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Der Fl&chenbedarf berechnet sich wie folgt:

Planungsparameter Einheit Menge
Bruttogeschossflache m2 20.000
Gebaudegrundflache m?2 6.000
Frei- und Verkehrsflachen (ohne Parken) m2 30.000

7.4 Erdmassenausgleich

Um die Belastung der ZufahrtsstraBen und ihrer Anwohner sowie den Energieverbrauch und die Luftbe-
lastung durch Transportfahrten mdglichst gering zu halten, vor allem aber auch aus Kostengriinden und
um Deponieraum zu sparen, ist fir das gesamte Ausbaugebiet ein Erdmassenausgleich vorzunehmen.

Nach der urspringlichen Bilanz der Trager des Vorhabens wird unter Berlcksichtigung der zuléssigen
Neigungen und Ebenheit der Schutzstreifen, der Sicherheitsfléchen, des Gelédndes und des Aushubs fir
die Schienenanbindung, der Geb&udeunterkellerung, der StraBenanbindung, des Personen-Transfer-
Systems (PTS) und der Versorgungseinrichtungen (Entwasserung, Elektrotechnik, Versorgungskanal
etc.) innerhalb der im Planfeststellungsantrag ausgewiesenen Fléchen ein Massenausgleich mit einem
Uberschuss von ca. 59.800 m? erzielt.

Mit dem Planénderungsantrag Nr. 03 zur Westanbindung der Schiene tritt eine Anderung der Erdmas-
senbilanzen zu Versiegelung/Entsiegelung und Abgrabung/Aufschittung ein. Damit reduzieren sich die
Aushubmassen um ca. 100.000 m?, so dass jetzt bezlglich der GesamtmaBnahme eine Defizit von ca.
40.200 m3 besteht.

Die genannten Werte sind angesichts der insgesamt zu bewegenden Erdmassen von 9.950.000 m?
vernachléssigbar, so dass insgesamt von einem Erdmassenausgleich auszugehen ist.

8 StraBenbauliche FolgemaBnahmen

Die von den Trégern des Vorhabens beantragten straBenbaulichen FolgemaBnahmen sind fiir den
Flughafenausbau notwendig. Nur so kann gewahrleistet werden, dass

eine hinreichende straBenseitige ErschlieBung des Flughafens,

die Wiederherstellung zerschnittener StraBen- und Wegebeziehungen und

die ErschlieBung betroffener Grundstticke entsprechend dem bisherigen Umfang
sichergestellt sind.

Die Planfeststellungsbehérde bezieht sich auf die weitgehend richtigen und vollstdndigen Angaben in
der ,Beschreibung des Vorhabens zur StraBenanbindung® (Antrag Band C 1).

Der vorhandene Flughafen wird im Wesentlichen von der B 96a aus erschlossen. Diese Anbindung soll
fir den auszubauenden Flughafen als zweiter (redundanter) Anschluss in ihrer Leistungsféhigkeit prin-
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zipiell unveréndert erhalten bleiben. Eine Steigerung der Leistungsféhigkeit ist von den Vorhabenstré-
gern weder vorgesehen noch wére sie im StraBennetzzusammenhang vertréglich.

Deshalb ist fur den auszubauenden Flughafen eine neue, hoch leistungsféhige HaupterschlieBung von
der BAB 113n aus geplant.

Die ErschlieBung der westlichen Flughafenflachen flr betriebliche Zwecke ist durch die neu zu bauende
L 75, Ortsumgehung Selchow, vorgesehen.

Zur Umorientierung des zerschnittenen StraBennetzes sind auBerdem mehrere VerbindungsstraBen im
Bereich des Flughafenanschlusses an die BAB 113n und entlang der sidlichen Flughafengrenze ge-
plant. Diese VerbindungsstraBen dienen zugleich der ErschlieBung benachbarter Grundstiicke.

Die Regionale Planungsgemeinschaft Havelland-Flaming bestatigte in ihrem Schreiben vom 15.06.2003
die Ubereinstimmung des der Planung zugrunde liegenden Verkehrskonzeptes mit den regionalplaneri-
schen Zielen.

8.1 Dimensionierung der StraBen und Wege

Die Planfeststellungsbehérde hat gepriift, ob bei der Ausgestaltung/Dimensionierung der planfestge-
stellten straBenbaulichen FolgemaBnahmen die widerstreitenden Belange abgewogen sind.

Die Uberprifung und Entscheidung orientierten sich besonders an verschiedenen Richtlinien fiir die
Anlage von StraBBen, u. a. die Richtlinien fir die Anlagen von StraBen, Teil Entwéasserung (RAS-Ew),
Ausgabe 1987 (BMV Allgemeines Rundschreiben StraBenbau Nr. 8/1987 vom 15.06.1987 - StB
26/38.67.00/28 Va 87), die Richtlinien fiir die Anlagen von StraBen Teil Linienfihrung (RAS-L), Ausgabe
1995 (BMV Aligemeines Rundschreiben StraBenbau Nr. 34/1995 vom 24.11.1995 - StB 13/38.50.04/28
F 95), die Richtlinien flir die Anlagen von StraBen Teil Querschnitte (RAS-Q), Ausgabe 1996 (BMV All-
gemeines Rundschreiben StraBenbau Nr. 28/1996 vom 15.08.1996 - StB 13/38.50.05/65 Va 96) und die
Richtlinien fir die Anlagen von StraBen Teil Knotenpunkte Abschnitt 1 Plangleiche Knotenpunkte
(RAS-K-1), Ausgabe 1988 (BMV Allgemeines Rundschreiben StraBenbau Nr. 2/1988 vom 29.02.1988 -
StB 13/38.45.00-22/11 Va 88). Die darin dargestellten, verkehrsbezogenen Gesichtspunkte und stra-
Benbaulichen Erfordernisse sind jedoch keine absoluten MaBstébe. Vielmehr mussten sie — auf den
Einzelfall bezogen — den sonstigen berihrten Belangen gegenibergestellt und mit ihnen abgewogen
werden. Hierbei war zu bedenken, dass die Herstellung einer StraBBe regelmaBig nur dann planerisch
sinnvoll ist, wenn sie fiir den zu erwartenden Verkehrsbedarf ausreichend dimensioniert ist.

Der Anschluss des Flughafens an die BAB 113n (Ifd. Nr. 200 des Bauwerksverzeichnisses Strale) ge-
wahrleistet die HaupterschlieBung des Terminalbereichs mit dem im Wesentlichen gewéhlten Regel-
querschnitt 33 mit drei Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn. Unter Berticksichtigung der sehr hohen Ver-
kehrsbelegung konnte kein geringerer Querschnitt gewéhlt werden. Ein geringerer Querschnitt kdnnte
die bestehenden Anforderungen an Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auf dem Flughafenzubrin-
ger nicht erfillen.

Eine zweite redundante ErschlieBung des Terminalbereichs erfolgt Uber den bestehenden Knotenpunkt
mit der B 96a. Fir die VerbindungsstraBe zwischen diesem Knotenpunkt und dem kinftigen Terminal-
bereich (Ifd. Nr. 402 des Bauwerksverzeichnisses StraBe) wurde entsprechend ihrer kiinftigen Ver-
kehrsbelegung ein Regelquerschnitt 20 vorgesehen.
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Die ErschlieBung westlicher Flughafenbereiche erfolgt tiber die L 75n, Ortsumgehung Selchow (Ifd.
Nr. 1 des Bauwerksverzeichnisses). Entsprechend ihrer kiinftigen Verkehrsbedeutung wurde diese
StraBBe mit einem Regelquerschnitt 10,5 dimensioniert.

Das Ubrige StraBennetz wird ebenfalls richtliniengerecht geéndert bzw. angepasst (u. a. gemaB den
,Richtlinien fir den landlichen Wegebau® - RLW 1999, Deutscher Verband fiir Wasserwirtschaft und
Kulturbau e. V., ISBN 3-89554-102-8-Heft 137/1999).

Die Uberpriifung der Planfeststellungsbehdrde ergab, dass die straBenbaulichen FolgemaBnahmen
einer sachgerechten Abwégung in Bezug auf ihren Ausbaustandard entsprechen.

8.2 Abstimmung mit der Schienenanbindung und sonstigen Belangen

Soweit die mit Schreiben vom 07.07.2000 vom Eisenbahn-Bundesamt und mit Schreiben vom
04.07.2000 von der DB Netz AG geduBerten Bedenken bzw. Hinweise im Anhdrungsverfahren nicht
ausgeraumt oder erledigt waren, wurden sie bei der Deckblatterstellung beachtet bzw. missen in die
Ausfihrungsplanung/Bauausfiihrung einflieBen (siehe Auflage A.1l.11.2 ,Bautechnische Sicherheit*, ab
Seite 131). Die Kreuzungsvereinbarungen zwischen StraBen- und Schienenanbindung im Westen des
Flughafens sind noch abzuschlieBen (siehe Auflage A.11.10.2.5 ,Kreuzungsbauwerke®, ab Seite 57).

Die Trager des Vorhabens legten Vereinbarungen und Abstimmungsprotokolle vor, die belegen, dass
die insbesondere mit Schreiben des Brandenburgischen Autobahnamtes vom 03.07.2000 aus straBen-
baulicher Sicht erhobenen Bedenken bzw. Forderungen ausgerdumt bzw. durch die Planung erfillt
sind.

Die Planung zum Neubau der BAB 113n wird durch die Auflage A.I1.10.2.1 ,Anderung der bestehenden
Planung zum Neubau der BAB 113n, ab Seite 129, an die hiermit festgestellte Planung angepasst, da
durch die BAB 113n u. a. die ErschlieBung des Flughafens gewahrleistet wird.

Der Planfeststellungsbeschluss zum vierstreifigen Ausbau der B 96a/Ortsumgehung WaBmannsdorf
vom 20.07.2004 hat die Planung zum Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld als Bestand beriick-
sichtigt und sich im erforderlichen Umfang angepasst (Az.: 50.12 7172/96.24). Entsprechend der Ab-
stimmung mit dem Brandenburgischen Autobahnamt werden die KompensationsmaBnahmen der hier-
mit festgestellten Flughafenplanung nur soweit realisiert, wie sie nicht dem geplanten Neubau der
B 96a, Ortsumgehung WaBmannsdorf, entgegenstehen. Es entsteht kein Kompensationsdefizit, weil die
Anderungen bei der Uberarbeitung des Landschaftspflegerischen Begleitplanes durch die Trager des
Vorhabens beriicksichtigt worden sind. Die Abstimmung beziiglich der straBenbaulichen FolgemaB-
nahmen muss noch erfolgen, siehe Auflage A.I.10.2.2 ,Anpassung der Planung zum Neubau der Orts-
umgehung WaBmannsdorf im Zuge der B 96a*“, ab Seite 129. Die Details ergeben sich aus den vorlie-
genden Abstimmungsprotokollen.

Die Planung zum Ausbau des Flughafens ist beziglich Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen mit dem
Planfeststellungsbeschluss vom 31.05.2002 (Az.: 50.1 7172/96.13) zum vierstreifigen Ausbau der B 96
im Bereich Mahlow abgestimmt.

Diese Planfeststellung ersetzt nicht die fur die Durchfihrung der Bauarbeiten im Bereich des bestehen-
den Flughafengelédndes (und zwar im Bauschutzbereich geméB § 12 LuftVG, insbesondere im Umkreis
von 1,5 km Halbmesser um den Flughafenbezugspunkt, sowie auf den Start- und Landefl&chen und
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Sicherheitsflachen) erforderlichen luftrechtlichen  Genehmigungen (siehe Auflage A.11.10.2.6
,Flugsicherungsbelange®, ab Seite 130).

Die Erreichbarkeit von Flugbetriebsflachen und Abfertigungseinrichtungen flir Rettungskrafte und
Einsatzfahrzeuge Uber die westlichen Betriebszufahrten wird von den Trégern des Vorhabens sicherge-
stellt. Die notwendigen MaBnahmen fir Einlass und Wegweisung der Rettungsdienste sind in einem
Notfallkonzept verankert und werden im Rahmen der Einsatzplanung (,Alarmplan®) mit den zusténdigen
Diensten abgestimmt.

8.3 Beriicksichtigung des offentlichen Personennahverkehrs

Bei der Anlage von Bushaltestellen sind die ,Grundsétze zur barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs im Land Brandenburg“ zu beachten (im Ubrigen siehe auch Auflage A.Il.3.5
Nr. 5) zu den Belangen der Behinderten und anderen Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigungen, ab
Seite 103). Die Details werden im Rahmen der Ausfihrungsplanung/Bauausfihrung mit den betroffenen
Unternehmen (u. a. Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH) besprochen.

Die Briicken der &uBeren StraBenverkehrserschlieBung sind mit einer lichten Héhe von mindestens
4,50 m (einschlieBlich Sicherheitsraum) gemaB den Richtlinien fiir die Anlage von StraBBen, Teil: Quer-
schnitte (RAS-Q), Ausgabe 1996 (eingeflhrt durch das Allgemeine Rundschreiben StraBenbau
Nr. 28/1996 vom 15.08.1996, StB 13/38.50.05/65 Va 96, verdffentlicht im Verkehrsblatt 1998, H. 21,
S. 1254), - also ohne Verkehrsbeschrankungen - geplant. Die fur den Linienbusverkehr benétigte Min-
destdurchfahrtshéhe von 4,30 m ist somit gewéhrleistet.

Hinweise zur Ausgestaltung der Vorfahrt kénnen im hiermit abgeschlossenen Planfeststellungsverfah-
ren nicht berticksichtigt werden, weil im Terminalbereich in diesem Planfeststellungsbeschluss lediglich
die 6ffentliche Verkehrsflache (Plan B 3-1) planfestgestellt wird. Die Vorfahrt im Terminalbereich wird in
einem gesonderten bauordnungsrechtlichen Verfahren geregelt.

8.4 Einwendungen allgemeiner Art

Sinn und Zweck der Planfeststellung ist es, die konkreten Auswirkungen des Vorhabens auf die vom
Plan Betroffenen rechtsgestaltend zu regeln. Eine Betroffenheit im Sinne der Planfeststellung liegt vor,
wenn in das Grundeigentum oder in eine sonstige geschitzte Rechtsposition eingegriffen wird. Ein An-
spruch darauf, von Auswirkungen und Belastungen einer StraBe géanzlich verschont zu bleiben, besteht
nicht. Die allgemeinen negativen Auswirkungen des StraBenbaus gehdren zu den Lasten, die im Rah-
men der Sozialbindung des Eigentums hinzunehmen sind, wobei die positiven Aspekte ebenfalls nicht
verkannt werden durfen.

Allgemeine Auswirkungen einer StraBenplanung — z. B. auf Natur und Landschaft, Naherholung, auf
den Boden, das Wasser, das Klima oder die Luft - sind keine Eingriffe in individuell geschitzte Rechts-
positionen. Mit dem Schutz, dem Erhalt oder der Firsorge fiir diese Giter sind die Trager 6ffentlicher
Belange im Rahmen ihres Zusténdigkeitsbereichs beauftragt.

Soweit allgemeine verkehrliche, finanz- bzw. umweltpolitische oder stadtebauliche Gesichtspunkte, z. B.
Anderung der Verkehrs- und Umweltpolitik in Deutschland,

Reduzierung des Verkehrsaufkommens allgemein,
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Férderung des Kaufs neuer kraftstoffsparender Automobile,
Auswirkungen des StraBenverkehrs (im Allgemeinen) auf die Umwelt,
Ausbau des éffentlichen Personennahverkehrs sowie bessere Ausnutzung der Schienenwege,

besserer Ausbau der vorhandenen (nicht unmittelbar von der Flughafenausbauplanung betroffenen)
StraBen bzw. des StraBennetzes oder

Ausbau und Ausstattung der freiwilligen Feuerwehr (und ihrer Standorte),
thematisiert worden sind, ist hierliber nicht im Rahmen dieser Planfeststellung zu befinden.

Gleiches gilt far Einwendungen/Forderungen, die sich auf andere StraBenbauvorhaben beziehen, die
nicht zu den notwendigen FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus gehéren, zumal die nachfolgend
angesprochenen StraBenbauvorhaben bereits weitestgehend bestandskraftig planfestgestellt sind:

Neubau der BAB 113n und der B 96n,
Ausbau/Umverlegung der B 96a,
Ausbau der BAB 12 sowie

Ausbau der B 179 (zwischenzeitlich teilweise abgestuft zur LandesstraBe), L 40 und weiterer Stra-
Ben.

