriterium ,Zielkonflikt zu raumordnerischen
Flachenausweisungen® dient der Bewertung
des Verbrauchs an raumordnerisch sensi-
blen Flachen durch den Flughafen, wobei
auch die Inanspruchnahme von Freiflachen
innerhalb des engeren Verflechtungsraumes
von Berlin berticksichtigt wird.

Das landseitige Verkehrsaufkommen des
Flughafens entsteht einerseits durch die
Reisenden und andererseits - zum Uberwie-
genden Teil - durch die Beschéaftigten im
Flughafen und im Folgegewerbe. Der Aspekt
der Verkehrsvermeidung wird deshalb durch
das Arbeitskraftepotential sowie die mittlere
Entfernung der Einwohner Berlins und
Brandenburgs zum jeweiligen Standort
parametrisiert. Das Raumstrukturpotential
dient als Indikator fir die Aufnahmeféhigkeit
der potentiellen Flughafenregionen, da
insbesondere unter dkonomischen Aspekten
ein gewisses MindestmaB an Bevdlkerung,
Wirtschaft und Infrastruktur vorausgesetzt
werden muB.

Ergebnisse:

Unter der Voraussetzung, daB kein Flachen-
verbrauch an bebauter Fl&che und an
Gewasserflache auftritt, ergeben sich inner-
halb des Suchraumes 93 mégliche Kern-
flachenstandorte (weiBe Flachen in Anlagen
entsprechen den Zentralpunkten der jewei-
ligen Kernflache, s. Anlage VIII).

Die Generierung der vollstandigen Kern-
flaichen und ihre Verschmelzung wird in
Suchlauf 02 wiedergegeben. Die weiBen
Flachen entsprechen den Gebieten, in
denen kein Verbrauch an Siedlungs- und
Gewdsserflachen auftritt. Es ergeben sich
15 Bereiche, in denen mehrere Kernflachen
ein zusammenhangendes Gebiet mit einer
GroBe von mindestens 20 km? bilden.

Bei einem zugelassenen Flachenverbrauch
an stehenden Gewé&ssern bis 50 ha und
flieBenden Gewassern bis 25 ha ergeben
sich weitere Konzentrationen der Kern-
flachen zu zusammenhéngenden Gebieten.
Das betrifft insbesondere den Nord-West-
Teil des Suchraumes.

Bei Rickweisung der Kernflachen, die voll-
standig durch eine geschiitzte Flache
(Biosphérenreservat, Naturschutzgebiet,
Naturpark, Schongebiete) umgeben sind,
verbleiben noch 19 Bereiche mit einer
FlachengréBe von mehr als 20 km?. An die
gefundenen Kernflachen werden weitere
Flachen der GroBe einer Kernflache angela-
gert, wenn in ihnen der Fl&chenverbrauch an
bebauter Flache 25 ha nicht Ubersteigt und
die formulierten Bedingungen fur den Ver-
brauch an Gewasserfldchen eingehalten
werden. Durch Aggregation zu Flachen von
mindestens 30 km? GréBe ergeben sich ins-
gesamt 16 Standortbereiche, innerhalb derer
jeweils mindestens eine geeignete Flache flr
den Flughafen dargestellt werden kann.

Die identifizierten Standortbereiche
beinhalten die bereits aus der ersten Unter-
suchung von 1992 bekannten Standorte
Juterbog-Ost, Juterbog-West, Sperenberg,
Michelsdorf und Borkheide und weisen dar-
Uber hinaus im Stiden, Westen, Norden und
Osten von Berlin weitere groBere Flachen-
bereiche aus. Der Standort Schénefeld-Sid
erfllt die an eine Kernflache gestellten
Bedingungen nicht und ist nicht Bestandteil
der im Suchlauf 01 gefundenen 93 mog-
lichen Kernflachenstandorte.
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Anlage IX:
Kartendokumentation
Suchlauf 02

Anlage Vill:
Kartendokumentation
Suchlauf 01



Bauvorbereitungs- und Bauinvestitionen

Die Bauvorbereitungsinvestitionen addieren
sich aus den Kosten fur den Grundstlicks-
erwerb, Bodennivellierung, Larmschutz-
maBnahmen, erforderliche Umsiedlungen,
Altlastensanierung, Grundwassersicherung,
Waldrodung, Aufforstung, Ausgleichs-
maBnahmen im Bereich des Natur- und
Landschaftsschutzes sowie fiir Ver- und
EntsorgungsmaBnahmen. Die Gesamtauf-
wendungen fUr die Bauvorbereitungs-
maBnahmen bewegen sich als Barwert
zwischen 2,57 Mrd DM (Schénefeld) und
3,49 Mrd DM (Michelsdorf).

Die Bauinvestitionen beinhalten die Aus-
gaben flr Terminal, Runways, Cateringge-
baude, Parkplatze, Kommunikationstechnik,
Wartungsgebaude und Werkstatten sowie
erforderliche Verkehrsinfrastruktur innerhalb
des Flughafengelandes. Die Investitionszeit-
punkte werden an die standortspezifische
Passagiernachfrage gekoppelt. Nicht einbe-
zogen werden die Investitionen fur Verkehrs-
erschlieBung, soweit sie von der BBF nicht
zu tragen sind.

Als Barwert ergeben sich Investitionen von
4,53 Mrd DM fir den ausgebauten
Flughafen Schénefeld, bis zu 5,29 Mrd DM
fur Tietzow, Borkheide und Sperenberg.

Standortspezifisches Erléspotential

Ausgehend von einer geschéatzten Basis-
nachfrage in der Region Berlin-Brandenburg
bis zum Jahre 2030 wird das Luftverkehrs-
aufkommen an den untersuchten Standorten
anhand einer Vielzahl von EinfluBfaktoren
abgeschatzt. Diese sind Lagegunst, Dreh-
kreuzpotential, Bruttoinlandsprodukt,
Einwohnerzahl in der 45-min-Isochrone,
kinftige Strukturentwicklung in der Flug-
hafenumgebung, Absaugeffekt von anderen
Flugh&fen sowie die Méglichkeit eines
Nachtflugbetriebs. Aus der Aufkommens-
abschatzung wird anschlieBend die Zahl
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der Flugbewegungen als Indikator fur das
Erlospotential ermittelt. Aus dem standort-
spezifischen Erléspotential errechnet sich
ein sogenannter Operating Cash Flow. Dabei
werden die Betriebskosten und -erldse jedes
Betriebsjahres mit dem investorspezifischen
Kapitalzins auf ein Basisjahr abgezinst und
summiert, wobei die voraussichtliche
Entwicklung des Luftverkehrs bis zum Jahr
2030 berticksichtigt ist.