Diese Einwendungen verkennen den Charakter des Planfeststellungsverfahrens als eines gesetzlich
geregelten Verfahrens zur Beurteilung der Zuldssigkeit einer konkreten EinzelmaBnahme (hier: stra-
Benbauliche FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus). Innerhalb dieses Verfahrens kann keine
Grundsatzdiskussion iiber die kiinftige Verkehrs- und Umweltpolitik u. A. gefiihrt werden. Es sind viel-
mehr die gesetzlichen Bindungen und die Aufteilung der Gewalten (Art. 20 GG) zu beachten. Denn
ausschlieBlich in den parlamentarischen Gremien wird dariber beraten und durch Mehrheitsbeschluss
entschieden, wie das in der Bundesrepublik Deutschland anfallende Verkehrsaufkommen bewaltigt und
auf die einzelnen Verkehrstréger (StraBe, Schiene, Luft u. a.) verteilt werden kann. Durch die jeweiligen
kommunalen Planungstréger wird im Rahmen ihrer Selbstverwaltung tber die stadtebauliche Entwick-
lung ihrer Gemeinden entschieden. Die in den Gemeinden getroffenen Entscheidungen sind unter Ein-
beziehung Uberdrtlicher Planungen Grundlage fiir das Verwaltungshandeln im Einzelnen. Die Planfest-
stellungsbehérde ist weder befugt, die Gesetzesvorgaben in Frage zu stellen oder gar aufzuheben,
noch berechtigt den Gemeinden ihre stadtebauliche Entwicklung vorzuschreiben.

In die Entscheidung, insbesondere die Abwégung, waren auch folgende Stellungnahmen einzubezie-
hen:

Ministerium fiir Landwirtschaft, Umweltschutz und Raumordnung,
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung,

Bezirksamt Treptow von Berlin,
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Amt flir Flurneuordnung und l&ndliche Entwicklung,

Amt fir Forstwirtschaft Kénigs Wusterhausen Sitz Waldstadt,

Amt flr Immissionsschutz Wiinsdorf,

Regionale Planungsgemeinschaften Havelland-Flaming, Lausitz-Spreewald und Oderland-Spree,
Landkreise Dahme-Spreewald, Potsdam-Mittelmark und Teltow-FI&ming,

Gemeinden Blankenfelde-Mahlow, Eichwalde, GroBbeeren, Gro3 Machnow, Schénefeld, Schulzen-
dorf, Stahnsdorf und Zeuthen,

Stadte Konigs Wusterhausen, Teltow und Zossen,
Amt Spreenhagen.

Uber die im Anhdrungsverfahren aufrecht erhaltenen Einwendungen, Forderungen und Bedenken so-
wie Stellungnahmen von Tragern 6ffentlicher Belange wird wie folgt entschieden.

Die Planfeststellungsbehérde hat sich Uberzeugt, dass die hiermit planfestgestellten straBenbaulichen
FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus (insbesondere seine StraBenanbindungen) ausreichend leis-
tungsféhig und erforderlich sind. Das oéffentliche Interesse daran (berwiegt die entgegenstehenden
Belange.

8.5 Verkehrsprognose und Gutachten M 16

In mehreren Schreiben rligen Einwender und Tréager &ffentlicher Belange, die Vorhabenstrager héatten
die Auswirkungen des Flughafens auf das benachbarte StraBennetz nicht umfassend bzw. nicht richtig
in den ausgelegten Planunterlagen beschrieben. In den Schreiben wird die Beflrchtung geduBert,

in den benachbarten Ortslagen Blankenfelde, Brusendorf, Dahlewitz, Diedersdorf, Eichwalde, Grof3
Kienitz, GroB Machnow, GroBziethen, Kiekebusch, Kénigs Wusterhausen, Mahlow, Ragow, Rangs-
dorf, Rotberg, Schénefeld, Schulzendorf, Selchow, Sputendorf, Waltersdorf, WaBmannsdorf, Wildau
und Zeuthen,

in nérdlich des Flughafens gelegenen Berliner Stadtteilen und
sogar in weiter entfernt gelegenen Gemeinden und Stédten

kénne es durch Zunahmen des Kfz-Verkehrs infolge des geplanten Flughafenausbaus zu (teilweise
stark) steigenden Beeintrachtigungen kommen.

Zweifel gebe es u. a. an den Prognosezahlen fiir die BAB 113n, die B 96a und die L 75n (Ortsumge-
hung Selchow).

Die im Gutachten M 16 enthaltenen Angaben zum Anteil leichter Nutzfahrzeuge von einheitlich 1,6 %
der durchschnittlichen t&glichen Verkehrsstérke sahen vereinzelte Einwender als nicht plausibel an. Sie
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kénnten den Planunterlagen zudem nicht entnehmen, ob und wie sich der Schwerverkehrsanteil an der
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstérke flir die unterschiedlichen Szenarios verandere.

Man kritisierte, dass im Gutachten M 16 Angaben zur Verkehrsbelastung in weiter entfernt liegenden
Gebieten fehlten. Der Untersuchungsumfang sei viel zu gering gewesen. Néhere Kriterien, anhand de-
rer sich das gewéhlte Untersuchungsgebiet konkret abgrenzen lieBe, fehlten. Zu beflrchten sei, dass
Kfz-verkehrsbedingte Belastungen in den nicht untersuchten Gebieten stark anstiegen.

Es fehle auch eine summarische Einschatzung der Umweltvertraglichkeit des hiermit festgestellten Vor-
habens unter Einbeziehung benachbarter StraBenbauvorhaben (u.a. Ausbau der B 96n sowie Aus-
/Neubau der B 96a und der L 76).

Bedenklich sei, dass einige dieser StraBenbauvorhaben im Planfeststellungsverfahren zum Flughafen-
ausbau als plangegebene Vorbelastungen eingestuft worden seien, obwohl sie hinsichtlich inrer Gestal-
tung und Auslegung durchaus bereits im Hinblick auf die durch den Flughafenausbau zu erwartenden
Verkehre geplant worden seien.

Ferner nehme die Flugdichte nach Meinung einiger Einwender stérker zu als in den Antragsunterlagen
angegeben. Dadurch seien die prognostizierten Belastungen u. a. auf der B 96a zu gering angesetzt.

Die Planfeststellungsbehérde weist die Einwendungen zurtick.

Die Tréger des Vorhabens haben den Untersuchungsraum entsprechend einem Scoping-Verfahren
nachvollziehbar festgesetzt, wobei der Untersuchungsraum durch die Umweltvertréglichkeitsstudie be-
stimmt wurde. Er beinhaltet alle wichtigen StraBen, auf denen mit relevantem Mehrverkehr durch den
Flughafen gerechnet werden kann.

Zweifel an der - den Planunterlagen zugrunde gelegten - Verkehrsprognose sind unbegriindet. Die den
Antragsunterlagen zugrunde gelegte bzw. darin angegebene Zunahme des Flugverkehrs beruht auf
seriésen Verkehrsprognosen im Rahmen der fiir solche Verkehrsvorhaben tblichen Prognosehorizonte.

Die Prognose der durch den Flughafenausbau beeinflussten Verkehrsstréme auf den StraBen in der
Umgebung des Flughafens beruht auf verkehrsplanerischen Netzberechnungen (vgl. Gutachten M 16).
Dies ist eine fachlich anerkannte Methodik, die allgemeine und verbreitete Anwendung in der Bundes-
republik Deutschland sowie in anderen L&ndern bei der Verkehrsplanung findet. In der Prognose, die
der Planung zugrunde liegt, sind die kiinftige Stérke, Art und Zusammensetzung der Verkehrsstrdme
unter Beachtung der zu erwartenden Entwicklung des Planungsgebietes berlcksichtigt worden. Alle
voraussehbaren Wirkungen des Bauvorhabens, absehbaren Veradnderungen in den Verkehrsstromen,
Netzergénzungen und Netzreduzierungen sind enthalten.

Die Prognosedaten werden durch die zwischenzeitlich vorliegenden Verkehrsstérkekarten des Lan-
desamtes fir Bauen, Verkehr und StraBenwesen aus dem Jahre 2000 sowie durch aktuelle StraBen-
verkehrszéhlungen (Stand 3. Quartal 2003) der Dauerzéhlstellen auf der BAB 113 in Kiekebusch und
auf der B 96a in Mahlow bestétigt.

Zu den Anteilen leichter Nutzfahrzeuge und schwerer Lkw stehen flir die StraBen in der Umgebung des
Flughafens keine differenzierten Prognosen zur Verfligung. Fir die Berechnung der Emissionen wurden
deshalb im Gutachten M 10 Annahmen getroffen, die sich an den Verkehrsstarkekarten des Landesam-
tes fir Bauen, Verkehr und StraBenwesen von 1995 orientierten. Es wurde berticksichtigt, dass auf-
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grund der zu erwartenden Ansiedlung von Industrie und Gewerbe im Umfeld des ausgebauten Flugha-
fens der Personenverkehr und der Lkw-Verkehrs parallel deutlich zunehmen werden. Dabei wurde an-
genommen, dass der Anteil der Lkw an der insgesamt wachsenden durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsstéarke weitgehend unverandert bleibt.

Der dem Gutachten M 16 zugrunde liegende Untersuchungsraum umfasst grundsatzlich alle Bereiche,
in denen es potentiell zu relevanten negativen Auswirkungen des Vorhabens kommen kénnte. Der Un-
tersuchungsraum beriicksichtigt sowohl die unmittelbar flr das hiermit planfestgestellte Vorhaben (ein-
schlieBlich FolgemaBnahmen) zu beanspruchenden Fléchen als auch benachbarte StraB3en, soweit sie
durch den flughafenbedingten Kfz-Verkehr mehr als unwesentlich stérker belastet sein konnten.

Zweifellos ergeben sich durch den Flughafenausbau Auswirkungen auf das benachbarte Verkehrsnetz,
diese sind von der Planfeststellungsbehérde in ihre Entscheidungsfindung einbezogen worden.

Die benachbarten Stadte, Gemeinden und Amter werden jedoch Uberwiegend nicht unmittelbar durch
straBenbauliche FolgemaBnahmen des Flughafens betroffen. Hinreichende Anhaltspunkte flr eine sig-
nifikante, fir die Beurteilung der Immissions- (besonders L&rm-)Auswirkungen erhebliche Mehrbelas-
tung der Bewohner entlang der StraBen auBerhalb des Planungsumgriffs liegen zudem nicht vor. Aus-
weichverkehre in Sonderfallen fiihren zu keiner entscheidungserheblichen anderen Beurteilung.

Eventuell auftretender flughafenbedingter Kfz-Mehrverkehr in den benachbarten Ortschaften beschrénkt
sich prognostisch Uberwiegend auf Einwohner, die z. B. als Passagiere, direkt Beschéftigte oder Besu-
cher zum Flughafen fahren.

Den lediglich geringen unmittelbaren, Uberwiegend jedoch mittelbaren Beeintrdchtigungen maB die
Planfeststellungsbehdrde nur ein geringes Gewicht bei. Diese Beeintrachtigungen sind von den Betrof-
fenen (insbesondere von den Stadten, Gemeinden und Amtern) hinzunehmen.

Die mehr als nur unwesentlichen Betroffenheiten der Gemeinden Mahlow (besonders Ortsteil Selchow)
und Schénefeld (besonders Ortsteil Kienberg) bezog die Planfeststellungsbehérde in ihre planerische
Abwégung mit maBigem Gewicht ein.

Im Ergebnis der Abwégung Uberwiegt das Interesse an den straBenbaulichen FolgemaBnahmen des
Flughafenausbaus die entgegenstehenden Interessen.

Unabhéngig von vorstehender Entscheidung weist die Planfeststellungsbehdrde darauf hin, dass eine
gegenseitige Verpflichtung benachbarter Planungstrager (u. a. StraBenbauverwaltungen und DB AG)
besteht, ihre Planungen je nach Verfestigungsgrad aufeinander abzustimmen. In die jeweils zugrunde
liegenden Prognosedaten sind regelméBig alle vorhersehbaren/wahrscheinlichen Entwicklungen einzu-
beziehen. Die Planung von InfrastrukturmaBnahmen ist wegen der vielféltigen wechselseitigen Auswir-
kungen nur auf diesem Wege maéglich.

In der Umgebung des Flughafens sind bereits StraBenbaumaBnahmen geplant und (teilweise) realisiert
worden. In den betreffenden Verfahren wurden Prognosen auf der Grundlage eigenstandiger Verkehrs-
untersuchungen erstellt. Der mit diesen StraBenbaumaBnahmen, die in erster Linie der Verbesserung
des durchgehenden Verkehrs im Lande dienen, verbundene Mehrverkehr kann mit dem Flughafenaus-
bauvorhaben nicht in direkten Zusammenhang gebracht werden.
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Unter anderem stehen die Planfeststellungsverfahren fiir den Aus- bzw. Neubau der BAB 113n, B 96,
B 96a und der L 76 nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit der hiermit festgestellten Flughafenpla-
nung. Die vorhersehbaren/wahrscheinlichen Auswirkungen des geplanten Flughafenausbaus sind je-
doch in die dortigen Verkehrsprognosen eingeflossen. Bedenken gegen diese Praxis bestehen nicht.

8.6  Verkehrskonzept fir die straBenverkehrliche Anbindung des Flughafens

Einige Einwender meinen, dass kein plausibles Konzept fiir die allgemeine Verkehrsanbindung, insbe-
sondere fiir die straBenseitige Anbindung des Flughafens vorliege.

Die vorgelegte Umweltvertréglichkeitsstudie vermeide es, in konsequenter Beibehaltung ihrer qualitati-
ven Mangelhaftigkeit, auch bezuglich der Straen sich mit Alternativen zu beschéftigen. Insoweit kdnne
es nicht erstaunen, dass die vorgelegte Verkehrskonzeption, welche trotz umfangreicher Neu- und Zu-
satzbelastungen von Mensch, Siedlung und Natur ausschlieBlich einer beschénigenden Wirkungsunter-
suchung unterzogen worden sei, ebenfalls umweltschonende Alternativen oder MaBnahmen beiseite
lasse.

Die Flugdichte nehme stéarker zu, als in den Antragsunterlagen angegeben. Der Personenverkehr von
und zum Flughafen Schonefeld kdnne - weil Schiene und StraBe nicht genlgten - nur durch ein Shuttle-
system erfolgen.

Ferner wurde kritisiert, dass nicht genug geeignete ZufahrisstraBen vorhanden seien. Die BAB 113n
und die B 96a (sowie die B 96, B 179, L 792, L 76, L 40 u. a.) knnten (iberlastet werden. Alternativstre-
ckenfiihrungen fir den StraBenverkehr seien nicht méglich.

Man beflirchte, dass der Verkehr innerhalb benachbarter Ortschaften des Flughafens stark zunehmen
kénnte. Eine groBrdumige gesamtverkehrliche Betrachtung erscheine unumgénglich, um im Raum das
System der Bundesfern-, Landes-, Kreis- und GemeindestraBen neu zu ordnen.

Andere Einwender rigen die aus ihrer Sicht iberdimensionierten Anbindungen des Flughafens an das
StraBennetz und fordern den Rickbau der (alten) BAB 113 zwischen der B 96a und dem Abzweig von
der BAB 113/BAB 113n sowie weiterer StraBen oder StraBenabschnitte.

Sowonhl die Auswirkungen des vom Flughafen induzierten Verkehrs als auch die zukinftigen benachbar-
ten Verkehrsbeziehungen waren grundsatzlich den ausgelegten Planunterlagen zu entnehmen. Danach
ist prognostisch nicht mit erheblichen Beeintrachtigungen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
im benachbarten StraBennetz des Flughafens zu rechnen. Weitergehende Untersuchungen (u. a. die
geforderte ,groBraumige gesamtverkehrliche Betrachtung®) sind nicht erforderlich.

Die Planfeststellungsbehérde Uberzeugte sich davon, dass die den Antragsunterlagen zugrundegelegte
bzw. darin angegebene Zunahme des Flugverkehrs auf seridsen Verkehrsprognosen im Rahmen der
fir solche Verkehrsvorhaben tblichen Prognosehorizonte beruht.

Bei der Berechnung der daraus resultierenden Landverkehre vom und zum Flughafen wurde im Modal-
Split-Modell fiir jeden Verkehrstréger der unglnstigste zu erwartende Fall, d. h. die gréBte prognostizier-
te Verkehrsmenge angenommen. Dementsprechend sind die ErschlieBungen Schiene und StraBe di-
mensioniert. Die Verkehrsanbindung ist auf ein prognostiziertes Fluggastaufkommen von insgesamt
30 Millionen Flugpassagiere pro Jahr zugeschnitten. In den Planunterlagen wurde ein Modal-Split von
50: 50 (d. h. jeweils die Halfte Schienen- und StraBenverkehr) angenommen. Um planerische Reserven
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einzubringen, wurden die StraBenverkehrsanlagen aufgrund von Umlegungszahlen bemessen, die von
einem Maximalwert von 60 % zugunsten der StraBe ausgehen. Gegen diese Vorgehensweise bestehen
keine Bedenken, weil die Erfahrungswerte anderer Flughéfen, die vergleichbare Verkehre bewéltigen,
diese Herangehensweise bestatigen.

Die straBenseitige Anbindung des Flughafens ist bereits durch das vorhandene (teilweise noch im Neu-
bzw. Ausbau befindliche) StraBennetz in hervorragender Weise gesichert. MaBgebliche Bedeutung
haben die BAB 10, BAB 113/BAB 113n und (in geringerem Umfang) die B 96a in Verbindung mit der
B 96 und L 76. Die regionale und berregionale StraBenverkehrserschlieBung des ausgebauten Flugha-
fens Schénefeld wird im Wesentlichen Uber den Flughafenzubringer mit direktem Anschluss an die
BAB 113n erfolgen. Speziell von Siidwesten her erfolgt die Verkehrszufiihrung Uber die BAB 10 -
BAB 113 - BAB 113n. Auf diese Weise ist auch die Brandenburgische Landeshauptstadt Potsdam auf
schnellstem Wege an den Flughafen angebunden.

In einer Umweltvertrglichkeitsstudie wurden verschiedene Varianten der StraBenanbindung untersucht
und bewertet (vgl. Antrag Band N 3, Kapitel 3). Im Ergebnis wurde nachvollziehbar dargelegt, dass die
in den ausgelegten Planunterlagen vorgesehenen StraBenanbindungen erforderlich und hinreichend
leistungsfahig sind. Zusétzliche Alternativstreckenfihrungen sind nicht erforderlich.

Uber die hiermit planfestgestellten MaBnahmen hinaus kann die Planfeststellungsbehérde die Trager
des Vorhabens nicht verpflichten, das benachbarte StraBennetz leistungsfahiger auszubauen oder in
sonstiger Weise umzugestalten, ohne dass dies durch den Flughafenausbau veranlasst ware. Die Leis-
tungsféhigkeit ist gegeben; unzumutbare Immissionen entstehen als Folge des planfestgestellten Vor-
habens nicht. Ein Planfeststellungsverfahren darf neben dem eigentlichen Verfahrensgegenstand (hier:
Ausbau des Flughafens Berlin-Schénefeld) nur notwendige FolgemaBnahmen (hier u. a. die verkehrli-
che ErschlieBung des Flughafens) mit umfassen. Fir diese FolgemaBnahmen gilt die Konzentrations-
wirkung des Planfeststellungsverfahrens. Der geforderte Ausbau anderer StraBen (z. B. B 96, B 96a,
L 76 und L 402) ist keine notwendige FolgemaBnahme des Flughafenausbaus und darf somit nicht in
das Planfeststellungsverfahren zum Flughafenausbau aufgenommen werden. Dies ist allein Sache der
jeweiligen StraBenbaulasttréger, die den leistungsfahigen Ausbau des umliegenden StraBennetzes
unabhéngig vom hiermit abgeschlossenen Planfeststellungsverfahren durchfihren.

Uber Forderungen, die den Riickbau der alten BAB 113 bzw. anderer StraBen/StraBenabschnitte betref-
fen, kann nicht im vorliegenden Planfeststellungsverfahren befunden werden. Es ist Sache des jeweils
zusténdigen StraBenbaulasttragers zu entscheiden, ob eine seiner StraBen jede Verkehrsbedeutung
verloren hat und damit teilweise oder vollstdndig eingezogen und zurtickgebaut werden kann.

Beeintrachtigungen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sind im Umfeld des Flughafens nicht
zu erwarten. Der geplante Flughafenausbau ist in die straBenverkehrlichen Prognosen im Rahmen
straBenrechtlicher Planfeststellungen eingeflossen.

Die Trager des Vorhabens haben in ihren Antragsunterlagen nachgewiesen, dass der Flughafen tber
eine ausreichend leistungsféhige StraBenverbindung, vor allem Uber die Anschlussstelle an der
BAB 113n an das iibergeordnete StraBennetz angeschlossen ist. Uber den normalen Umfang hinaus-
gehende Beeintrachtigungen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs lassen sich bei der gewéhlten
Dimensionierung der Anschlussstelle und des sich daran anschlieBenden Flughafenzubringers aus-
schlieBen.



Planfeststellungsbeschluss Teil C - Entscheidungsgriinde
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
44/1-6441/1/101 Seite 489 von 1171

Die Planfeststellungsbehérde bezieht sich auf den bestandskréftigen Planfeststellungsbeschluss zum
Neubau der BAB 113n vom 19.07.2000 (Az.: 50.9 7171/113.1). GemaB Nr. l1l.1.6 des Planfeststel-
lungsbeschlusses zum Neubau der BAB 113n bestatigte die flir den StraBenbau zusténdige Planfest-
stellungsbehérde die vom StraBenbaulasttrdger gewéhlte Dimensionierung der BAB 113n. In der Prog-
nose flir den Planfeststellungsfall erwartete der StraBenbaulasttrager Verkehrsbelastungen zwischen
101.100 und 130.000 Kraftfahrzeugen pro Tag. Firr diese Prognosezahlen wurde die BAB 113n mit drei
Fahrstreifen pro Richtung ausgestattet.

Die der Planung der BAB 113n zugrunde gelegten Prognosezahlen entsprechen in etwa den auf der
BAB 113n prognostizierten Verkehrsstarken der hiermit festgestellten Flughafenplanung (102.000 bis
134.300 Kraftfahrzeuge pro Tag) fir das Verkehrsszenario 20XX.

Die richtliniengerechten StraBenquerschnitte und ihre Einsatzgrenzen ergeben sich aus der RAS-Q 96.
Darin wird fir groBraumige anbaufreie StraBenverbindungen auBerhalb bebauter Gebiete (A | nach
RAS-Q 96) mit Verkehrsstarken ab 50.000 Kraftfahrzeugen pro Tag eine Dimensionierung mit dem
gréBtmaglichen Regelquerschnitt 35,5 vorgesehen. Eine obere Einsatzgrenze ist fir diesen Regelquer-
schnitt nicht bestimmt.

Ferner ist ein redundanter Anschluss des Flughafens an die B 96a mit einem Regelquerschnitt 20 vor-
gesehen. Dieser Regelquerschnitt ist fir Verkehrsstérken zwischen ca. 12.500 und ca. 30.000 Kraft-
fahrzeugen pro Tag optimal. Die Tréger des Vorhabens wahlten flir diese Anbindung einen StraBen-
querschnitt, der bei der prognostizierten Verkehrsstarke von 20.800 Kraftfahrzeugen pro Tag fir den
Zeithorizont 20XX noch Kapazitatsreserven besitzt. Der Anschluss an die B 96a ist dadurch in der Lage,
in zeitlich begrenzten Havarieféllen die straBenseitige ErschlieBung des Flughafens weitgehend abzusi-
chern. Der bestehende Flughafen wird allein tiber die B 96a erschlossen ist. Da der Flughafen nach
dem Ausbau seinen Hauptanschluss an der sechsstreifigen BAB 113n haben wird, sind deshalb auf der
B 96a prognostisch prinzipiell keine Mehrverkehre durch den Flughafenausbau zu erwarten. Etwaige
allgemeine Zunahmen des Verkehrsaufkommens im gesamten StraBennetz und eine damit verbundene
Zunahme der Gesamtverkehrsbelastung der B 96a stehen nicht im Zusammenhang mit dem hiermit
planfestgestellten Vorhaben.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Flughafen auch noch flir Verkehrsmengen, die
im hier geplanten Endausbauzustand anfallen, ausreichend leistungsféhig in das Ubergeordnete Stra-
Bennetz eingebunden sein wird.

Beflirchtungen, der Verkehr innerhalb benachbarter Ortschaften des Flughafens kénnte stark zuneh-
men, sind somit unbegrindet. Fir nicht aus der Nachbarschaft kommende StraBenverkehrsteilnehmer
besteht grundsatzlich kein Anlass, das untergeordnete und damit weniger attraktive StraBennetz zu
nutzen.

Vor diesem Hintergrund verflgte z. B. das BSBA Winsdorf mit Wirkung vom 01.01.2004 die Abstufung
der B 179 zwischen Knoten mit der BAB 10/Anschlussstelle Koénigs Wusterhausen und der
BAB 113/Anschlussstelle Berlin-Griinau zur L 400 (Bekanntmachung des BSBA Wiinsdorf vom
29.09.2003 im Amtsblatt fur Brandenburg Nr. 41 S. 916). Im Gegensatz zur bisherigen Verkehrsbedeu-
tung erwartet der StraBenbaulasttrager in diesem Abschnitt zukinftig tiberwiegend keine weitrdumigen
Verkehre mehr, d. h. die verkehrliche Bedeutung des bisherigen BundesstraBenabschnittes sinkt.

Das von einigen Einwendern zusétzlich geforderte Shuttlesystem ist bei der vorgesehenen Verkehrser-
schlieBung nicht notwendig und kann die geplanten VerkehrserschlieBungen nicht ersetzen, sondern
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kénnte sie allenfalls ergénzen, da es keine so deutlich in die Fl&che gehende Wirksamkeit hat wie die
StraBenerschlieBung des Flughafens. Ein erganzendes Shuttlesystem hétte ein unglnstiges Kosten-
Nutzen-Verhdltnis. Uberdies kann das Shuttlesystem unabhéngig von dieser Planfeststellung spéter
immer noch eingerichtet werden.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie wurden verschiedene Varianten der StraBenanbindung untersucht
und bewertet (Antrag Band N 3, Kapitel 3). Es wurde nachvollziehbar dargelegt, dass die vorgesehenen
StraBenanbindungen einerseits erforderlich, andererseits auch hinreichend leistungsfahig und gegen-
uber Alternativen vorzugswurdig sind. Weitere Alternativen bzw. Varianten mussten die Tréger des Vor-
habens nicht detailliert untersuchen.

Es ist nicht notwendig, fr alle in Betracht kommenden Anbindungsalternativen oder Trassenvarianten
so detaillierte Entwiirfe auszuarbeiten, dass sie Grundlage eines Planfeststellungsverfahrens sein kénn-
ten. Vielmehr reicht es aus, wenn die Pldne — wie hier — so ausgearbeitet sind, dass der mit den &rtli-
chen Verhéltnissen und den Besonderheiten der jeweiligen Trasse vertraute Betrachter die Vor- und
Nachteile der verschiedenen Alternativen beurteilen kann [VGH BW vom 21.10.1988, NuR 89/348
(349)]. Die gestufte Variantenpriifung in den einzelnen Phasen der Planung ist in dem Sinn zulassig,
dass vorab in einem recht pauschalen Prufungsverfahren diejenigen Varianten ausgeschieden werden,
die erkennbar wenig realistisch sind. Das jeweilige Abwagungsmaterial muss in diesem Stadium der
Planungsarbeit nur so genau und vollstandig sein, dass es eine erste vorauswahlende Entscheidung
auf der Grundlage grober Bewertungskriterien zulasst [BVerwG vom 24.09.1997, NVwZ-RR 1998, 297;
BVerwG vom 12.12.1996, DVBI. 97, 708 (712); BVerwG vom 26.06.1992, DVBI. 1992, 1435].

Mit jeder Phase der Erarbeitung wurden die Unterlagen und MaBnahmen von den Vorhabenstrégern
weiter verdichtet und vervollstandigt.

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich davon iberzeugt, dass die Vorwirfe einzelner Einwender, die
Vorhabenstréger hétten die Varianten der straBenseitigen FlughafenerschlieBung nicht oder nicht aus-
reichend untersucht, unzutreffend sind. Auch wenn in der planerischen Entscheidung eine von der
hiermit planfestgestellten abweichende Variante bevorzugt worden wére, lieBen sich die insgesamt
verbleibenden Beeintrachtigungen nicht weiter verringern.

Klarstellend weist die Planfeststellungsbehdrde darauf hin, dass der Umfang der Umweltvertraglich-
keitsprifung nicht weiter reicht, als die Anforderungen, die sich aus dem Abwégungsgebot ergeben.
Denn die Umweltvertraglichkeitspriifung ist ein integraler Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens
auch auf der Stufe der Abwégung. Sie gewahrleistet eine auf die Umwelteinwirkungen zentrierte Pri-
fung und ermdglicht es, die Umweltbelange in gebiindelter Form herauszuarbeiten. Sie erweitert aber
nicht den Kreis der Umweltbelange, die in die Abwégung einzustellen sind. Das UVP-Recht nétigt auch
nicht dazu, den rdumlichen Umfang der Priifung in der Planfeststellung weiter auszudehnen als er vom
materiellen Planungsrecht gefordert wird [BVerwG vom 10.04.1997, NVwZ 98, 508 (510)].

8.7  StraBenanbindung des Flughafens
8.7.1 Flachenverbrauch flir StraBen

Einzelne Einwender kritisieren einen erhdhten bzw. Gberhdhten Flachenverbrauch fiir die straBenver-
kehrlichen Anbindungen des Flughafens.
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Auf der FlughafenstraBe ,Anschluss an die B 96a“ erscheine das prognostizierte Verkehrsaufkommen
mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstérke von 20.800 Kraftfahrzeugen pro Tag sehr hoch.
Die Begrundung, dass diese StraBe als Umleitungsstrecke genutzt werden solle, sei nicht nachvollzieh-
bar, weil die Vorhabenstrager keine Verknlpfung mit der BAB 113n im Terminalbereich vorsahen. Fir
eine reine flughafeninterne ErschlieBungsstraBe diirfte der Querschnitt etwas Uberdimensioniert sein.
Aus Platz-, Kosten- und 6kologischen Griinden sei auf diese StraBe zu verzichten. Zumindest fordere
man die Reduzierung auf einen Fahrstreifen je Richtung.

Ferner fehle eine umweltschonende Trassenoptimierung. Die Linienfiihrung der StraBe ,Anschluss an
die B 96a“ lasse sich z. B. im Bereich Kienberg so verlegen, das sie nicht durch Kienberg gefihrt werde.
Ab nérdlichem Beginn des Planes C 1.2-2 kénne die StraB3e parallel zur BAB 113n stidlich um die Sied-
lung Kienberg herum gefiihrt werden.

Fir die unmittelbare Anbindung des Flughafens an das vorhandene StraBennetz haben die Trager des
Vorhabens nur kurze Neubaustrecken fur die StraBen éstlich des Flughafens (Anschlisse BAB 113n
und B 96a) sowie fiir die Ortsumgehung Selchow westlich des Flughafens geplant.

Die Prifung der Planfeststellungsbehérde hat ergeben, dass die StraBenanbindungen des Flughafens
ausreichend leistungsféhig und im planfestgestellten Umfang erforderlich sind. Die Kritik der Einwender
ist unbegrindet.

Im Rahmen ihrer Entscheidungsfindung hat die Planfeststellungsbehdrde die entgegenstehenden Inte-
ressen gew(rdigt und das planerische Optimierungsgebot beachtet.

Die Tréger des Vorhabens haben auf der Grundlage von Abstimmungen mit Umweltfachgutachtern
umweltschonende Trassen geplant. Die Trassierung der StraBenanbindungen orientiert sich an den
gegebenen Zwangspunkten des vorhandenen StraBennetzes und an der geplanten inneren Erschlie-
Bungsfunktion. Die Trager des Vorhabens beschrénkten sich auf die Herstellung mdglichst weniger und
maoglichst kurzer Anbindungen. Dadurch reduzierten sie die damit verbundenen Beeintrachtigungen
(insbesondere den Flachenverbrauch) auf das unbedingt notwendige Maf3.

Die FlughafenstraB3e ,Anschluss an die B 96a“ stellt die interne Verbindung der bestehenden nérdlichen
Flughafenanlagen mit den geplanten sudlichen Anlagen her. AuBerdem dient diese StraBe in Ausnah-
meféllen als zweiter (redundanter) Anschluss zum (ibergeordneten 6ffentlichen StraBennetz. Dabei ist
sichergestellt, dass die StraBe nur dem Flughafenverkehr dient und nicht als Ausweichroute flir sonsti-
gen Kraftfahrzeugverkehr genutzt werden kann, indem die Verkniipfung des ,Anschlusses an die B 96a“
mit dem Flughafenzubringer von und zur BAB 113n so gestaltet wird, dass es keine direkten Verkehrs-
beziehungen zwischen B 96a und BAB 113n gibt.

Die Linienflihrung der StraBBe ,Anschluss an die B 96a“ lasst sich unter den gegebenen Randbedingun-
gen nicht so veréndern, dass keine Wohnbebauung in Anspruch genommen wird. Von dieser StraBe
muss eine neue Flughafenflache umfahren werden, die fiir die Erweiterung der Flugverkehrsanlagen
erforderlich ist. Da die neue Flughafenflache bereits selbst Wohnbebauung in Anspruch nimmt, muss
die darum herum gefiihrte StraBe zwangsléufig noch weiter in die Bebauung eingreifen.