Alle Kostenfaktoren werden in einer com-
putergestiitzten Investitionsvergleichs-
rechnung ausgewertet, wobei ein Netto-
Barwert als VergleichsgréBe berechnet wird,
der ein MaB flir die Vorteilhaftigkeit einer
Investition darstellt. Bezliglich des Netto-
Barwertes ergeben sich deutliche Differen-
zierungen der Standorte Schénefeld und
Sperenberg zu den Ubrigen untersuchten.
Der Netto-Barwert liegt fiir diese beiden
Standorte im Bereich von 1,8 Mrd DM, bei
den anderen bis zu 1 Mrd DM niedriger.

Beim Gesamtergebnis der monetdren
Bewertung belegen die untersuchten
Standorte folgende Rangplatze:

Schénefeld.......ccccooiiiiiiienne Rangplatz 1
Sperenberg .... Rangplatz 2
Juterbog-0st .....ccooovvieiiinee Rangplatz 3
1o ] (5 [=11s (=TS I S I, Rangplatz 4
TIEtZOW it s anivssvisissbaenissane Rangplatz 5
Juterbog-West .......ccccevveviiennns Rangplatz 6
Michelsdor. .t Rangplatz 7



4.4. Zusammenstellung der Standortrangfolgen aus den Einzelgutachten

o

Im Hinblick auf die im Kapitel 5 erfolgende planerische Abwé&gung flr sieben Auswahlstand-
orte ergeben sich aus den Gutachten in den einzelnen Sachgebieten folgende Rangfolgen:

ST T

Umwelt' Wirt- Schienen- | StraBen- | Technische| Raum-
schaft? anbin- anbin- Flughafen- | ordnung’
dung’ dung’ planung®
k| Sperenberg 2 2 1 3 1 3
g Jiiterbog-Ost 1 3 3 7 2 5
i &

1 § Borkheide 3 4 6 4 3 2
; Tietzow 4 5 5 2 5 1
Jiterbog-West 5 6 2 6 4 6
Michelsdorf 6 7 6 5 6 4
Schonefeld 7 1 4 1 7 6

1 aus Gutachten der Projekgruppe Berlin-Brandenburg Dornier GmbH / WIB GmbH
2 aus Gutachten der Unternehmensberatung Arthur D. Little International, Inc.
3 aus Gutachten der Arbeitsgemeinschaft airplan / Weidleplan GmbH




Standort-
empfehlungen

5.1. Vorgehensweise

In dem durch die Arbeitsgemeinschaft
Lahmeyer International u.a. 1992 erarbeite-
ten Gutachten werden die Standorte

Jiterbog-Ost

Jiterbog-West

Borkheide

Michelsdorf
als geeignete Standorte fir einen Verkehrs-
flughafen BBI empfohlen. Im Gutachten
der ,,Projektgruppe Berlin-Brandenburg”
(Dornier GmbH / WIB GmbH) werden
Sperenberg, Jiterbog-Ost, Tietzow und
Borkheide als geeignete Standorte hervor-
gehoben. Die BBF bezieht deshalb diese
Spitzengruppe sowie die im Gutachten von
Lahmeyer International u.a. empfohlenen
Standorte in eine planerische Abwagung fur
die Standortempfehlung ein. Im Einklang
mit diesem Gutachten wird der Standort
Schonefeld ebenfalls betrachtet. Damit
ergeben sich sieben Standorte, aus denen
drei fur die vertiefende Untersuchung im
Raumordnungsverfahren auszuwahlen sind.
Die dazu durchgefihrte planerische Ab-
wagung der BBF beruht auf folgenden
Sachgebieten:

» Umwelt

» Betriebswirtschaft (monetére
standortspezifische Wirtschaftlichkeit)

# Landseitige Verkehrsanbindung

» Technische Flughafenplanung
(Luftraum- und Sicherheitsaspekte)

» Raumentwicklung

Die Grundlage fiur die Bewertung in den
einzelnen Sachgebieten bilden die erstellten
Gutachten.

Fur die Abwagung der BBF wurden die zum
Teil sehr detaillierten Einzelaussagen der
Fachgutachten in Abstimmung mit den
Gutachtern fUr eine Entscheidungsfindung
zusammengefaBt und bewertet (vgl. dazu
auch Kapitel 4.4.). '
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Diese Bewertungen werden dann Uber eine
Aggregation zusammengefiihrt. Im Einklang
mit rechtlichen Vorgaben geht die Umwelt-
vertraglichkeit insgesamt mit 30 % in die
Gesamtabwé&gung ein und bildet somit das
wichtigste Kriterium. Innerhalb der verblei-
benden 70 % wird die betriebswirtschaftliche
Einschatzung und die landseitige Verkehrs-
anbindung als gleichgewichtig angesehen
und mit jeweils 20 % gewichtet. Somit ver-
bleiben fir die Kapitel Technische Flughafen-
planung und Raumentwicklung 30 %, die
gleichmaBig zwischen diesen beiden Sach-
kapiteln aufgeteilt werden.

» Umwelt (Gewichtung 30 %)

Ein ganz wesentliches Ziel des Vorhaben-
tragers fur den Bau des neuen Flughafens
besteht entsprechend § 2.1 des Umweltver-
traglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) in der
weitgehenden Schonung der Menschen.
Dieses bezieht sich sowohl auf eine gege-
benenfalls erforderliche Umsiedlung als
auch auf die La&rmbelastung der Bevdlkerung
in den Larmzonen Il und Il (> 67 dB[A];

> 62 dB[A]).

Das weitere wesentliche Schutzgut ist die
Natur mit den Teilbereichen schitzenswerte
Tiere, Pflanzen und Biotope; Gewé&sser;
Klima; Boden. Die Umweltaspekte Mensch
und Natur sind gleichermaBen von hochran-
giger Bedeutung. Sie werden deshalb im
Kapitel Umwelt mit jeweils 50 % gewichtet.