Die Planfeststellungsbehérde kann den Bedenken gegen den vierstreifigen Regelquerschnitt 20 der
FlughafenstraBe zur B 96a nicht folgen. Es lasst sich nicht beanstanden, dass die Trager des Vorha-
bens den Querschnitt der FlughafenstraBe zur B 96a in Anlehnung an vergleichbare hochbelastete
StraBen nach der RAS-Q 96 dimensionierten. Die RAS-Q 96 enthalten u. a. richtliniengerechte Stra-
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Benquerschnitte und ihre Einsatzgrenzen fir die hier prognostizierte Verkehrsstarke von ca. 21.000
Kraftfahrzeugen pro Tag.

Im Einzelnen wird fir Verkehrsstarken zwischen ca.

5.000 und 22.500 Kraftfahrzeugen pro Tag der Regelquerschnitt 15,5,
12.500 und 30.000 Kraftfahrzeugen pro Tag der Regelquerschnitt 20,
18.000 und 63.000 Kraftfahrzeugen pro Tag der Regelquerschnitt 26 sowie
20.000 und 68.000 Kraftfahrzeugen pro Tag der Regelquerschnitt 29,5

vorgeschlagen.

Dementsprechend ist der von den Tragern des Vorhabens gewéhlte Regelquerschnitt 20 sehr gut ge-
eignet, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen von ca. 21.000 Kraftfahrzeugen pro Tag aufzu-
nehmen, ohne (iberdimensioniert zu sein.

Die von den Einwendern angeflhrten Platz- und Kostengriinde sowie 6kologischen Griinde fiihren im
Rahmen der Abwagung nicht zum kleineren Regelquerschnitt 15,5, der das prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen gerade noch so bewéltigen kénnte, zumal der Gesichtspunkt der Leistungsfahigkeits-
reserve im Falle verkehrlicher Einschrankungen des Hauptanschlusses BAB 113n zu beriicksichtigen
ist.

Es wére grundsatzlich ein planerischer Missgriff, wenn eine StraBe so dimensioniert wirde, dass sie
gerade noch ausreicht, um dem erwarteten durchschnittlichen Verkehrsbedarf zu gentigen, da immer
dann, wenn die Belastung das DurchschnittsmaR (berstiege, erhebliche Behinderungen des Verkehrs
geradezu vorprogrammiert wéren. Eine StraBBe muss Uber Reserven verfligen, damit sie ihre Funktion
auch dann noch erflllen kann, wenn sie Uber das normale Maf3 hinaus in Anspruch genommen wird.
Wird eine StraBe nicht nur gelegentlich, sondern praktisch auf Dauer bis an die Grenze ihrer Kapazitat
belastet, so ist absehbar, dass nachhaltige Stérungen im Verkehrsablauf nicht die Ausnahme, sondern
die Regel bilden. Dies kann nicht das Ziel einer verniinftigen Verkehrsplanung sein [BVerwG vom
21.03.1996, NVwZ 1996, 1006 (1007 f.)].

8.7.2 Forderung nach einer Direktanbindung der Passagierabfertigungsanlagen von Westen

Viele Einwender fordern eine direkte Anbindung der Passagierabfertigungsanlagen von Westen. Ver-
einzelt wurde eine Tunnelfiihrung dieser Anbindung vorgeschlagen. Dadurch solle u. a. eine Entlastung
von WaBmannsdorf bzw. eine Verminderung von Schleichverkehren erreicht werden.

Die parallel der westlichen Flughafengrenze vorgesehene neue ErschlieBungsstraBe (Ortsumgehung
Selchow) entspreche nicht umfassend dem Ziel 4.2.1 des Landesentwicklungsplans Standortsicherung
Flughafen vom 18.03.1999 (GVBI. Il, S. 262), eine bedarfsgerechte Verkehrsanbindung des Flughafens,
u. a. an die Landeshauptstadt Potsdam (Oberzentrum), iber die in der Festlegungskarte zeichnerisch
dargestellten StraBenverkehrskorridore (Westanbindung) zu realisieren.

Die Korridore nordwestlich und westlich der Flughafenflache sollten gemaB Landesentwicklungsplan
Standortsicherung Flughafen die Méglichkeiten der StraBenanbindung sowohl fiir den Personen- als
auch fir den Frachtverkehr sicherstellen. Die vorgesehene Nutzung der neuen westlichen Erschlie-
BungsstraBe durch flughafentechnische und andere flughafenaffine Dienste und die fehlende direkte
Anbindung an das Flughafenterminal stimmten mit o. g. Ziel des Landesentwicklungsplans Standortsi-



Planfeststellungsbeschluss Teil C - Entscheidungsgriinde
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
44/1-6441/1/101 Seite 493 von 1171

cherung Flughafen nur bedingt Uberein. Sie widersprachen auch den Schlussfolgerungen des raumord-
nerischen Strukturkonzeptes fiir den Flughafen Schonefeld. Letzteres beurteile die west-6stliche Durch-
bindung von StraBBe und Schiene als wichtige Voraussetzung fiir die Funktionstiichtigkeit des Leitbildes
,Dezentrale Verteilung der Entwicklungsimpulse®, dessen Umsetzung landesplanerisch zu unterstitzen
sei. Im Ergebnis des raumordnerischen Strukturkonzeptes fiir den Flughafen Schénefeld werde ge-
schlussfolgert, dass auch fiir Ansiedlungen um den Flughafen weniger die rdumliche N&he als vielmehr
die gute Erreichbarkeit des Flughafens mit Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr in die Tiefe des
Raumes hinein entscheidend sei. Die ErschlieBung des Flughafens solle langfristig durch eine hochwer-
tige, d. h. alle Medien umfassende Verkehrsanbindung des Terminals in Mittellage gesichert werden,
was durch die fehlende direkte westliche Anbindung fiir den straBenseitigen Passagierverkehr nur be-
dingt gegeben sei.

Die Trager des Vorhabens hatten die Einhaltung des Zieles 4.2.1 des Landesentwicklungsplans Stand-
ortsicherung Flughafen im Verfahren nachzuweisen und darzulegen, wie die bedarfsgerechte Anbin-
dung vor allem an das Hauptaufkommensgebiet Berlin, insbesondere den Westen und Siidwesten, an
die Landeshauptstadt Potsdam und das Oberzentrum Brandenburg/Havel unter Beachtung der plane-
risch freigehaltenen Trassenkorridore und der Schlussfolgerungen aus dem raumordnerischen Struktur-
konzept flir den Flughafen Schénefeld erreicht werden kann. Dabei solle die anzustrebende Verbesse-
rung des Modal-Split zugunsten des OPNV bzw. schienengebundenen Verkehrs Beachtung finden.

Die Planfeststellungsbehérde weist die Forderung nach einer Direktanbindung der Passagierabferti-
gungsanlagen von Westen her zur(ick.

Die StraBenanbindungen des Flughafens sind ausreichend. Zusétzliche Anbindungen waren mit zuséatz-
lichen Aufwendungen und Nachteilen verbunden; sie wiirden die Vorteile der — sich nur wenig verbes-
sernden — ErschlieBung des Flughafens weitaus tberwiegen.

Eine zusétzliche neue westliche StraBenanbindung ist nicht erforderlich, da die vorhandenen StraBen
den Verkehr bewéltigen kénnen. Die Unterbrechung der L 75 fihrt zu einer Entlastung von Selchow und
WaBmannsdorf. Zu westlichen Bereichen des Flughafens sind lediglich betriebliche Zufahrten vorgese-
hen.

Ein Widerspruch zum Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung vom 28.10.2003 (GVBI. I,
S. 594), der den Landesentwicklungsplan Standortsicherung Flughafen vom 18.03.1999 abgeldst hat,
bzw. zum raumordnerischen Strukturkonzept fir den Flughafen Schonefeld besteht nicht. Nach der
Festlegung Ziel Z 6 ist die bedarfsgerechte Verkehrsanbindung des Flughafens an das Hauptaufkom-
mensgebiet Berlin, an Potsdam und an sonstige Zentren mit oberzentralen Funktionen des Landes
Brandenburg tber die zeichnerisch dargestellten Trassen und Korridore bis zur Inbetriebnahme der
Flughafenerweiterung fertig zu stellen. Dazu sind die im Einzelnen erwéhnten Trassen fur den bedarfs-
gerechten Ausbau freizuhalten. Der von den Einwendern geforderte Nachweis ist durch die Trager des
Vorhabens in den ausgelegten Planfeststellungsunterlagen erbracht worden. Die Planfeststellungsbe-
hérde hat sich ferner davon (iberzeugt, dass die straBenverkehrliche ErschlieBung des Flughafens den
MaBgaben der Verordnung tber den Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung, insbe-
sondere der Festlegung in Ziel Z 6 i. V. m. der Begriindung 4.3, entspricht.

Die neue BAB 113n mit ihrem Anschluss an den Berliner Stadtring (BAB 100) wird zukiinftig die mit
Abstand gunstigste Verbindung vom Flughafen in und aus Richtung Berlin darstellen. Die weitaus (iber-
wiegende Zahl der StraBenverkehrsteilnehmer wird diesen Anschluss gegeniber dem Anschluss tber
die B 96a bevorzugen.
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In Anbetracht der Leistungsfahigkeit dieser StraBenverbindung kann eine zusétzliche, direkt vom Pas-
sagierabfertigungsbereich nach Westen ausgerichtete StraBenverbindung, die dann an die B 96 bzw.
B 96n anschlieBen misste, keinen oder héchstens einen vernachlassigbar geringen Zeitvorteil gegen-
uber der geplanten ErschlieBung bringen.

Eine zweite, nach Westen orientierte, unmittelbare Zufahrt zum Passagierabfertigungsbereich wére im
Ubrigen unverhéltnisméaBig aufwendig, weil sie bei der vorliegenden Gesamtkonzeption der Flugver-
kehrsanlagen nur unterirdisch geflihrt werden kénnte.

Anreisende aus dem Bereich des westlich des Flughafens gelegenen Oberzentrums Branden-
burg/Havel kénnen Uber die BAB 2/BAB 10/BAB 113 schnell und ohne Umweg die Anschlussstelle an
der BAB 113n erreichen. Auch Anreisende aus der Brandenburgischen Landeshauptstadt Potsdam
kénnen die Anschlussstelle an der BAB 113n Uber die BAB 115/BAB 10/BAB 113 schnell und ohne
erheblichen Umweg erreichen.

Im Ubrigen kdnnen StraBenverkehrsteilnehmer, die aus (nord-)westlicher Richtung, insbesondere Gber
die leistungsfahige Verbindung L 40/B 101/L 76/B 96a, den Flughafen erreichen wollen, die hierflir aus-
reichend leistungsféhige Anbindungsstra3e des Terminals zur B 96a nutzen.

8.7.3 Anschlussstelle des Flughafens an der BAB 113n

Mehrere Gemeinden forderten, den gesamten Verkehr aus Richtung Norden ber die vorgesehene
FlughafenstraBe von der B 96a aus dem Flughafen zuzufihren.

Flughafenverkehre von und in Richtung Siden sollten (iber einen Anschluss an die BAB 113 in Hbhe
des Autobahndreiecks Waltersdorf (BAB 113/BAB 113n) gefilhrt werden. Auf die Anschlussstelle Kien-
berg kénne so verzichtet werden, ebenso auf wesentliche Teile der derzeitigen Zufahrtsplanung zwi-
schen der BAB 113n und dem Flughafengeb&ude.

Andere Einwender forderten dagegen noch bessere Anbindungen des Flughafens an das Autobahn-
netz.

Ferner gab es Alternativvorschlage flir die Lage der Anschlussstelle an der BAB 113n:

Zur Anbindung des fir flughafenaffines Gewerbe vorgesehenen Baufeldes Ost bzw. des Gewerbege-
bietes Bohnsdorf (Bohnsdorf-West, Bebauungsplan XV-70, Berlin Treptow) sei eine ausreichende Stra-
Benverbindung zum Flughafen zu schaffen. Aus Einwendersicht dréngten sich eine nach Norden ver-
setzte, gegenber der jetzigen Planung gespiegelte Anordnung der Anschlussstelle und eine straBen-
méBige Anbindung der genannten Gewerbegebiete (ber die bestehenden Flughafenflachen unter Ein-
bezug der alten Start- und Landebahn geradezu auf. Diese Anbindung wiirde die straBenmé&Bige Ein-
kesselung Kienbergs vermeiden und die Wohngebiete norddstlich der Gewerbegebiete gegeniber der
bestehenden Planung von Verkehr entlasten. Bei ausschlieBlicher Anbindung dieser Gebiete an die
B 96a werde die Zufahrt im Wesentlichen (iber die bestehende BAB 113 erfolgen. Sollte dies nicht mdg-
lich sein, sollten die Tréger des Vorhabens die genannten Gewerbegebiete aus gleichem Grund zumin-
dest nach Siiden direkt an die bestehende — zukiinftig zur BundesstraBe abzustufende — BAB 113 an-
binden.
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Die Planfeststellungsbehérde hat sich im Rahmen ihrer Gesamtpriifung davon berzeugt, dass die zur
Planfeststellung beantragte StraBenverkehrsanbindung die verkehrstechnisch beste Losung mit den
insgesamt geringsten Belastungen ist.

Der vierstreifige Anschluss an die B 96a kann die straBenseitige ErschlieBung des Flughafens aufgrund
seiner zwar relativ hohen, aber bei weitem nicht ausreichenden Leistungsfahigkeit nur begrenzt tiber-
nehmen. Entsprechend vorstehender Ausfiihrungen ist der Regelquerschnitt 20 fir Verkehrsstarken
zwischen 12.500 und 30.000 Kraftfahrzeugen pro Tag geeignet.

Der sechsstreifige Anschluss des Flughafens an der BAB 113n ist als nahezu unbegrenzt leistungsfahi-
ger StraBenanschluss des Flughafens unverzichtbar. Entsprechend vorstehender Ausflihrungen ist der
Regelquerschnitt 35,5 fur Verkehrsstarken tber 50.000 Kraftfahrzeugen pro Tag geeignet, so dass er
die im Verkehrsszenario 20XX (d. h. etwa bis zum Endausbauzustand) prognostizierte Verkehrsstarke
von 59.000 Kraftfahrzeugen pro Tag sicher aufnehmen kann.

Aufgrund der geplanten Lage des Flughafens ergeben sich unter Berlcksichtigung einer voll funktions-
fahigen StraBenanbindung kaum Alternativen zur vorgesehenen Anschlussstelle an die BAB 113n. Die
Anbindung des Flughafens an die BAB 113n lasst sich insgesamt nicht weiter optimieren.

Die vereinzelt geforderte Zuflihrung des gesamten nordwérts orientierten Flughafenverkehrs Gber die
vorgesehene FlughafenstraBe ,Anschluss an die B 96a“ ist nicht maglich. Selbst wenn diese StraBe mit
einem gréBeren Querschnitt ausgebaut wirde, kdme es neben der erheblichen Belastung dieser Flug-
hafenstraBe zu einer deutlichen Mehrbelastung der B 96a, des Knotenpunktes B 96a/B 179 und der
Autobahnanschlussstelle Schonefeld. Die damit verbundenen Beeintréchtigungen wéren besonders flir
die Anwohner in der Gemeinde Schénefeld nicht zumutbar. AuBerdem wiirde die Verkehrsfihrung zum
Flughafen insgesamt wesentlich erschwert und verschlechtert. Dies widersprdche dem Grundsatz der
Wahrung und Férderung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs.

Der Forderung, den stidwérts orientierten Flughafenverkehr in Hohe des Autobahndreiecks Waltersdorf
an die BAB 113n anzubinden, um dadurch auf die Anschlussstelle Kienberg und wesentliche Teile des
Flughafenzubringers verzichten zu kdnnen, kann nicht entsprochen werden. Bei Realisierung dieser
Forderung wirde man die Anschlussstelle Kienberg und die entsprechenden Teile des Zubringers ledig-
lich um rund 1 km nach Siden verschieben. Die derzeit geplante Abzweigstelle der BAB 113 von der
kinftigen BAB 113n musste gleichsam zu einem Autobahnkreuz mit dem Flughafenzubringer als vierten
Zweig ausgebaut werden. Bei Waltersdorf wiirden dadurch neue Eingriffe und Belastungen entstehen.
Die Beeintréchtigungen lieBen sich insgesamt nicht verringern.