» Betriebswirtschaft (Gewichtung 20 %)

Fur die BBF als Wirtschaftsunternehmen ist
eine vergleichende Bewertung moglicher
Standorte hinsichtlich ihrer betriebswirt-
schaftlichen Eignung Bestandteil einer
fundierten Standortentscheidung. Fur die
planerischen Abwégungen werden die
betriebswirtschaftlichen standortabhéangigen
Bewertungen aus dem Gutachten von
Arthur D. Little International GUbernommen.
Es wird der Netto-Barwert fiir jeden Standort



bewertet. Der Netto-Barwert ergibt sich
gemaB Kapitel 4.3. durch Investitionskosten-
Vergleichsrechnung unter Beriicksichtigung
der Teilaspekte:

- Bauvorbereitungs- und Bauinvestitionen

- Bau- und Ausriistungsinvestitionen

- Verwertungserlose

- Operating Cash Flow

» Landseitige Verkehrsanbindung
(Gewichtung 20 %)

Internationale Erfahrungen zeigen, daB heute
und in Zukunft die Erreichbarkeit eines Flug-
hafens auf Schiene und StraBe von beson-
derer Bedeutung ist. Deshalb gibt die BBF
der landseitigen Verkehrsanbindung eine
hohe Prioritét.

Als weiterer Gesichtspunkt ist zu beriick-
sichtigen, daB Kurzstreckenflige durch die
Bahn ersetzt werden sollen. Der zukiinftige
Flughafen sollte deshalb dort angesiedelt
werden, wo eine optimale Verzahnung mit
dem schienenseitigen Fernverkehr méglich
ist. Somit kann der Flughafen die Anforde-
rung erflllen, nicht nur ein Luftdrehkreuz,
sondern auch ein Drehkreuz zwischen
Schiene und Flugzeug zu werden. Jeder
Verkehrstrager kann damit seine spezi-
fischen Vorteile zur Geltung bringen. Der
neue Flughafen leistet so einen wesentlichen
Beitrag zur Optimierung des gesamten
Verkehrssystems.

In die Aggregation im Kapitel landseitige
Verkehrsanbindung geht deshalb die
Schienenanbindung mit deutlich héherer
Gewichtung (60 %) als die Anbindung an
das StraBennetz (40 %) ein. Die Haupt-
kriterien flr die Einbindbarkeit in das
Schienennetz:

- Erreichbarkeit des Lehrter Bahnhofs
unter Berlcksichtigung bestehender
Infrastruktur- und Betriebskonzepte und

- Einbindbarkeit in ein leistungsféhiges
Fernverkehrsnetz

werden gleichrangig beriicksichtigt.

# Technische Flughafenplanung
(Gewichtung 15 %)

Von den Aspekten der technischen
Flughafenplanung sind bereits im Kapitel
Umwelt die L&rmauswirkungen auf den
Menschen erfaft. Von weiterer Bedeutung
sind Aspekte der Flugsicherheit sowie
standortabhangige Aspekte der Luftraum-
eignung. Insbesondere die Sicherheitsinter-
essen der Bevdlkerung sind von heraus-
ragender Bedeutung. Diese Aspekte werden

wie folgt parametrisiert:

- Feststellung des Uberflugs von
Siedlungsgebieten im Endanflug bis
5 nautische Meilen vor den Schwellen
der Start- und Landebahnen

- Dichte der Besiedlung in Achsrichtung
der Start- und Landebahnen

- Feststellung der Uberlappung von An- und
Abflugsegmenten mit dem Stadtkern-
gebiet Berlin unter 6000 FuB Flughthe

- Feststellung des Uberflugs von Ortslagen
in Flughdhen von 3.000 bis 15.000 FuB
aus allgemeinen Sicherheitsaspekten

- Feststellung der Uberlappung mit
polnischem Luftraum.

» Raumentwicklung (Gewichtung 15 %)

Der kiinftige Flughafen BBI hat fur die
Raumentwicklung in Berlin und Brandenburg
eine hohe Bedeutung. Der Flughafen stellt
eines der grdBten Infrastrukturprojekte
Deutschlands dar und wird einen ganz ent-
scheidenden EinfluB auf die Starkung struk-
turschwacher Rdume in den neuen Bundes-
l&ndern ausiben. Damit besteht auch die
Chance, einen Beitrag zu dem in den
Eckwerten zum gemeinsamen Landes-
entwicklungsprogramm der Léander Berlin
und Brandenburg formulierten Ziel der
~dezentralen Konzentration“ zu leisten.
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6.
Magliche
Standorte

Anlage X:
Standortkarte
Sperenberg

Anlage XI:
Ubersichtskarte
Verkehrsanbindung

Sperenberg

Sperenberg
Umwelt

Am Standort Sperenberg wiirde durch den
Betrieb eines Flughafens in der geplanten
Form eine geringe Larmbelastung zu
erwarten sein. In der Larmzone | wéren

ca. 190 Einwohner umzusiedeln. Auch die
Anzahl der Betroffenen in den L&rmzonen Il
und lll ist in Sperenberg im Vergleich zu
anderen Standorten sehr gering.

Der Standort Sperenberg hat einen beach-
tenswerten Naturwert und ist durch viel-
faltige, fir Niederungsrdume typische Natur-
gegebenheiten gekennzeichnet, die unter
der militirischen Nutzung z.T. konserviert
wurden. Teilweise betroffen von der Ein-
griffsflache ist das seit 1991 bestehende
Naturschutzgebiet Kummersdorfer SchieB3-
bahn (Ginster/Heiden), fir das jedoch auf-
grund einer Vielzahl dhnlicher Vorkommen
in Brandenburg Ersatzflichen geschaffen
werden kénnten. )

Wirtschaftlichkeit

Sperenberg zeichnet sich wegen des hohen
Erldspotentials auf Passagier- und Fracht-
aufkommen besonders aus. Dazu tragen ein
Hubeffekt, ein mogliches Absaugpotential
von anderen Flughafen sowie die Mdglich-
keit des 24-Stunden-Betriebes bei. Der
Standort ist als relativ Berlin-nah einzustufen
und damit wirtschaftlich beglinstigt. Bei
vergleichsweise geringen Grundstiicks- und
Bauvorbereitungskosten ist Sperenberg
insgesamt aus betriebswirtschaftlicher
Sicht ein sehr wirtschaftlicher Standort.

Landseitige Verkehrsanbindung

Sperenberg als Berlin-naher Standort ware
verkehrlich gut erreichbar. Unter Berlick-

sichtigung des BVWP 1992 ist Sperenberg
beziiglich der Anbindbarkeit an das Schie-
nennetz von allen untersuchten Standorten
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am besten zu bewerten. Im Fernverkehr
besteht die Moglichkeit der Einbindung in
zwei IC- und drei IR-Linien, darunter ein

IC und ein IR der Dresdner Strecke, die fir
die geplante Flughafenanbindung zwischen
Jiiterbog und Lehrter Bahnhof auf der
Anhalter Bahntrasse verkehren kénnten,
wobei der 4-spurige Ausbau bis Forst Zinna
bereits eine bestitigte Planung im BVWP‘92
ist. Beziiglich der StraBenanbindung nimmt
Sperenberg im Vergleich zu den anderen
Standorten insbesondere aufgrund der
Kosten und aus Umweltgesichtspunkten
einen mittleren Platz ein.

Technische Flughafenplanung

Unter der Beriicksichtigung luftfahrttech-
nischer Kriterien ergibt sich flr Sperenberg
eine hohe Eignung als Flughafenstandort.
Neben den zu berlicksichtigenden Sicher-
heitskriterien beim An- und Abflugverfahren
wurden zuséatzlich Luftraumaspekte gepruft.
In beiden Fallen erweist sich Sperenberg
als besonders geeignet.

Raumentwicklung

Der Flughafen BBI in Sperenberg 188t einen
positiven EinfluB auf die Raumentwicklung
erwarten. Aufgrund seiner Lage zu den
landesplanerisch ausgewiesenen peripheren
Zentren (Juterbog, Luckenwalde) sowie
durch das noch verhaltnismaBig gtinstige
Raumstrukturpotential in dieser Subregion
kdnnen trotz eines relativ geringen Arbeits-
kraftepotentials von diesem Standort
Entwicklungsimpulse ausgehen. Zielkonflikte
bestehen teilweise zu Vorrang- und Vor-
behaltsflachen fiir Natur- und Landschafts-
schutz, die durch entsprechende Aus-
gleichsmaBnahmen beseitigt werden

kénnen.



Jiiterbog-Ost

Umwelt

Jiterbog-Ost z&hlt zu den Standorten mit
der geringsten Zahl von Umzusiedelnden
und Larmbetroffenen in Larmzone Il sowie
einer geringen Zahl von Larmbetroffenen in
Larmzone Il. Der Standort nimmt unter
diesem Aspekt den ersten Rangplatz ein.

Auf der gesamten Fléche des in Frage
kommenden Standortes ist die naturrdum-
liche Ausstattung durch monotone Natur-
bedingungen gekennzeichnet. Aus diesem
Grund sowie durch Auswirkungen einer
jahrzehntelangen Nutzung als militérisches
Ubungsgelénde besitzt Jiiterbog-Ost einen
niedrigen Naturwert (s. Anlage XII).

Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit des Standortes ist
gepragt durch die ginstigen Grundstiicks-
preise, aber hohen Kosten fiir die Bau-
vorbereitung, insbesondere durch die not-
wendige Bodennivellierung und Altlasten-
sanierung sowie die Kosten flr die Ver- und
Entsorgung. Infolge eines guten Cash Flow
hebt sich Juterbog-Ost in der Wirtschaft-
lichkeit von anderen Standorten ab.

Landseitige Verkehrsanbindung

Durch die groBere Entfernung zu Berlin
besitzt Jiterbog-Ost eine unglinstige
Erreichbarkeit.

Ausgehend von der Eisenbahnplanung des
SVWP 92 ist die Bahnanbindung vertréglich
mit dem Infrastrukturkonzept Bahn fiir
Serlin. Weiterhin gewahrleistet die Lage an
cer Anhalter Bahntrasse eine gute Fern-
Szhnanbindung.

Dagegen ist die StraBenanbindung von
Jiterbog-Ost von allen untersuchten Stand-
orten aus der Sicht des Benutzers und des

Betreibers sowie unter Kosten- und Umwelt-
gesichtspunkten am ungiinstigsten zu

bewerten. Aniage XIli:

Ubersichtskarte

Technische Flughafenplanung Jiiterbog-Ost

Ahnlich wie am Standort Sperenberg
kénnen auch in Juterbog-Ost die zur An-
wendung kommenden Sicherheits- und
Luftraumkriterien fir einen guten Flughafen-
standort erflllt werden.

Raumentwicklung

Der Standort Juterbog-Ost besitzt eine gute
Lage zu geplanten peripheren Zentren, weist
dagegen aber eine groBe Entfernung zu
Berlin auf. Das Raumstrukturpotential ist

niedrig und miBte erst durch entsprechende Anlage Xli:

Standortkarte
Jaterbog-Ost

umfangreiche strukturpolitische MaBnahmen
geschaffen werden. Konflikte mit vorhan-
denen und geplanten Nutzungen treten
kaum auf.
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Jiiterbog-West

Umwelt

Jiterbog-West stellt einen Standort mit
einer hohen Zahl von Larmbetroffenen in der
Larmzone Il dar und nimmt hierdurch einen
unteren Rangplatz in dieser Kategorie ein,
auch wenn die Zahl der Betroffenen in den
Larmzonen | und Il gering ist.

Die Flughafenflache in Jaterbog-West
besitzt einen mittleren Naturwert. Sie wird
einerseits durch einen Truppenlibungsplatz
bestimmt und weist andererseits einen
hohen Biotopschutzwert auf. Im Kontakt-
bereich Flazming-Hochflache ist die Trink-
wasserneubildung und Wassergute zu
schiitzen. Infolge der militdrischen Nutzung
ist der Naturhaushalt auf der Flédche jedoch
teilweise stark gestort.