Auch den Vorschldgen anderer Einwender, den Anschluss des Flughafens nach Norden zu verschie-
ben, um zugleich das Baufeld Ost und das sich daran anschlieBende Gebiet von Bohnsdorf zu er-
schlieBen, kann die Planfeststellungsbehérde nicht folgen Die hiermit planfestgestellte ErschlieBungslo-
sung ist unter Einbeziehung aller Aspekte wie Flachenverbrauch, Ubersichtlichkeit und Lage im Verhalt-
nis zum Flughafen und zur Schienenanbindung die geeignetste Variante mit den insgesamt geringsten
Beeintrachtigungen.

Die ErschlieBung der Bohnsdorfer Gewerbegebiete und die Trassierung der BAB 113n sind nicht Ge-
genstand dieses Planfeststellungsverfahrens, das lediglich die straBenbaulichen FolgemaBnahmen fir
den Flughafenausbau umfassen kann, ndmlich die hinreichende straBenseitige ErschlieBung des Flug-
hafens, die Wiederherstellung zerschnittener Wegebeziehungen und die ErschlieBung betroffener
Grundstiicke entsprechend dem bisherigen Umfang. Das Baufeld Ost verfigt nicht tiber Wege, die
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durch die Planung zerschnitten wurden, oder Grundstticke, deren ErschlieBung beeintrachtigt wurde. Es
gehdrt auch nicht zum zu erschlieBenden Flughafengelande. Dies gilt umso mehr fir das weiter entfern-
te Gewerbegebiet Bohnsdorf.

Dariiber hinaus ist der Inhaber eines an einer FernstraBe gelegenen gewerblichen Betriebes in seinen
Rechten nicht dadurch betroffen, dass durch Anderung der StraBenfiihrung der Verkehr von seinem
Betrieb abgezogen wird (BVerwG vom 25.10.1967, DVBI. 68, 342). Ein gewerbetreibender StraBenan-
lieger, der den Gemeingebrauch an der StraB3e fr seinen Betrieb nutzt, ist insofern mit dem Schicksal
der StraBe verbunden. Ein Gewerbebetrieb genieBt den Schutz des Art. 14 Grundgesetz nur soweit, wie
der Unternehmer Inhaber einer Rechtsstellung ist, d. h. soweit er gegen die Beeintrachtigung seines
Gewerbebetriebes rechtlich abgesichert ist. BloBe Gewinnaussichten, Erwerbsméglichkeiten, Hoffnun-
gen und Chancen fallen nicht darunter. Dies gilt auch fir die Erwartung, dass eine vorteilhafte verkehrli-
che Lage aufrechterhalten bleibt. Wertminderungen aufgrund von Lagenachteilen sind nicht von § 74
Abs. 2 Satz 3 VwVfGBbg erfasst und somit nicht entschadigungspflichtig [BVerwG vom 24.05.1996,
NJW 1997, 142 (143)]. Wenn schon die Erwartung, dass eine vorteilhafte verkehrliche Lage aufrechter-
halten wird, nicht geschitzt ist, kann umso weniger ein Anspruch auf Schaffung einer solchen Lage
bestehen.

8.8 Auswirkungen bez(glich der B 96a, B 96, L 402
8.8.1 Betroffenheit der Ortschaft WaBmannsdorf

Mehrere Einwender und Tréger offentlicher Belange forderten eine Ortsumgehung flir WaBmannsdorf
im Zuge der B 96a.

Unter anderem trug die Gemeinde Schoénefeld in ihrer Stellungnahme vor, dass der zwischen B 96a und
kunftigem Flughafengelénde gelegene stidliche Ortsteil von WaBmannsdorf durch das Vorhaben derart
schwer betroffen sei, dass flir die dortigen Bewohner eine Umsiedlung auf Kosten der Vorhabenstrager
entsprechend den mit den Ortschaften Diepensee und Teilen von Selchow getroffenen Vereinbarungen
gefordert werde. Beim Erérterungstermin am 26.11.2001 wurde von Vertretern der Gemeinde klarge-
stellt, dass die Umsiedlung des stdlichen Teils von WaBmannsdorf nur gefordert werde, wenn der in
einem gesonderten Planfeststellungsverfahren vorgesehene Bau der Ortsumgehung WaBmannsdorf
nicht méglich sei.

Die Ortsumgehung WaBmannsdorf wird im Zuge der B 96a in einem eigenstandigen straBenrechtlichen
Planfeststellungsverfahren gepruft. Hieriiber kann nicht in diesem Verfahren entschieden werden. Ins-
besondere handelt es sich nicht um eine notwendige FolgemaBnahme.

Die Forderungen nach Umsiedlung des stidlichen Teils von WaBmannsdorf sind unbegrindet. Die dor-
tigen straBenverkehrlichen Belastungen &ndern sich durch den hiermit planfestgestellten Flughafenaus-
bau im Wesentlichen nicht. Die B 96a verandert prognostisch weder ihre verkehrliche Funktion noch
wird sie ihre bisherigen Funktionen in einem grundlegend anderen, ihre Kapazitat deutlich Ubersteigen-
den MaBe erfilllen. Der bestehende Flughafen ist bisher allein tiber die B 96a erschlossen. Nach dem
hiermit planfestgestellten Ausbau wird der Flughafen jedoch seinen Hauptanschluss an der sechsstrei-
figen BAB 113n haben. Durch diese geanderte ErschlieBungskonzeption ist auf der B 96a prognostisch
prinzipiell kein flughafenausbaubedingter Mehrverkehr zu erwarten. Eventuelle allgemeine Zunahmen
des Verkehrsaufkommens stehen nicht im Zusammenhang mit dem Flughafenausbau.
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8.8.2 Betroffenheit der Ortschaft Gro3 Machnow

Einwender aus Gro3 Machnow forderten, die Alternative einer groBrdumigen Verkehrslésung zur Ent-
lastung der Ortsdurchfahrt GroB Machnow in die Planung aufzunehmen. Die im Gutachten M 16 (An-
trag, Band M 16, S. 37) aufgeflhrte Verkehrsverlagerung nach Unterbrechung der L 75 von Mittenwalde
uber die K 7236 auf die B 96 in GroB Machnow flinre zu einer zusétzlichen Belastung des Ortes und sei
zu vermeiden.

Die Ortsdurchfahrt der B 96 (z. Z. durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke 18.000 Kraftfahrzeuge pro
Tag) habe in der Hauptverkehrszeit keine Kapazitatsreserven; es bestehe eine Nadel6hr-Situation. Eine
weitere Verschérfung des Konfliktes der Verkehrsbelastungen mit den Wohnfunktionen in Gro3 Mach-
now sei nicht hinnehmbar. Die Antragsunterlagen gében Uber die erwarteten zusétzlichen StraBenver-
kehrsbelastungen der B 96 sudlich der BAB 10 (Ortsdurchfahrt Gro3 Machnow) keine planerisch ver-
wertbaren Aussagen. In den Antragsunterlagen enthalten sei nur die Prognose einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke von bis zu 40.000 Kraftfahrzeugen pro Tag auf der B 96n.

Die Planfeststellungsbehérde weist die Forderung zurtck.

Uber Aus-/NeubaumaBnahmen im Zuge der B 96 kann nicht in diesem Verfahren entschieden werden.
Insbesondere handelt es sich nicht um notwendige FolgemaBnahmen i.S. des § 75 Abs. 1 Satz 1
VwVIGBbg.

Der Aus-/Neubau der B 96/B 96n zwischen der BAB 10 und der Landesgrenze nach Berlin ist Ge-
genstand der — unabhéngig von diesem Verfahren erlassenen — straBenrechtlichen Planfeststellungs-
beschliisse vom 31.05.2002 (Az.: 50.1 7172/96.13) und vom 28.03.2003 (Az.: 503 7172/96.20). Die
vorhersehbaren bzw. wahrscheinlichen Auswirkungen des geplanten Flughafenausbaus wurden in den
dort zugrunde gelegten Verkehrsprognosen bericksichtigt .

Die B 96 besitzt stdlich der BAB 10 im Hinblick auf die Flughafenanbindung nur regionale Bedeutung.
Die im Gutachten M 16 (Antrag, Band M 16, S. 37) aufgefiihrte Verkehrsverlagerung nach Unterbre-
chung der L 75 von Mittenwalde Uber die K 7236 auf die B 96 in Gro3 Machnow stellt lediglich eine
Fahrmoglichkeit als Lickenschluss dar. Die Mehrheit der Verkehrsteiinehmer aus dem Raum Mitten-
walde in Richtung Berlin wird jedoch die schnellere und dann besser ausgebaute Verbindung Uber die
Anschlussstelle Mittenwalde - BAB 13 - BAB 113 - BAB 113n direkt nach Berlin mit Anschluss an den
Stadtring BAB 100 in Berlin wéhlen. Angemerkt wird, dass sich die Verlagerung der Verkehrsstrome aus
dem nachgeordneten Netz auf die BAB 13 verstérkt, sobald die B 246 — wie vorgesehen — eine eigene
Anschlussstelle an die BAB 13 erhalten hat. Mit der Errichtung dieser Anschlussstelle hat sich das Bun-
desministerium fiir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen mit Schreiben vom 30.06.2004 einverstanden
erklart.

8.8.3 Betroffenheit der Ortschaften GroR Kienitz und Rotberg

Durch die geplante Verkehrsflihrung (Umleitung L 75, keine Anbindung der L 402 an die B 96n) werde
es in GrofB3 Kienitz zu einer Steigerung der Verkehrsbelastung auf der L 402 (,DorfstraBe®) kommen.
Derzeit habe man in der Ortsdurchfahrt eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke von etwa 2.000
Kraftfahrzeugen pro Tag. Dabei handele es sich ausschlieBlich um Durchgangsverkehr. Der Ziel- und
Quellverkehr aus bzw. zum Gewerbegebiet werde nicht durch die Ortschaft GroB Kienitz gefiihrt.



Teil C - Entscheidungsgrinde Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld
Seite 498 von 1171 44/1-6441/1/101

Aufgrund schlechter StraBenqualitat sei die Wohnqualitét in der Ortslage erheblich beeintrachtigt. Laut
Prognose der Tréger des Vorhabens rechne man tagstber kiinftig mit 400 bis 500 Kraftfahrzeugen pro
Stunde (5.400 Kraftfahrzeuge pro Tag). Eine solche Verschérfung des Konflikts zwischen Verkehrsbe-
lastungen und Wohnfunktionen sei in GroB Kienitz nicht hinnehmbar.

Der Gemeinde sei es mit enormem Aufwand gelungen, den Ortsdurchgangsverkehr durch den Bau
einer Ortsumgehung und die Netzverknlpfung L 402 - L 40 im Zuge der ErschlieBung des Gewerbege-
bietes ,Weidendamm® drastisch zu reduzieren. Diese Erfolge bei der Sicherung der Wohnqualitat im Ort
wirden durch die geplante Umleitung des Verkehrs von der heutigen L 75 in Folge der Unterbrechung
des Abschnittes Tollkrug - Selchow durch GroB Kienitz nach Dahlewitz zunichte gemacht. Im weiteren
ware auch der vorhandene StraBenaufbau der DorfstraBe, einer intakten KopfsteinpflasterstraBe mit
historischer Allee solchen Belastungen nicht gewachsen.

Nach den Planunterlagen zum Bau der Ortsumgehung Dahlewitz/Glasow im Zuge der B 96n sei zudem
sinnvollerweise gar keine Anbindung der aus Grof3 Kienitz kommenden L 402 an die B 96n vorgesehen,
sondern ihre Flhrung Gber die B 96n mit Hilfe eines Brlckenbauwerks. Der Verkehr werde damit wei-
terhin in den Nachbarort Dahlewitz auf die B 96alt geleitet.

Ein Teil des neu auf die L 402 nach GroB Kienitz gelenkten Verkehrsaufkommens kdnne zwar dber die
Ortsumgehungs- und NetzverknipfungsstraBe zur L 40 (stdlich der Ortslage Grof3 Kienitz) und von dort
auf die B 96n umgeleitet werden. Da dann die Fahrstrecke (ca. 13 km von Rotberg nach Selchow) je-
doch langer sei als die heutige Route (iber die DorfstraBe GroB Kienitz und Dahlewitz auf die B 96alt
(ca. 10 km), rechne man mit einer massiven Schleichwegausbildung, die die Ortslagen Grof3 Kienitz und
Dahlewitz unzumutbar belasten werde.

Deshalb fordert die Gemeinde auf der Basis des bestehenden Fldchennutzungsplanes fiir GroB3 Kienitz
eine nérdliche Ortsumgehung bzw. Ortskernumfahrung im Zuge der L 402 zuzlglich folgender MaB3-
nahmen:

Fuhrung der L 402 bis zur L 40,
Ausbau des Feldweges zwischen K 6163 und GroB3 Kienitz als zweispurige StraBe sowie
zur verkehrlichen ErschlieBung der Sandgrube Nutzung der Trasse der geplanten 110-kV-Leitung.

Mehrere Einwender forderten auch fiir Rotberg eine Ortsumgehung im Zuge der L 402, gegebenenfalls
unter Nutzung der alten Stra3e nach Diepensee. Sie gingen davon aus, dass die DorfstraBBe in Rotberg
als VerbindungsstraBe in Richtung Zeuthen/Eichwalde/Kdnigs Wusterhausen und in der anderen Rich-
tung nach Kienitz/Dahlewitz/Blankenfelde/Mahlow/Potsdam sowie als offizielle Entlastungsstrae fiir die
Autobahnen zu den B 179, B 96 und B 101 diene. Die L 402 habe bereits jetzt ein Fahraufkommen von
532 Fahrzeugen pro Stunde im Berufsverkehr. Nach der Realisierung des Planvorhabens beflirchteten
sie noch erheblich héhere Verkehrsbelastungen verbunden mit steigenden Immissionen. Dem sollten
die Trager des Vorhabens durch Errichtung einer Umgehungsstrae um Rotberg vorbeugen. Denkbar
wére insbesondere die Nutzung der geplanten, aber derzeit noch nicht daflir geeigneten StraBe am
stidlichen Flughafengelénde.

Nach Erkenntnis der Planfeststellungsbehérde sind die Trager des Vorhabens nicht zu dem von Ein-
wendern geforderten Ausbau vorhandener StraBen in den Ortschaften Gro Kienitz und Rotberg (ein-
schlieBlich Schmdckwitz) verpflichtet.
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Die Planfeststellungsbehérde weist die Forderungen nach Ortsumgehungen flir Gro Kienitz und Rot-
berg zurtick.

Die L 402 hat keine bedeutende Zubringerfunktion zum Flughafen, so dass aus dem eigentlichen Flug-
hafenverkehr kein wesentlicher Verkehrszuwachs auf der L 402 entsteht. Zwar wird sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der L 402 teilweise (u. a. in GroB Kienitz) prognostisch verdoppeln, diese Erho-
hung ergibt sich jedoch nicht vorrangig durch den Flughafenausbau, sondern durch den allgemeinen
Verkehrszuwachs.

GroB3 Kienitz liegt rund 2 km stdlich des Flughafens an der L 402 zwischen Tollkrug und Dahlewitz.
Eine Verkehrszunahme in Gro Kienitz entsteht durch die flugverkehrsanlagenbedingte Unterbrechung
der L 75 zwischen Selchow und Tollkrug fir Verkehr aus dem Raum Kiekebusch/Karlshof/Rotberg/Toll-
krug nach Nordwesten hin oder umgekehrt. Diese ist jedoch sehr begrenzt und rechtfertigt nicht die
Anlage einer Ortsumgehung.

In Rotberg weisen die Belegungszahlen der L 402 nach dem Endausbau des Flughafens einen nicht
unerheblichen Quell- und Zielverkehr aus. Aber auch hier ist die Gesamtbelastung der L 402 nicht aus-
reichend, um eine Ortsumgehung zu begrinden.

Die Planfeststellungsbehérde stitzt sich auf die Auskunft des zusténdigen StraBenbaulasttragers, des
Brandenburgischen StraBenbauamtes Wiinsdorf vom 19.09.2003. Danach ist die L 402 im Wesentli-
chen eine anbaufreie StraBe auBerhalb bebauter Gebiete mit maBgebender Verbindungsfunktion. Ge-
méR den Richtlinien fir die Anlage von StraBen, Teil: Leitfaden fir die funktionale Gliederung des Stra-
Bennetzes (RAS-N, Richtlinien fiir die Anlage von StraBen, Sachgebiet 1: Netzplanung, Allgemeines
Rundschreiben Nr. 1/1998, veréffentlicht im Verkehrsblatt 1998, H. 8, S. 308-309), entspricht dies der
StraBenkategorie A lll.