Wirtschaftlichkeit

Juterbog-West tendiert aufgrund einer noch
unwagbaren militdrischen Altlastensituation
und hohem Aufwand fir die Gelande-
nivellierung zu kritischen ékonomischen
Bedingungen, auch bei nahezu identischem
Operating Cash Flow im Vergleich zu
Juterbog-Ost.

Landseitige Verkehrsanbindung

Bedingt durch die groBe Entfernung zu
Berlin besitzt Jiiterbog-West, &hnlich wie
Jiuterbog-Ost, eine unglinstige Erreichbar-
keit. Ausgehend von der Eisenbahnplanung
des BVWP 92 ist der Standort allerdings
positiv zu bewerten, da Vertréglichkeit mit
dem Infrastrukturkonzept Bahn Berlin
besteht und die Lage an der Anhalter Bahn-
trasse eine gute Fernbahnanbindung
gewdbhrleistet, die bei Jlterbog-West zudem
erheblich kostenglinstiger wére als bei
Juterbog-Ost.
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Die StraBenanbindung ist vergleichbar zu
Jiiterbog-Ost; sie ist somit auch sehr kritisch
zu bewerten und nur mit groBen Aufwen-
dungen realisierbar.

Technische Flughafenplanung

Jiterbog-West besitzt unter den zur Anwen-
dung gekommenen Sicherheits- und Luft-
raumaspekten eine gute Eignung als Flug-
hafenstandort.

Raumentwicklung

Der Standort Jiterbog-West besitzt, ahnlich
wie Jliterbog-Ost, eine gute Lage zu geplan-
ten peripheren Zentren, allerdings ein noch
niedrigeres Raumstrukturpotential. Dieses
miBte erst durch entsprechende umfang-
reiche strukturpolitische MaBnahmen
geschaffen werden. Schwerwiegende
Konflikte mit vorhandenen und geplanten
Nutzungen treten nicht auf. Zu beachten
sind allerdings als raumordnerisch bedeut-
sam ausgewiesene Vorbehaltsflachen fur
Naturschutz- und Landschaftspflege.
AuBerdem kann der Standort aufgrund der
notwendigen Mobilitat fir Flughafennutzer
und -beschéftigte keinen Beitrag zur
Verkehrsvermeidung leisten. Er wird neben
Schonefeld im Kriterium Raumentwicklung
am schlechtesten bewertet.



Tietzow

Umwelt

Innerhalb der Larmzonen Il und lll ist eine
geringe bis mittlere Anzahl von Anwohnern
betroffen. In der LArmzone | sind es ver-
gleichbar zu Sperenberg ca. 200 Einwohner.

Tietzow hat wie Sperenberg einen bedeut-
samen Naturwert, bedingt durch Flachen,
die artengeschitzten Tieren als Lebensraum
dienen. Generell ist der Standort durch
monotone vermoorte Niederungsbereiche
charakterisiert, die durch landwirtschaftliche
Nutzungen haufig geschédigt sind.

Wirtschaftlichkeit

Baugrundvorbereitungen und der hohe
Grundwasserstand lassen die Standort-
kosten ansteigen. Aus der Berlin-nahen
Lage ergibt sich eine vergleichsweise
positive Erléswirkung. Insgesamt ordnet
sich der Standort bei Betrachtung des
Operating Cash Flow hinter Schénefeld,
Sperenberg und Borkheide ein.

Landseitige Verkehrsanbindung

Tietzow besitzt eine gute Erreichbarkeit, da
die geringe Reisezeit von Berlin aus auf-
grund der unmittelbaren Nahe zum Berliner
Ring (A 10) und die Lage an einer Uber-
regionalen Bahnstrecke hoch zu bewerten
sind. Beziglich StraBenanbindung erhalt
Tietzow eine mittlere Bewertung insbeson-
dere aus der Sicht der Flughafenbetreiber
und der -nutzer. Fiir die Schienenanbindung
sinkt die Bewertung deutlich, weil umfang-
reiche Neuplanungen notwendig werden.
Die Anbindbarkeit an die Fernbahnstrecke
Berlin - Hamburg erméglicht dann die
Nutzung einer IC- und zweier IR-Linien.

Technische Flughafenplanung

Durch An- und Abflugrouten werden wohn-
bebaute Flachen kaum betroffen. Somit wer-
den die Sicherheitskriterien erfullt. Anderer-
seits jedoch ergeben sich Uberschneidun-
gen mit dem polnischen Luftraum sowie mit
Teilen des Stadtgebietes von Berlin. Aus
diesen Griinden wird der Standort unter Si-
cherheits- und Luftraumaspekten auf einen
hinteren Rangplatz eingeordnet.

Raumentwicklung

Tietzow laBt einen positiven EinfluB auf die
Raumentwicklung Brandenburgs erwarten,
da der Standort zur Starkung des peripheren
Nordraumes beitragen kann und relativ
geringe Konflikte zur realen und geplanten
Nutzung sowie ein hohes Raumstrukturpo-
tential aufweist. Der Standort steht auch
weitestgehend in Einklang mit der regionalen
Entwicklungskonzeption der Metropole Ber-
lin, so dafB hier weitere Impulse auf den
strukturschwachen Norden Brandenburgs
erwartet werden kdnnen.
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Michelsdorf

Umwelt

Michelsdorf zahlt zu den Standorten mit
einer hohen Zahl von Larmbetroffenen in der
Larmzone I, wobei insbesondere groBere
Stadtrandbereiche der Stadt Brandenburg
erfaBt werden. Auch die Zahl der Betroffe-
nen in der Larmzone Il ist vergleichsweise
hoch, die Anzahl der Umzusiedelnden ist
jedoch niedrig.

Der Standort Michelsdorf weist monotone
Naturbedingungen auf. Michelsdorf repra-
sentiert den Typ der militarisch genutzten
Sanderflachen mit relativ niedrigem Natur-
wert durch eine monotone naturrdumliche
Ausstattung. Die Nahe zum Trappen-
schongebiet der Belziger Landschafts-
wiesen ist kritisch zu berlicksichtigen.

Wirtschaftlichkeit

Bei der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung des
Standortes Michelsdorf dominieren die
hohen Investitionen fur die Grundstiicks-
beschaffung und die Wiederaufforstung.

Sie sind nicht durch einen zu erwartenden
relativ guten Betriebserlds zu kompensieren.
Michelsdorf ist damit vergleichsweise der
unglinstigste Standort aus Sicht des
Investors sowie aus wirtschaftlicher
Gesamtsicht.

Landseitige Verkehrsanbindung

Michelsdorf zéhlt zu den Standorten mit
einer guten allgemeinen Erreichbarkeit. Im
Bereich der StraBe ergibt sich bei Michels-
dorf aufgrund der Autobahnnéhe eine gute
StraBenanbindung. Der Standort verflgt
jedoch nur (iber eine unzureichende Schie-
nenanbindung. Eine Fernbahnanbindung ist
nur mit erheblichen Aufwendungen bei
Umfahrung der Stéadte Brandenburg und
Potsdam méglich, wobei nur eine IR-Linie
erreicht wird. Um die Erreichbarkeit des

26

Lehrter Bahnhofs mit der erforderlichen
Qualitat zu realisieren, sind umfangreiche
Neubaustrecken (Verbindung Wetzlarer
Bahntrasse zur Anhalter Bahntrasse)
notwendig.

Technische Flughafenplanung

Die Luftraumaspekte ergeben am Standort
Michelsdorf nur geringfigige Konflikte,
jedoch wird die Standorteignung unter
Berticksichtigung der Sicherheitsaspekte
stark eingeschrénkt. Somit ist der Standort
aus luftfahrttechnischer Sicht als negativ
zu bewerten.

Raumentwicklung

Der Standort Michelsdorf 148t einen posi-
tiven EinfluB auf die Raumentwicklung
erwarten, da er in der N&he des landespla-
nerisch ausgewiesenen peripheren Zen-
trums Brandenburgs liegt und lber ein ver-
haltnismaBig glinstiges Raumstruktur- ‘
potential verfugt. Allerdings ist auch zu
erwarten, daB wesentliche Entwicklungs-
impulse in Richtung des engeren Verflech-
tungsraumes, zum Beispiel nach Potsdam,
ausgehen werden, was den landesplane-
rischen Zielvorstellungen widerspricht.
Wesentliche potentielle KonfliktrAume zu
derzeit geplanten Nutzungen liegen sonst
nicht vor. Der Standort leistet nur einen
relativ geringen Beitrag zur Verkehrs-
vermeidung. Insgesamt wird Michelsdorf
aus Sicht der Raumordnung als mittelmé&Big
geeignet bewertet.



Borkheide

Umwelt

Borkheide zahlt zu den Standorten mit
einer mittleren Zahl von Larmbetroffenen
in der Larmzone lll, wobei insbesondere
die Gemeinden Borkheide, Borkwalde
und Brtick betroffen sind. Die Zahl der
Betroffenen in Zone Il ist relativ gering.

Der Standort Borkheide hat einen hohen
Naturwert. Insbesondere durch den Grund-
wasserschutz, seinen hohen Biotopschutz-
wert und positiven Beitrag zur Klimafunktion
ist der Standort, trotz monotoner Naturbe-
dingungen, als hochwertig einzuschéatzen.
Weiterhin ist die N&he zu dem Trappen-
schongebiet der Belziger Landschaftswiesen
sehr kritisch zu bewerten.

Wirtschaftlichkeit

Borkheide belegt aus betriebswirtschaft-
licher Sicht einen Mittelplatz, da die Investi-
tionen fir Bauvorbereitung und -durch-
fihrung, bedingt vor allem durch geringe
Kosten der Bodenvorbereitung und Grund-
wasserabsenkung trotz groBer Aufforstungs-
kosten, vergleichsweise giinstig sind. Auch
das Erléspotential ist durch die Lage im
Raum beguinstigt, reicht aber nicht aus, um
den Operating Cash Flow so zu gestalten,
daB Borkheide den Abstand zu den wirt-
schaftlicheren Standorten Gberbriicken
kénnte.

Landseitige Verkehrsanbindung

Der Standort Borkheide besitzt generell eine
gute Erreichbarkeit.

Allerdings ist die geforderte hochwertige
Fernbahnanbindung nur mit erheblichen
Aufwendungen bei Umfahrung der Stadte
Brandenburg und Potsdam mdglich. Hinzu
kommen umfangreiche NeubaumaBnahmen
(Verbindung Wetzlarer Bahntrasse zur

Anhalter Bahntrasse), die im Vergleich zu
anderen Standorten héhere Kosten ver-
ursachen wurden.

Die Anbindbarkeit an das StraBennetz ist
trotz der Autobahnndhe wegen notwendigen
umfangreichen AnschluBverbindungen ins-
gesamt mittelmaBig zu bewerten.

Technische Flughafenplanung

Der Standort Borkheide ist bezliglich seiner
Eignung aus luftfahrttechischer Sicht relativ
hoch zu bewerten. Sowohl unter Sicherheits-
als auch Luftraumaspekten nimmt er vordere
Rangplatze ein.

Raumentwicklung

Der Standort Borkheide 143t einen durch-
schnittlich guten EinfluB auf die Raument-
wicklung erwarten. Aufgrund seiner Lage zu
dem landesplanerisch ausgewiesenen
peripheren Zentrum Brandenburg sowie
durch das glinstige Raumstrukturpotential
in dieser Subregion kdnnen von diesem
Standort Entwicklungsimpulse in peripherer
Richtung ausgehen. Jedoch ist ebenso wie
bei Michelsdorf auch eine nicht gewiinschte
Starkung des Potsdamer Raumes zu
erwarten. Die Entfernung des Standortes

zu Berlin liegt im akzeptablen Rahmen.
Aufgrund des geringen Zielkonfliktes zu
raumordnerischen Fl&dchenausweisungen
sowie des hohen Raumstrukturpotentials
und eines mittleren Beitrages zur Verkehrs-
vermeidung wird der Standort insgesamt
als auch geeignet bewertet.
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Anlage XIV:
Standortkarte
Schénefeld-Siid

Anlage XV:
Ubersichtskarte
Verkehrsanbindung
Schénefeld-Sid

Schonefeld-Sid

Umwelt

Der Standort Schénefeld weist sowohl bei
den umzusiedelnden Einwohnern (Larmzone |)
als auch bei den Einwohnern in den Larm-
zonen |l und Il die bei weitem hdchsten
Werte auf. Beziiglich der Einwohner in Larm-
zone Il wird der Wert des zweitschlech-
testen Standortes Michelsdorf sogar um
den Faktor 14 (iberschritten.