Sowohl heute als auch im Prognosezeitraum besitzt die L 402 noch sehr groBe Kapazitatsreserven. Die
L 402 kann mit ihrem Regelquerschnitt 9,5 problemlos bis zu 13.000 Kraftfahrzeuge pro Tag aufneh-
men. Die auf der L 402 fir 20XX prognostizierten Verkehrsstérken von

4.000 Kraftfahrzeugen pro Tag zwischen B 96 und L 75,
4.700 Kraftfahrzeugen pro Tag zwischen L 75 und Rotberg sowie
7.000 Kraftfahrzeugen pro Tag zwischen Rotberg und B 179

liegen weit unter dieser Kapazitatsgrenze von 13.000 Kraftfahrzeugen pro Tag.

Die L 402 verlauft zwischen der seit wenigen Jahren sechsstreifigen BAB 10 und dem Flughafengelén-
de. Auf der gegenuberliegenden Seite des Flughafengelandes ist der vierstreifige Aus-/Neubau der
B 96a geplant bzw. teilweise realisiert. Alle drei StraBen sind 6stlich des Flughafens (iber die sechsstrei-
figen BAB 113/113n und (ber die vierstreifigen B 96/96n miteinander verbunden. Im Vergleich zur na-
hezu unbegrenzt leistungsfahigen Autobahnverbindung und zur ebenfalls sehr leistungsféhigen Verbin-
dung tber die BundesstraBen besitzt die L 402 nur eine geringe Attraktivitat fir den Verkehrsteilneh-
mer, so dass schon aus diesem Grund auf der L 402 keine UbermaBigen Steigerungen des Ver-
kehrsaufkommens zu beflrchten sind.

Die Planfeststellungsbehérde hat sich davon (iberzeugt, dass die L 402 prognostisch weder ihre ver-
kehrliche Funktion verandert noch ihre bisherigen Funktionen in einem grundlegend anderen, ihre Ka-
pazitat deutlich Ubersteigenden MaBe zu erfillen hat.
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Die geduBerten Befiirchtungen, in den Ortschaften GroB3 Kienitz und Rotberg kénnten durch den Flug-
hafenausbau die straBenverkehrlichen Beeintrachtigungen erheblich ansteigen, sind unbegrindet.

Unabhéngig von vorstehender Entscheidung wird angemerkt, dass das Land Brandenburg als StraBen-
baulasttrager der L 402 gemaB § 9 Abs. 1 BbgStrG verpflichtet ist, die L 402 in einem den regelmaBi-
gen Verkehrsbedrfnissen einer LandesstraBe genligenden Zustand zu unterhalten und ggf. zu erwei-
tern, umzugestalten oder sonst zu verbessern.

Sollten die Ortsdurchfahrten GroB Kienitz und Rotberg nicht den Verkehrsbelastungen einer Landes-
straBe gewachsen sein — wovon zur Zeit nicht ausgegangen werden kann —, kdnnte sich die jeweilige
Gemeinde mit ihrem Anliegen auBerhalb des hiermit abgeschlossenen Planfeststellungsverfahrens an
den StraBenbaulasttréger der L 402 wenden.

8.9  Auswirkungen auf das vorhandene StraBen- und Wegenetz
8.9.1 Zerschneidung des vorhandenen StraBennetzes

Einzelne Einwender riigen, dass durch den Ausbau des Flughafens StraBenverbindungen im Stden
von WaBmannsdorf ,insbesondere die L 75, zerschnitten werden.

Besondere Nachteile entstinden auch fiir die Ortslage Rotberg, weil StraBenverbindungen von und
nach Rotberg unterbrochen werden.

Fur alle durch das Bauvorhaben wegfallenden bzw. unterbrochenen Wege solle funktionaler Ersatz
geschaffen werden.

Zudem wird die Erstattung in zeitlicher und finanzieller Hinsicht erhdhter Wegeaufwendungen gefordert
fir Kinder, welche wegen des vorhabensbedingten Larms an weniger larmbetroffene Schulen und Kin-
dertagesstatten wechseln bzw. wegen eines Baustopps am Wohnort solche besuchen missen. Arbeit-
nehmer, die durch unterbrochene Wegebeziehungen mit erhdhten finanziellen und zeitlichen Aufwen-
dungen rechnen, fordern ebenfalls Entsché&digungen.

Das StraBen- und Wegenetz innerhalb der Gemarkung Selchow werde durch den geplanten Flughafen-
ausbau einschlieBlich der geplanten Verkehrsanbindungen zerschnitten. Dies gelte insbesondere fur die
L 75. Fiir die Gemeinde Selchow sei kiinftig die Durchfahrt nach Tollkrug, Rotberg und Kénigs Wuster-
hausen nicht mehr mdglich. Dies ergebe Umwege von zehn Kilometern fiir eine Strecke und werde,
insbesondere im Hinblick auf die derzeit in Kénigs Wusterhausen erfolgende &rztliche Versorgung, ein-
schlieBlich der Versorgung durch die Erste Hilfe und der Krankenhausbehandlung, als nicht zumutbar
angesehen. Aus Sicht der Einwender blieben die Planunterlagen jede Erkl&rung schuldig, wie eine an-
gemessene arztliche Versorgung und die Sicherstellung der Ersten Hilfe kiinftig erfolgen kénnten.

Durch den Wegfall der L 75 in Richtung Mittenwalde verléangere sich der Fahrweg zum Krankenhaus
nach Kénigs Wusterhausen, zum Arbeitsplatz, zu Amtern und Behérden und auch zur Selbstversorgung
der Brger erheblich. Zum Beispiel verlangere sich der Arbeitsweg eines Einwenders taglich um ca.
7 km, d. h. jahrlich um 1.540 km. Fir diesen Mehraufwand an Zeit und Kosten forderten die Einwender
eine finanzielle Entschédigung.
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Im Hinblick auf den prognostizierten Verkehr seien geeignete Auflagen zur Begrenzung des Durch-
gangsverkehrs durch die jetzige Ortsdurchfahrt Selchow vorzusehen. 8.000 Kraftfahrzeuge pro Tag
kénne man in der Ortslage nicht hinnehmen.

Weiterhin wirkten sich die — durch Flugverkehrsanlagen, StraBenverkehrs- und Schienenanbindungen
unterbrochenen — StraBen und Wege auch auf die landwirtschaftliche Produktion negativ aus. Die Weg-
strecken vom Sitz der Betriebe zu den Produktionsflachen erhdhten sich um ein Vielfaches, so dass
eine rentable und wettbewerbsfahige Bewirtschaftung nicht mehr gewéhrleistet sei. Aus den Umwegen
ergében sich erhdhte Kosten. Insbesondere trug die Berliner Stadtgutliegenschaftsmanagement GmbH
& Co Grundstiicks KG vor, dass sich ihre Wege zu Anbauflachen in der Nahe der Gemeinde Waf3-
mannsdorf unzumutbar verlangern.

Als Ersatz fur unterbrochene Wege fordern Landwirte die Zulassung des landwirtschaftlichen langsam-
fahrenden Verkehrs auf der B 96/B 96n.

Die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow verlangt verkehrstechnische Lésungen fiir den Knoten der L 402
mit der B 96(alt) und eine Netzerganzung nach dem Ruckbau der L 75.

Andere Einwender fordern die Anbindung der ,Mittenwalder StraBe“ an die L 75n, Ortsumgehung Sel-
chow.

Ferner gibt es vereinzelt Bedenken in Bezug auf die vorgesehene Breite und Befestigung der geplanten
GemeindestraBen bzw. sonstigen éffentlichen StraBen und Wege am Rande des Flughafengeléndes.

Der Ausbau des Flughafens Schénefeld fihrt zwangslaufig zur Unterbrechung einiger vorhandener
StraBen und Wege. Zur Wiederherstellung der vorhandenen GrundsttickserschlieBung und der straBen-
verkehrlichen Beziehungen im (iber- und untergeordneten Verkehrsnetz haben die Tréger des Vorha-
bens ein verkehrstechnisches Konzept entworfen, das unter Einbeziehung der planfestgestellten Deck-
blatter von der Planfeststellungsbehérde bestétigt wird.

Durch eine Reihe neuer Wirtschaftswege werden insbesondere am Rande des Flughafengelandes Ver-
bindungen zwischen abgetrennten querenden Wegen hergestellt. Die zerschnittenen Wegebeziehun-
gen sind im Wesentlichen durch funktionierende neue Wegeverbindungen ersetzt worden.

Insbesondere wurde eine Wegebeziehung stdwestlich am Rande des Flughafengelédndes (beginnend
an der K 6163 bis zur abzubindenden L 75 sldlich des Flughafens) ergénzt (Plandnderung Nr. 06).
Damit wurde u. a. den Bedenken der Berliner Stadtgutliegenschaftsmanagement GmbH & Co Grund-
stiicks KG Rechnung getragen. Der Verbindungsweg befindet sich im Bauschutzbereich. Die Deutsche
Flugsicherung hat keine Einwendungen, mdchte aber, dass der Einsatz von Baumaschinen bei der
Herstellung des Verbindungsweges der Luftfahrtbehdrde zur Zustimmung vorgelegt wird, was durch die
Auflage A.11.10.2.6 ,Flugsicherungsbelange®, ab Seite 130, gewahrleistet wird.

Die Zugénglichkeit verinselter Flachen innerhalb der StraBenverkehrsanbindungsschleifen des Flugha-
fens wird, soweit die Fl&chen nicht dauerhaft einer landwirtschaftlichen Nutzung entzogen werden sol-
len, um als Kompensationsflachen zu dienen, gemas festgestelltem Plan wieder hergestelit.

Soweit die Einwender und Tréger offentlicher Belange die Herstellung weiterer StraBBen und Wege ge-
fordert haben, werden diese Forderungen von der Planfeststellungsbehérde zurlickgewiesen. Uber den
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hiermit planfestgestellten Umfang hinaus trifft die Vorhabenstréger keine Verpflichtung, zerschnittene
Wegebeziehungen umzuorientieren bzw. wieder herzustellen.

Die mit der Planung verbundene Zerschneidungswirkung fiir den StraBenverkehr ist nicht unzumutbar.
Zwar sind die Wegeverbindungen zukiinftig teilweise l&nger, jedoch ist der Flughafenstandort auf allen
Seiten von sehr leistungsfahigen vierstreifigen BundesstraBen und nahezu unbegrenzt leistungsfahigen
sechsstreifigen Autobahnen umgeben. Die durch die BaumaBnahme zerschnittenen StraBen und Wege
bleiben Uber das vorhandene rickwartige StraBen- und Wegenetz an die nachstgelegenen Knoten-
punktbereiche angebunden. Dadurch wird grundsétzlich fiir alle Ziele eine schnelle Erreichbarkeit ge-
wabhrleistet, insbesondere auch fiir Rettungsfahrzeuge.

Die Planfeststellungsbehdrde hat die Interessen der Gemeinden sowie der Nutzer und Anlieger der
StraBen in ihre planerische Entscheidungsfindung einbezogen und kommt zu dem Ergebnis, dass die
Interessen durch die planfestgestellte Losung angemessen berticksichtigt sind. Die mit dem Vorhaben
verbundenen Mehrwege sind nicht unzumutbar lang. Entschédigungsanspriiche fir diese Mehrwege
bestehen nicht.

Es gibt keinen Individualanspruch darauf, dass jeweils die kiirzeste Wegeverbindung zwischen ver-
schiedenen Zielen unverandert fir die Zukunft fortbesteht (OVG NW vom 17.01.1979, Az.: 9 A 1937/75;
BVerwG vom 29.04.1977, DVBI. 77, 861; VG Minden vom 29.06.1981, Az.: 5 K 1460/80). Das Vertrau-
en auf den unverénderten Fortbestand einer bestimmten Verkehrsanbindung einer AnliegerstraB3e ist
ebenfalls nicht geschitzt [OVG NW vom 19.09.1980, Az.: 9 A 1857/77; BGH vom 08.02.1971, BGHZ
55, 261 (264); OVG NW vom 23.01.1981, Az.: 9 A 998/79)).

Gemé&B § 14 Abs. 1 Satz 2 BbgStrG besteht kein Rechtsanspruch auf die Aufrechterhaltung des Ge-
meingebrauchs offentlicher StraBen (hier: Landes-, Kreis-, Gemeinde- und sonstige 6ffentliche Stra-
Ben). Fur Erschwernisse, die durch Einschrdnkungen des Gemeingebrauchs hervorgerufen werden,
wird kein Ersatz der Mehraufwendungen bzw. auf Ausgleich gewerblicher Nachteile geleistet.

Grundsétzlich besteht weder ein Rechtsanspruch auf die Errichtung und die Widmung und damit die
Eréffnung des Gemeingebrauchs an einer éffentlichen Straf3e, noch haben die Teilnehmer am schlich-
ten Gemeingebrauch einen Anspruch darauf, dass die Widmung und die durch sie eréffnete Mdglichkeit
der Teilnahme am Gemeingebrauch unverandert aufrecht erhalten werden, eine (Teil-)Einziehung also
unterbleibt. Die Teilnehmer am Gemeingebrauch werden durch die rechtméBige (Teil-)Einziehung einer
offentlichen StraB3e nicht in gesicherten Rechten beeintrachtigt. Sie werden vielmehr allenfalls in ihren
wirtschaftlichen Interessen bertihrt, die einen Rechtsanspruch auf unverénderte Beibehaltung der Wid-
mung jedoch nicht begriinden kdnnen.

Das heiB3t, der Verkehrsteilnehmer hat prinzipiell keinen individuellen Anspruch auf die Herstellung,
Erhaltung oder Beseitigung einer bestimmten 6ffentlichen StraBe.

Veranderungen im StraBennetz stellen keinen enteignenden Eingriff gegentiber den von diesen Veran-
derungen betroffenen Teilnehmern am Gemeingebrauch einer éffentlichen StraBe dar. Die Planfeststel-
lungsbehdrde geht davon aus, dass die Einwender durch den Wegfall der aus ihrer Sicht vorteilhaften
StraBenverbindung nur unerheblich mittelbar betroffen sind. Diese Beeintrchtigungen sind von den
Einwendern ohne Ausgleich hinzunehmen.

Die Verkehrsteilnehmer einschlieBlich Rettungsfahrzeugen im Notfall kdnnen die neugestalteten und
sehr leistungsféhigen (bergeordneten StraBen (B 96, B 96a, BAB 113n, BAB 10) nutzen, so dass trotz
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Zerschneidung der L 75 und teilweise I&ngerer Fahrstrecken kaum mit Verz6gerungen gegentber dem
Istzustand gerechnet werden muss.

Den evil. entstehenden zusétzlichen Belastungen des Knotenpunktes der L 402 mit der B 96(alt) in
Folge Ruckbau der L 75 stehen wesentliche Entlastungen dieses Knotens durch den geplanten Bau der
B 96n gegentiber. In der Summe wird der Knoten eine Entlastung erfahren.

Selbstverstandlich hat die Planfeststellungsbehdrde das Vorhandensein von Kinderbetreuungseinrich-
tungen in der mittelbaren Nachbarschaft des Vorhabens als abwégungserheblichen Belang beriicksich-
tigt. Kinderbetreuungseinrichtungen sind unstreitig besonders 1a&rmempfindlich, was bereits der Verord-
nungsgeber bei der Festlegung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV beriicksichtigt. Die Trager
des Vorhabens haben in ihren schalltechnischen Untersuchungen nachgewiesen, dass die fiir Kinder-
betreuungseinrichtungen maBgeblichen Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 Nr. 1 16. BImSchV von
57/47 dB(A) tags/nachts nicht tberschritten werden. Auch wenn die Beurteilungspegel nur fiir die tras-
sennachsten Immissionsorte berechnet wurden, Iasst sich einschatzen, dass die vorhabensbedingten
Kfz-Immissionen im schiitzenswerten Bereich der Kinderbetreuungseinrichtungen sogar deutlich unter-
halb der Immissionsgrenzwerte liegen und aus gesundheitlichen Erwagungen heraus keine Veranlas-
sung besteht, Kinder in weiter entfernt gelegene Betreuungseinrichtungen zu schicken.

In ihre ablehnende Entscheidung Uber die geforderte Anbindung der ,Mittenwalder StraBe“ an die
L 75n, Ortsumgehung Selchow, hat die Planfeststellungsbehdrde das private Interesse der benachbar-
ten Grundstiickseigentimer mit dem ihm zukommenden méBigen Gewicht einbezogen. Eine direkte
Anbindung der ,Mittenwalder StraBe“ an die L 75n ist zwar technisch méglich, aber aus Griinden der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs abzulehnen.

Fur die Mehrheit der die Ortsumgehung Selchow nutzenden Verkehrsteilnehmer wiirde ein zuséatzlicher
Knotenpunkt spurbar nachteilig wirken und dadurch einer wesentlichen Zweckbestimmung der Ortsum-
gehung, namlich einer besseren Befriedigung der Verkehrsbedtrfnisse des Uberregionalen Verkehrs,
entgegenstehen. Uberwiegend dienen Ortsumgehungen im Zuge von LandesstraBen den durchgehen-
den Verkehrsbeziehungen, die Uber das Gebiet benachbarter Landkreise und Kreisstadte hinausgehen.
Es sollen leistungsféhige und verkehrssichere StraBenziige geschaffen werden. Aus diesem Grund soll
das untergeordnete StraBennetz nur an wenigen Verknlpfungspunkten an die Ortsumgehungen ange-
bunden werden.

Angesichts ihrer ca. 300 Einwohner ist die Ortslage Selchow Uber die planfestgestellten zwei Knoten-
punkte ausreichend mit der Ortsumgehung verbunden. Jeder zusatzliche Knotenpunkt wiirde das Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis der BaumaBnahme und die Funktionalitdt der Ortsumgehung Selchow deutlich
verschlechtern.

Die vorhandenen Nutzungen in Selchow sind als relativ kleine Verkehrserzeuger einzustufen. Fiir sie
besteht keine Notwendigkeit einer weiteren Anbindung an das Uberértliche StraBennetz.

Die von der Gemeinde Schonefeld geforderten (zusétzlichen) MaBnahmen zur Begrenzung des Durch-
gangsverkehrs in der jetzigen Ortsdurchfahrt Selchow kénnen den Vorhabenstrdgern nicht auferlegt
werden. Die Ortsumgehung Selchow wird prognostisch zu einer spirbaren Entlastung der Ortslage vom
Durchgangsverkehr flinren. Weitere MaBnahmen kann die Gemeinde als zukinftige Baulasttragerin der
Ortsdurchfahrt auBerhalb des hiermit abgeschlossenen Verfahrens bei der zustandigen Verkehrsbehér-
de beantragen bzw. in eigener Zusténdigkeit durchflihren (z. B. geschwindigkeitsddmpfende BaumaB-
nahmen).
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Sollte die Forderung nach gréBerer Breite bzw. besserer Befestigung der geplanten GemeindestraBen
bzw. sonstigen offentlichen StraBen/Wege am Rande des Flughafengeldndes nicht durch die hiermit
festgestellte Planung erledigt sein, wird sie von der Planfeststellungsbehdrde zuriickgewiesen.

Die Tréger des Vorhabens haben die StraBen/Wege auf der Grundlage der mafBgeblichen Richtlinien
und Empfehlungen (u.a. RLW 99, Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraBen - EAE
85/95, Ausgabe 1985, Fassung 1995, veréffentlicht FGSV 285 - Juni 1995) geplant. Auch die vereinzelt
von Einwendern genannten zusétzlichen Vertragsbedingungen flir landwirtschaftlichen Wegebau Aus-
gabe 1999 - Fassung 2001 (ZTV LW 99/01, verbéffentlicht im FGSV Verlag, KéIn - FGSV 975) wurden
beachtet.

Die in den Richtlinien vorgesehenen Breiten und Befestigungsweisen stellen einen Kompromiss zwi-
schen den widerstreitenden Interessen dar (u. a. gut befahrbare und lange haltbare Fahrbahnoberflé-
che, geringe Kosten sowie mdglichst geringe Eingriffe in Natur und Landschaft), der den anerkannten
Regeln der Technik entspricht.

Die Planfeststellungsbehdrde kann im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auf der B 96/B 96n
keinen langsamfahrenden (landwirtschaftlichen) Verkehr zulassen. Die B 96/B 96n wurde vom zustén-
digen StraBenbaulasttréger als KraftfahrstraBe eingestuft. KraftfahrstraBen diirffen geméai § 18 Abs. 1
StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 16.11.1970 (BGBI. I, S. 1565; zuletzt geéndert am 11.12.2000,
BGBI. I, S. 1690), nur von Fahrzeugen benutzt werden, deren durch die Bauart bestimmte Hichstge-
schwindigkeit mehr als 60 km/h betragt.

Es besteht keine Veranlassung, diese — fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs bedeutsame —
Einstufung jetzt zu verédndern. Die Interessen langsamfahrender — vor allem landwirtschaftlicher — Ver-
kehrsteilnehmer sind hier nachrangig, zumal die ErschlieBung der von der Flughafenausbauplanung
betroffenen Grundstiicke unter Inkaufnahme vergleichsweise geringer Umwege gesichert bleibt.

8.9.2 Zerschneidung von Wegen sowie Einbindung der Passagierabfertigungsanlagen in das We-
genetz

Von Einwendern wurde mehrfach ein besserer Ausbau des Radwegenetzes rund um den Flughafen
gefordert, insbesondere die Einbindung des Flughafenterminals fir die Passagierabfertigung und der
umliegenden Arbeitsstétten in das Geh- und Radwegenetz. Die Geh- und Radwege sollten das neue
Flughafenterminal sowohl aus ndrdlicher Richtung mit dem alten Abfertigungsgebaude (entlang der
geplanten VerbindungsstraBe) als auch aus éstlicher Richtung mit der ,GoethestraBe® in Waltersdorf
verbinden.

Die ohnehin schon eingeschrénkte Bewegungsfreiheit zu FuB3 und mit dem Fahrrad werde durch den
geplanten Flughafenausbau zusatzlich verringert. Fir die Zerschneidung von Reit-, Rad- und Wander-
wegen (u. a. im Bereich stidlich des ausgebauten Flughafens) fordere man geeigneten Ersatz.

Im Einzelnen gab es die Forderung nach einem asphaltierten Geh- und Radweg von der abzuh&ngen-
den L 75 nérdlich Tollkrug in unmittelbarer Nachbarschaft zum Flughafenzaun bis zur K 6163.

Vorgeschlagen wurde zudem eine durchgehende Rad-/Wirtschaftswegverbindung entlang des Flugha-
fenzaunes der sudlichen Start- und Landebahn.
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Das gemaB Verordnung dber das Naturschutzgebiet ,Flutgrabenaue Waltersdorf vom 12.02.1998
(GVBI. 11/98 S.233) geschiitzte Gebiet werde durch den Flughafenausbau zerschnitten, vor allem das
dortige Radwegesystem, womit seine Bedeutung flir die Naherholung sinke. Deshalb solle fir den Rad-
verkehr eine Umfahrungsmaglichkeit im Westen auBerhalb der Region geschaffen werden.

Aufgrund der allgemeinen Verkehrszunahme durch den Flughafenausbau seien in einem gréBeren Um-
feld um den Flughafen entlang Gberértlicher StraBen Radwege zu errichten, insbesondere auch zum
Schutz der Kinder und Jugendlichen .

Die Planfeststellungsbehérde nimmt Bezug auf die Entscheidungen in vorstehendem Abschnitt ,Zer-
schneidung des vorhandenen StraBennetzes®. Soweit die Forderung nach Einbindung des Flughafen-
terminals und der umliegenden Arbeitsplétze in das Geh- und Radwegenetz nicht mit der hiermit festge-
stellten Planung erfillt ist, wird sie von der Planfeststellungsbehérde zuriickgewiesen.

Geman vorliegender Prognosen werden nur wenige FuBgénger und Radfahrer direkt zum Terminal
laufen bzw. fahren. Diese FuBganger und Radfahrer kénnen die mit Radwegen ausgestattete Verbin-
dungsstraBe Waltersdorf - Kienberg benutzen. Dariber ist das Terminal fir FuBgénger und Radfahrer
auf zumutbare Weise erreichbar.

Im Ubrigen gingen die Vorhabenstrager in ihrem ErschlieBungskonzept nachvollziehbar davon aus,
dass prinzipiell alle FuBgéanger das Flughafenterminal iber éffentliche Verkehrsmittel erreichen kénnen.

Die Bewegungsfreiheit fur Reiter, Radfahrer und FuBgénger wird im Wesentlichen durch die Flachenin-
anspruchnahme fir den Flughafenausbau eingeschrénkt. Durch die Ergénzungen der weiter bestehen-
den StraBen- und Wegebeziehungen wird dies so weit mdglich ausgeglichen.

Die Vorhabenstrager sind nicht zu einem besseren Ausbau des Geh- und Radwegenetzes um den
Flughafen verpflichtet. Rund um den Flughafen bleibt die Bewegungsfreiheit zu Fu3 und mit dem Fahr-
rad entsprechend dem bisherigen Umfang erhalten, wenn sich auch Wegstrecken im Einzelfall verlan-
gern. Die letzte groBere Liicke schlossen die Tréger des Vorhabens im Ergebnis des Anhérungsverfah-
rens aufgrund mehrfacher Forderungen von Einwendern und Trégern &ffentlicher Belange durch Ergén-
zung eines offentlichen Verbindungsweges von der K 6163 bis zur abzubindenden L 75 sidlich des
Flughafens (siehe Plane C 6-3.1, C 6-3.2, C 6-3A1, C 6-4A1 und C 6-5A1).

Die vorgesehenen o&ffentlichen Verbindungs- und Wirtschaftswege sind hervorragend fiir Reit-, Radfah-
rer- und FuBgéangerverkehr geeignet, weil zu erwarten ist, dass sie nur von wenigen Kraftfahrzeugen
genutzt werden.

Uber die hiermit festgestellte Planung hinaus kann den Tragem des Vorhabens weder die geforderte
durchgéngige Rad- und Wirtschaftswegeverbindung entlang des Flughafenzauns noch die Anlage von
Radwegen entlang bestehender Bundes- und LandesstraBen auferlegt werden, da diese Radwegver-
bindungen bisher auch nicht bestanden haben.

Zur Wiederherstellung bzw. Umorientierung zerschnittener StraBen/Wege sind die Trager des Vorha-
bens nur in dem Umfang verpflichtet, in dem die StraBen und Wege eine ErschlieBungsfunktion oder
eine offentliche Verkehrsfunktion hatten.

Soweit durch die hiermit festgestellte Planung 6ffentliche StraBen und Wege zerschnitten werden, ha-
ben die Verkehrsteilnehmer die Méglichkeit, auf das verbleibende, zum Teil durch diese Planung geén-
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derte 6ffentliche StraBen- und Wegenetz auszuweichen. Die Planfeststellungsbehdrde tberzeugte sich,
dass grundsatzlich keine unzumutbaren Umwege entstehen.

Die Sicherheit der Radfahrer und FuBgénger auf vorhandenen Kreis-, Landes- oder Bundesstraen wird
durch den hiermit planfestgestellten Flughafenausbau grundsétzlich nicht nachteilig beeinflusst.

Im Ubrigen ist die Radwegeplanung entlang der Kreis-, Landes- bzw. BundesstraBen Sache des jewei-
ligen StraBenbaulasttrégers und kann nicht im Rahmen dieses Planfeststellungsverfahrens erfolgen.

8.10  Sicherung der ErschlieBung aller Grundstiicke

Einzelne Einwender und Tréger offentlicher Belange haben darauf hingewiesen, dass die ausreichende
ErschlieBung der von der Flughafenausbauplanung betroffenen Grundstiicke zu sichern bzw. wieder-
herzustellen ist.

Einwender aus dem Gewerbegebiet dstlich der ,Mittenwalder StraBe” in Selchow haben gertigt, dass
alle nach Stiden filhrenden StraBen des Gewerbegebietes gesperrt oder zu Sackgassen wirden. Der
ganze Verkehr werde zurlick nach Selchow auf die Anschlussstrecke WaBmannsdorf - Selchow - Gla-
sow geleitet, obwohl die Ortsumgehung Selchow direkt neben dem Grundstiick der Einwender geplant
worden sei. Ein Anschluss an die Ortsumgehung Selchow im Bereich der ,Mittenwalder StraBe” kdnne
einen Teil der entstehenden Nachteile ausgleichen.

Mit dem Flughafenausbau werde die Zufahrt zur Sandgrube in GroB3 Kienitz unterbrochen. Die verkehr-
liche ErschlieBung miisse wiederhergestellt werden.

Einwender aus dem Bereich ,GartenstraBe” in Schonefeld beflirchteten, ihre Zufahrtsméglichkeiten
kénnten beeintrachtigt sein, weil die ,GartenstraBe” zwischen der BAB 113n und dem Flughafenzubrin-
ger zur B 96a eingeschlossen werde.

Ferner wurden GrundsttickserschlieBungen im Bereich des Bebauungsplans ,Gewerbegebiet Schéne-
feld“ gefordert.

Die Einwendungen/Forderungen in Bezug auf die GrundstiickserschlieBung sind unbegrindet und wer-
den von der Planfeststellungsbehérde zurlickgewiesen. Die ErschlieBung der durch den Flughafenaus-
bau betroffenen Grundstlcke bleibt entsprechend dem bisherigen Umfang gewéhrleistet. In diesem
Sinne wurden die ausgelegten Planunterlagen durch Deckblatter geéndert bzw. ergénzt.

Eine Ersatzpflicht hinsichtlich der ErschlieBung der Flurstlicke besteht insofern, als bei Beginn des Plan-
feststellungsverfahrens vorhandene Grundstiickszufahrten zu ersetzen sind. Diese Verpflichtung haben
die Vorhabenstrager mit der ausgelegten Planunterlage und den Plan@nderungen berticksichtigt und
erfillt. Sollte im Einzelfall eine weitere Grundstlickszufahrt durch StraBen- oder Schienenanbindungen
unterbrochen werden, sind die Trager des Vorhabens zur Wiederherstellung verpflichtet(vgl. Auflage
A.11.18.2 ,Anlegung von Zufahrten®, ab Seite 198, im Abschnitt ,Grundstiicke").

Alle Grundstlcke bleiben ausreichend verkehrlich erschlossen und sind nach Fertigstellung der hiermit
festgestellten Planung fur die jeweiligen Grundstlickseigentiimer und Nutzer weiterhin erreichbar, ins-
besondere auch die Zufahrt zur Sandgrube in GroB Kienitz. Eventuell mit der Umorientierung der Zu-
fahrten verbundene Mehr- bzw. Umwege sind hinzunehmen.
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Die ErschlieBung von Grundstticken in der ,GartenstraBe” ,insbesondere der Liegenschaft des Bundes-
grenzschutzes bleibt im Rahmen dieses Verfahrens grundsétzlich unverandert. Daflr gelten weiterhin
die Regelungen des Planfeststellungsbeschlusses zum sechsstreifigen Neubau der BAB 113n vom
19.07.2000, 50.9 7171/113.1. Der Anschluss der ,GartenstraBe“ einschlieBlich der Liegenschaft des
Bundesgrenzschutzes ist bereits ber eine neu zu errichtende StraBe als Folge des Neubaus der
BAB 113n gewahrleistet.

Der von Einwendern aus dem Gewerbegebiet dstlich der ,Mittenwalder StraBe” in Selchow geforderte
Anschluss der ,Mittenwalder StraBe” an die geplante Ortsumgehung Selchow wurde von den Vorha-
benstrédgern nachvollziehbar abgelehnt. Die mit der Herstellung des geforderten Anschlusses verbun-
denen zusatzlichen Beeintrachtigungen fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auf der Orts-
umgehung Selchow waren gréBer als die damit erreichbaren Vorteile. Ein solcher Anschluss wére allen-
falls fur den nach Westen (Mahlow-Selchow) hin orientierten Verkehr attraktiv. Der nach Nordosten
(WaBmannsdorf, Schénefeld) hin orientierte Verkehr wiirde gréBtenteils weiterhin die klrzere Route
durch Selchow vorziehen. Der Entlastungseffekt wére gering. Ohne Anschluss des Gewerbegebietes
ostlich der ,Mittenwalder StraBe“ an die geplante Ortsumgehung Selchow ergibt sich ein maximaler
Umweg (einfache Strecke) von ca. 700 m. Dieser Mehrweg ist zumutbar.

Im Ubrigen sind GrundstickserschlieBungen im Bereich des Bebauungsplans ,Gewerbegebiet Schone-
feld“ und des Bebauungsplanes ,GartenstraBe” nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens zum
Ausbau des Flughafens Schénefeld.

8.11  Widmungen, Umstufungen und Einziehungen

Vereinzelt gab es Bedenken/Forderungen in Bezug auf Widmungen, Umstufungen und (Teil-) Einzie-
hungen von StraBen/StraBenabschnitten.

Der Landkreis Dahme-Spreewald bestand darauf, dass alle Widmungen, Umstufungen und
(Teil-)Einziehungen von StraBen innerhalb des Planfeststellungsverfahrens bzw. als Bestandteil des
Planfeststellungsbeschlusses geregelt wirden.

Fragen der Widmung, Umstufung und Einziehung von StraBen kénnen geméaB § 75 VwV{GBbg, § 2
Abs. 6 Satz 2 FStrG sowie § 6 Abs. 5, § 7 Abs. 6 und § 8 Abs. 4 BbgStrG im Planfeststellungsverfahren
geregelt werden. Die in den Vorschriften genannten Voraussetzungen liegen vor.