Andererseits wird der Standort Schénefeld
in seinem verhaltnismaBig niedrigen Natur-
wert vor allem durch die groBflachige land-
wirtschaftliche Nutzung bestimmt. Er wird
deshalb beim Naturwert in die Ranggruppe
mit den geringsten Konflikten zur kiinftigen
Flughafennutzung eingeordnet. Dem steht
aber die hohe Larmbelastung der Bevdlke-
rung gegenliber, der im Bereich Umwelt die
gréBte Bedeutung zukommt.

Wirtschaftlichkeit

Schonefeld generiert den héchsten
Operating Cash Flow aus Erlésen durch die
Berlin-giinstige, stdliche Lage, auch wenn
hier der erlossteigernde Nachtflugeffekt
nicht beriicksichtigt werden konnte. Positiv
machen sich geringe Baukosten und Auf-
wendungen fiir Flachenbeschaffungen durch
die Nutzung des vorhandenen Flughafens
bemerkbar. Trotz hoher Grundstlickspreise
und eines hohen Larmschutzaufwandes ist
Schonefeld unter betriebswirtschaftlichen
Gesichtspunkten innerhalb des betrachteten
Zeitraumes positiv zu bewerten.

Landseitige Verkehrsanbindung

Schénefeld ist der Standort mit der besten
Erreichbarkeit. Er besitzt zwar eine ungtinsti-
gere Fernverkehrsanbindung als andere
Standorte, dieser Nachteil wird jedoch durch
die gute Einbindbarkeit in das Schnellbahn-
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netz (S- und U-Bahn) teilweise wieder aufge-
wogen.

Fir die StraBenanbindung von Schénefeld
entstehen aufgrund der guten Berlin-Nahe
und der ohnehin fiir 2004/2010 geplanten
InfrastrukturmaBnahmen mit Abstand die
niedrigsten Investitionskosten. Damit
erreicht Schénefeld die beste Bewertung in
diesem Sachbereich.

Technische Flughafenplanung

Der Standort Schénefeld erhélt bei den
Kriterien Sicherheits- und Luftraumaspekte
die schlechtesten Bewertungen. Durch
An- und Abflugrouten sind groBere wohn-
bebaute Flachen betroffen; An- und
Abflugsegmente Uberlappen sich z.T. mit
dem polnischen Luftraum. Eine bei allen
anderen Standorten gegebene langfristige
Ausbaufihigkeit ist in Schonefeld nicht
vorhanden.

Raumentwicklung

Der Standort Schénefeld liegt als einziger

" innerhalb des Berliner Autobahnringes und

leistet daher keinerlei Beitrag zum Konzept
der ,dezentralen Konzentration®. Weiterhin
besteht ein Zielkonflikt zu den raumord-
nerischen Flachen und deren Nutzungs-
wichtung, da der Standort den in den LECck-
werten® und in § 4 Abs. 7 des Vorschaltge-
setzes zum Landesplanungsgesetz und
Landesentwicklungsprogramm fiir das Land
Brandenburg getroffenen Festsetzungen
zum Freiflachenschutz im engeren Ver-
flechtungsraum widerspricht. Ahnliches

gilt auch fir das Entwicklungskonzept der
Stadt Berlin, das einen Freiflachenverbrauch
zwischen den geplanten ,Entwicklungs-
gebieten” nicht vorsieht. Somit belegt
Schonefeld trotz hohen Raumstruktur-
potentials und seines hohen Beitrages zur
Verkehrsvermeidung insgesamt im Sach-
gebiet Raumordnung neben Jiterbog-West
den letzten Platz.
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Technische Konzeptplanung fiir den Flughafen

2.600

10.000 i 10.000

3.650
4.700

1.360 ha

Ausbaustufen 1 bis 3
mit Darstellung der er den zukunftigen, technisch-sinnvollen airplan / Weidleplan
Endausbau zu reservierenden Flachen. Landrum & Brown

Larmschutzzonen |, Il und Ill des Flughafenkonzeptes

67 dB (A)

62 dB (A)
Larmschutzzonen Ausbaustufe 3
Zone | >75 dB (A)
Zonell 67 -75dB (A) airplan / Weidleplan
Zone lll 62 - 67 dB (A) Landrum & Brown
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Methodik des Suchverfahrens

Kernflachensuche
25x5km (1250 ha)

Kriterien:

* 0 ha bebaute Flache

¢ max. 50 ha stehende Gewasser

* max. 25 ha flieBende Gewasser < 5m

* keine UmschlieBung der Kernflache
von geschiitzter Naturflache

)

Flachenwachstums-
verfahren

¢ Anlagerung angrenzender Flachen
bis 25 ha bebaute Flache

* Bildung von Standortbereichen,
Flache mindestens 30 km?

Grobbewertung

Luftfahrttechnische Eignung / Schiene

Kriterien:
* Hindernisbegrenzungsflachen
* Luftraumstruktur
* Minimierung der Anzahl
der Larmbetroffenen
* Lagegunst flr leistungsfahige
Schienenanbindung

¥

Feinbewertung
U It Wirtschaft- Verkehrs- Raum-
mwe lichkeit anbindung entwicklung

Standortempfehlungen |

Anzahl

der Standorte

93

20 +1

9+1

2+1




Standorte - Kapitel Umwelt

Ge- Speren- | Jiiterbog- Bork- Jiterbog- | Michels- | Schone-
Kriterien wichtung berg Ost heide Tietzow West dorf feld
Mensch 50% eee®| 15 eee®| 15 00O |(125/ @e® | 10| @® | 10| @O (75| & 0
- Umsiedlung
- Larm
Schiitzenswerte Tiere, 30 % [ ] 3| e® | 6 | @0 (45| @0 |[45| @® | 6 | @® 6 (09® | O
Pflanzen und Biotope
Gewdsser 0% | ®o®@ | 2 [ ] 1 o0 | 2 | @0 2 [ ] 1 e (2 |00 2
Klima 5% [ J 05| @@ 1 [} 05 ®0@®| 1,5 @ 0,5 [ ] 05| e®®| 1,5
Boden 5% |ee®| 15 e0®| 15 000 15 00 | 1 (000 115|000 15| 00 | 1
Gesamtbewertung 100 % 22 24,5 20,5 19 19 17,5 13,5
Umwelt
4 = Malus
O = halber Punkt
® = unglnstige Bewertung
®@® = mittlere Bewertung
@90 = gunstige Bewertung
Standorte - Kapitel Wirtschaftlichkeit
Speren- | Jiiterbog- Bork- Jiterbog- | Michels- | Schone-
Kriterien berg Ost heide Tietzow West dorf feld
Operating Cash Flow (Mrd. DM) 6.476 6.259 6.433 6.409 6.055 6.114 6.561
Bauvorbereitungsinvestitionen 2.926 3.045 3.156 3.324 3.106 3.494 2.57
(Mrd. DM)
Bau- und Ausriistungsinvestitionen 5.285 5.213 5.285 5.285 5.242 5.267 4,534
(Mrd. DM)
Verwertungserlse 3.476 3.476 3.476 3.476 3.476 3.476 2.392
Nettobarwert (Mio DM) 1.742 1.477 1.469 1.276 1.184 828 1.848
Gesamtbewertung @90 (25 | ®® 20| ®® (20| ®® 20| ®® | 20 | ®O | 15 |@@O| 25
Wirtschaftlichkeit




Standorte - Kapitel Landseitige Verkehrsanbindung

| Ge- Speren- | Jiiterbog- Bork- Jiiterbog- | Michels- | Schéne-
‘ Kriterien wichtung berg Ost heide Tietzow West dorf feld
Schiene 60 %
- Nahverkehr 30% e@®| O |e®®| 9 |(@® | 6 | @® | 6 (@00 9 | @® 6 00® | O

- Reisezeit bis Lehrter
Bahnhof: 30 min,
10-min-Takt 0009 9 (@0® 9O [ ] 3 |lee®| 9 (00® | O [ ] 3| ®e® | 6

(Realisierbarkeit unter

Berticksichtigung

bestehender Planungen)
- Fernverkehr 30 %
— Qualitat der IC/IR-Anbindung

maglich / geplant

(BVWP)

StraBe 40% | e® 8 ® 4 |l @@ | 8 | @@ | 8 [ 4 | @@ | 8 (000 12
- Reisezeit Berlin /
andere Zentren
- Einbindung in vorhandene
und geplante StraBennetze

Gesamtbewertung 100 % 26 22 17 23 22 17 27
Landseitige
Verkehrsanbindung

Standorte - Kapitel Technische Flughafenplanung

Ge- Speren- | Jiterbog- Bork- Jiiterbog- | Michels- | Schdne-
Kriterien wichtung berg Ost heide Tietzow West dorf feld

Sicherheitsaspekte 60% |ee® 18 le®®| 18 |leee®| 18 l0®@® | 18 (@00 | 15 (0@®| 18 [ ] 6

— Einwohner bis 5 NM
vor Schwelle

- Abstand Siedlungen in
Achsrichtung S/L-Bahn

Luftraumaspekte 40% |eo0®| 12 000 12 (000 | 12 | @ 4 o0@® 12 (@00 12| @ 4
Uberschneidung mit
[ - polnischem Luftraum
[ - Militarflugplatzen
| - Berliner Stadtgebiet

Gesamtbewertung 100 % 30 30 30 22 27 30 10
Technische
Flughafenplanung
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Standorte - Kapitel Raumentwicklung

Ge- Speren- | Jiiterbog- Bork- Jiuterbog- | Michels- | Schéne-
Kriterien wichtung berg Ost heide Tietzow West dorf feld
Starkung peripherer Zentren 30 % ..O;?,S e0® 9 (09 6 | ®® 6 |@0® O | @@ | © ® 3
- Lage auBerhalb des
35-km-Rings um Berlin
— PKW-Reisezeit zum nachsten
Mittelzentrum < 20 min
- Lage eines Mittelzentrums
innerhalb 30 km
Raumstrukturpotential 20% | ®® 4 [ 2 | 0o0®| 6 (00®| 6 [ ] 2 ee® 6 00® | 6
- Bevdlkerungs- und ;
Siedlungsstruktur
— Wirtschaftsstruktur
- Infrastruktur
Verkehrsvermeidung 30% | ®@® 6 | @0 (45| @® | 6 (@00 9 [ ] 3| @0 |45 |000| 9
— Arbeitskréaftepotential
- Mittlere Distanz
Konflikte mit vorhandenen 20 % o0 4 |000| G 000 6 000 C 000 - 009 © [ ] 2
und geplanten Nutzungen
- Lage zu Vorranggebieten
Natur- und Landschaftsschutz
- Vorbehaltsflachen fir Wasser-,
Land- und Forstwirtschaft
und Erholung
Gesamtbewertung 100 % 1215 215 24 27 20 225 20
Raumentwicklung
Standorte - Gesamtbewertung
Speren- | Jiterbog- Bork- Jiterbog- | Michels- | Schone-
berg Ost heide Tietzow West dorf feld
Ge-
Kapitel wichtung| total |gew.| total |gew.| total |gew.| total |gew.| total |gew.| total gew.| total |gew.
Umwelt 30 % 22 |66 |245 74205 |62 19 | 57| 19 |57 1756 |52 13,5 |41
Wirtschaftlichkeit 20 % 25 5 20 4 20 4 20 4 20 4 15 3 25 5
Verkehrsanbindung 20 % 26 | 52| 22 (44| 17 |34 23 |46 22 | 44| 17 [34]| 27 |54
Technische Flughafenplanung 15 % 30 45| 30 |45| 30 (45| 22 |33 27 4 30 (45 10 | 1,5
Raumentwicklung 15% (215 32215 32| 24 |3,6| 27 4 20 3 225 |34 20 3
Gesamtbewertung 100% | 126 |24,5| 118 |23,5|/111,5|21,7| 111 |21,6]| 108 [21,1]| 102 [19,5]| 95,5 | 19
Reihenfolge= 1 2 3 4 5 6 7