Vorstehende Bedenken/Forderungen wurden von den Tragern des Vorhabens zum Anlass genommen,
im Anhérungsverfahren das Einvernehmen mit allen von beabsichtigten Widmungen, Umstufungen und
(Teil-)Einziehungen von StraBen betroffenen StraBenbaulasttragern im Rahmen des Planfeststellungs-
verfahrens anzustreben.

Im Ergebnis dieser Bemiihungen wurden die zunéchst im ausgelegten Plan vorgesehenen Widmungen,
Umstufungen und (Teil-)Einziehungen von StraBen im Sinne der von den kinftigen StraBenbaulasttra-
gern geduBerten Bedenken angepasst (s. Deckblétter zu Antrag, Band A |, Kap. 4). Daraufhin erklarten
die kiinftigen StraBenbaulasttrager ihre Zustimmung. Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung des
Landes Brandenburg und des Landes Berlin hat mit Schreiben vom 17.06.2004 den Umstufungen ge-
méaRk § 7 Abs. 4 Satz 2 BbgStrG zugestimmt.
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Soweit Uber den hiermit festgestellten Umfang hinaus die Widmung, Umstufung oder Einziehung von
(u. a. nicht unmittelbar durch die Flughafenausbauplanung betroffenen) StraBen angeregt wurde, ist
hiertiber in gesonderten Verfahren zu befinden.

8.12  Gesamtabwégung

Die von den Trégern des Vorhabens beantragten straBenbaulichen FolgemaBnahmen sind fiir den
hiermit planfestgestellten Flughafenausbau notwendig. Nur so kdnnen eine hinreichende straBenseitige
ErschlieBung des Flughafens, die Wiederherstellung zerschnittener Wegebeziehungen und die Er-
schlieBung betroffener Grundstlcke entsprechend dem bisherigen Umfang gewahrleistet werden.

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich im Rahmen ihrer Priifung davon tiberzeugt, dass die straBenbau-
lichen FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus ausreichend leistungsfahig und fiir die Funktionalitat
des Flughafens erforderlich sind. Die damit verbundenen Beeintrachtigungen sind so weit wie mdglich
minimiert. Die verbleibenden Beeintréchtigungen sind zumutbar und deshalb hinzunehmen. Das éffent-
liche Interesse an den straBenbaulichen FolgemaBnahmen Uberwiegt deutlich die entgegenstehenden
Belange.

9 Schienenanbindung

Der Flughafen Berlin-Schonefeld erhalt auBer der Anbindung an das 6ffentliche StraBennetz auch einen
neuen Anschluss an das 6ffentliche Schienennetz. Mit der Schienenanbindung wird die Erreichbarkeit
des neuen Flughafenstandortes durch den Fernverkehr (Intercity Express, Intercity, Interregio), den
Regionalverkehr (Flughafenexpress, Regionalexpress/Regionalbahn) sowie durch den Schienenperso-
nennahverkehr (Berliner S-Bahn) gesichert. Die hier planfestgestellte schienenseitige ErschlieBung des
erweiterten Flughafens ist ein selbstdndiges Vorhaben, das jedoch aufgrund der Abhangigkeiten zum
Flughafenausbau einer einheitlichen Entscheidung mit diesem geméB § 78 VwVfGBbg bedarf (vgl. Ab-
schnitt C.1.5.6.15 ,Umfang der Konzentrationswirkung bzgl. der schienen- und straBenmé&Bigen Anbin-
dung®, ab Seite 311). Die Schienenanbindung ist dariber hinaus wesentlich fiir die ErschlieBung des
ausgebauten Flughafens mit éffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Planfeststellungsbehérde bezieht sich hierbei und im Weiteren auf die Planunterlagen zur Ver-
kehrsanbindung Schiene (Antrag Band D, Pléne D 3-01 bis D 9-22).

Zur Schienenanbindung haben sich folgende Tréger 6ffentlicher Belange mit Bedenken, Hinweisen oder
Anregungen geéuBert:

Grenzschutzprésidium Ost des Bundesgrenzschutzes

Ministerium fiir Landwirtschaft, Umweltschutz und Raumordnung des Landes Brandenburg,
Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg,
Ministerium des Innern des Landes Brandenburg,

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung des Landes Berlin,

Bezirksdmter Treptow-Kdpenick, Tempelhof-Schéneberg und Neukdlin von Berlin
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Amt fir Immissionsschutz Winsdorf des Landes Brandenburg,
Landkreise Dahme-Spreewald, Teltow-Flaming und Potsdam-Mittelmark,

Gemeinden WaBmannsdorf, Selchow, GroBziethen, Eichwalde, Zeuthen, Schulzendorf, Gosen,
Sputendorf, Mahlow, Diedersdorf, Rangsdorf,

Regionale Planungsgemeinschaften Oderland-Spree, Havelland-Flaming und Lausitz-Spreewald
Berliner Verkehrsbetriebe und
anerkannte Naturschutzverbande der Lander Berlin und Brandenburg.

Die DB Netz AG Niederlassung Ost hat mit Schreiben vom 04.07.2000 eine umfangreiche Stellung-
nahme zum Ausbauvorhaben abgegeben, obwohl die DB Netz AG zugleich ein Trager des Vorhabens
ist. Die Bedenken, Hinweise und Anregungen der DB Netz AG wurden deshalb nur insoweit als solche
gewertet, wie diese sich nicht auf die eigene Planung beziehen. Diese sind im Rahmen des Nachweises
der bautechnischen Sicherheit in die Ausfihrungsplanung einzuarbeiten (siehe Auflage A.ll.11.2
,Bautechnische Sicherheit*, ab Seite 131).

Die DB Netz AG und das Brandenburgische Autobahnamt haben zu Recht darauf hingewiesen, dass fir
die Kreuzungen der neu oder auszubauenden StraBBen mit der Neubautrasse Kreuzungsvereinbarungen
nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz abzuschlieBen sind. Diese Kreuzungsvereinbarungen sind nicht
Bestandteil dieses Planfeststellungsbeschlusses, aber die Notwendigkeit ihres Abschlusses wird in der
Auflage A.11.10.2.5 ,Kreuzungsbauwerke®, ab Seite 130, zum Ausdruck gebracht:

,FUr Kreuzungsbauwerke mit Bahnanlagen ist zusatzlich die eisenbahntechnische Zustimmung des
Eisenbahn-Bundesamtes zu beantragen. Die Antragsteller dlrfen erst nach Freigabe der Unterlagen
durch das Eisenbahn-Bundesamt bzw. die zustédndige Genehmigungsbehérde mit der Durchfiihrung
des Vorhabens beginnen. Es sind entsprechende Kreuzungsvereinbarungen mit den Gesellschaften der
DB AG abzuschlieBen.”

Eine Vielzahl von Tréagern 6ffentlicher Belange und von Einwendern haben Vorschlage flir den weiteren
Ausbau des Schienennetzes unterbreitet, z. B. fir die S-Bahnanbindung den Bau von S-Bahnhéfen fir
die Gemeinden Rangsdorf oder Ziethen oder einen ,S-Bahnring Ost* von Marzahn bis Schénefeld. Im
Bereich der Fernbahnanbindung wird u. a. die Verbesserung der Anbindung Potsdams und von Frank-
furt/Oder, ein Bahnlbergang uber die Goérlitzer Bahn in Zeuthen, der Ausbau Rangsdorfs zum Ver-
kehrsknotenpunkt, ein Haltepunkt der Dresdner Bahn in Mahlow oder der Umbau des Bahnhofs Kdnigs-
Wusterhausen gefordert.

Die Entscheidungen zu den Bedenken, Hinweisen oder Anregungen erfolgten im Zusammenhang mit
der planerischen Bewertung der festgestellten baulichen Anlagen. Sie erfolgten jedoch nur insoweit, wie
durch die Planung der Schienenanbindung der Aufgabenbereich eines Tragers 6ffentlicher Belange
bertihrt wird. Uber Bedenken, Hinweise oder Anregungen, die sich auf andere parallele Planverfahren,
wie z. B. die Dresdner Bahn (siehe Abschnitt B.Il.11 ,Parallele Planvorhaben®, ab Seite 229) oder auf
die Verlagerung bzw. Verstarkung von Verkehrsstrémen im dbrigen Schienennetz beziehen, kann eben-
falls nicht in diesem Planfeststellungsbeschluss entschieden werden. Hier muss auf den Charakter des
Planfeststellungsverfahrens als eines gesetzlich geregelten Verfahrens zur Beurteilung der Zuléssigkeit
einer konkreten EinzelmaBnahme hingewiesen werden. Auch Forderungen, welche die Erweiterung des
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Planungsgegenstandes, wie z. B. die zusatzliche ErschlieBung des Flughafens durch eine Verlénge-
rung der U-Bahn-Linie 7 oder einen zusatzlichen S-Bahnhof in WaBmannsdorf beinhalten, oder sich auf
eine bedarfgerechte Fertigstellung der gesamten VerkehrserschlieBung beziehen, entziehen sich der
Regelung durch diesen Planfeststellungsbeschluss. Dieser schafft lediglich die planrechtlichen Voraus-
setzungen flir eine rechtzeitige Baudurchfiihrung des beantragten Plangegenstandes.

Auch Fragen der Baudurchfiihrung selbst kénnen durch den Planfeststellungsbeschluss nicht geregelt
werden, da die Wahl der geeignetsten Bauverfahren dem Ausschreibungsverfahren vorbehalten bleiben
muf3, um so den Trégern des Vorhabens Entscheidungen im Rahmen ihrer wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen zu erméglichen. Im Planfeststellungsbeschluss werden lediglich grundsatzliche Fragen der
Bauausfihrung, insbesondere beziiglich der Einhaltung spezifischer &ffentlich-rechtlicher Vorschriften
geregelt (siehe Abschnitt A.I1.19 ,Bauphase (Grundsatze)®, ab Seite 198).

Die Belange von mobilitétsbehinderten Menschen - insbesondere die Schaffung barrierefreier kurzer
Wege - werden ebenfalls im Rahmen der Ausfihrungsplanung berticksichtigt werden (im Ubrigen siehe
auch Auflage A.11.3.5 Nr. 5) zu den Belangen der Behinderten und anderen Menschen mit Mobilitatsbe-
eintréchtigungen, ab Seite 103).

Zur Planung der Schienenanbindung haben auch private Dritte Einwendungen erhoben. Soweit darin
eine individuelle Grundstiicksbetroffenheit angesprochen wird, wird auf die Entscheidungen im Ab-
schnitt C.11.22.2.8 ,Individuelle Einwendungen von Grundstickseigentimern®, ab Seite 1001, verwiesen.

Die Hinweise und Anregungen machen deutlich, dass sich viele Burgerinnen und Birger intensiv mit der
Planung auseinandergesetzt haben. Sie lassen jedoch nicht erkennen, in welcher Weise sie von Aus-
wirkungen der beantragten Planung konkret betroffen sind. Nachteilige Auswirkungen allgemeiner Art
bedeuten noch keine Eingriffe in individuell geschiitzte Rechtspositionen. Insoweit waren Einwendun-
gen dieser Art zuriickzuweisen. In den Ausfihrungen in den folgenden Abschnitten wird jedoch auf die
vorgetragenen Argumente eingegangen.

941 Verkehrsprognose und Verkehrskonzept
9.141 Notwendigkeit einer neuen Schienenanbindung

Die neue Schienenanbindung berlcksichtigt in ihrem Verkehrskonzept die zum Flughafen Berlin-
Schénefeld erstellte Luftverkehrsprognose. Auf die entsprechenden Abschnitte zur Luftverkehrsprogno-
se bzw. die Gutachten im Antrag wird Bezug genommen (Antrag, Band M 1; siehe Abschnitt C.11.4 ,Luft-
verkehrsbedarf”, ab Seite 350).

Auch die verkehrs- und umweltpolitische Forderung der Landesentwicklungsplanung, einen Anteil des
offentlichen Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen von 50 % anzustreben [vgl. Anlage zur Ver-
ordnung Uber den Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung vom 28.10.2003 (LEP FS),
Teil IV Begriindungen, Punkt 4 Standortanforderungen an die kinftige Luftverkehrsanbindung der Regi-
on Berlin/Brandenburg, 4.3 Anforderung 3 Verkehrliche Einbindung (GVBI. I, S. 594)] erfordert die ge-
plante Schienenanbindung des Flughafens.

Aus dem prognostizierten Passagieraufkommen fiir den Flughafen ergibt sich, dass dessen Schienen-
anbindung ein wichtiges Element zur bedarfsgerechten und umweltfreundlichen Verkehrsbedienung in
einem integrierten Gesamtverkehrssystem bildet. Neben der funktionalen StraBenerschlieBung soll die
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Anbindung des Flughafens an den éffentlichen schienengebundenen Nah- und Fernverkehr eine attrak-
tive und umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr sein.

Eine bedarfsgerechte Anbindung ist mit der vorhandenen Schieneninfrastruktur nicht mdglich. Aufgrund
des um ca. 3 km in sudliche Richtung verschobenen Standortes des Abfertigungsterminals ist der be-
stehende Bahnhof Berlin-Schénefeld am sidlichen Berliner AuBenring nicht mehr in der Lage, seiner
derzeitigen ErschlieBungsfunktion gerecht zu werden. Die zum jetzigen Abfertigungsterminal fihrenden
Zubringerverkehre bedeuten bereits im gegenwartigen Zustand eine Erschwernis fiir die ErschlieBung
des Flughafens mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die dazu fuhrt, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel nur
in einem verhéltnismaBig geringen MaRe zu diesem Zweck benutzt werden. Die Beibehaltung der Zu-
bringerverkehre hétte unter den geénderten Verhdltnissen erst recht zur Folge, dass der Flughafen
hauptséchlich (iber die StraBBe erschlossen bliebe. Daran wiirden auch den Fluggast unterstiitzende
Einrichtungen (liberdachte Beférderungsbander etc.), welche die Entfernung zwischen Bahnhof und
Abfertigungsterminal Uberwinden helfen, wie das bei den jetzigen Standortverhaltnissen Bestandteil von
Uberlegungen war, nichts andern kénnen.

9.1.2 Bedarfsgerechte Anbindung

Eine bedarfsgerechte Anbindung des neuen Abfertigungsterminals durch &ffentlichen Schienenverkehr
erfordert daher, dass der Schienenweg dem Terminal folgt und es so erschlossen wird, dass es aus
allen Richtungen des bestehenden Schienennetzes erreichbar ist und eine direkte Umsteigebeziehung
zwischen 6ffentlichem Verkehrsmittel und Abfertigungsterminal und umgekehrt méglich ist.

Die konzipierte Schienenanbindung steht im Einklang mit den Erfordernissen der Raumordnung und
Landesplanung sowie der Verordnung tber den Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung
(LEP FS), der in textlicher und zeichnerischer Darstellung u. a. die Trassen und Korridore zur Verkehrs-
anbindung des Flughafens Berlin-Schénefeld in seinem unmittelbaren Umfeld enthalt. In seiner Anlage
in Teil Il Festlegungen, Punkt Z 6 ist die bedarfsgerechte Verkehrsanbindung des Flughafens Berlin-
Schonefeld an das Hauptaufkommensgebiet Berlin, an Potsdam und sonstige Zentren mit oberzentra-
len Funktionen des Landes Brandenburg vorgesehen. In diesem Zusammenhang sind dort die Trassen
der Dresdener Bahn einschlieBlich der Verbindungskurve zum stdlichen Berliner AuBenring (Mahlower
Kurve), die Trasse einer Verldngerung der U-Bahn-Linie 7 sowie die einer 4stlichen Anbindung des
Flughafens an die Gorlitzer Bahn genannt.

In Ubereinstimmung damit sieht der festgestellte Plan fiir die Schienenanbindung des Flughafens die
teilweise Verschwenkung des Berliner AuBenringes zur ErschlieBung durch Fern- und Regionalbahn
sowie unter Nutzung des mehrgleisigen Berliner AuBenringes eine Verldngerung der gegenwértig am
Bahnhof Berlin-Schénefeld endenden S-Bahn-Strecke bis zum Abfertigungsterminal vor. Im Bereich des
Flughafens werden beide Schienenwege gebiindelt und unterirdisch zu dem unter dem Abfertigungs-
terminal entstehenden neuen unterirdischen Flughafenbahnhof geflhrt, der nunmehr eine attraktive
direkte Umsteigemdglichkeit zum Abfertigungsterminal darstellt.

Von Einwendern und Trégern éffentlicher Belange wie dem Bezirksamt Neukoélin, dem Landkreis Dah-
me-Spreewald und den Berliner Verkehrsbetrieben wird die Verlangerung der U-Bahn-Linie 7 bis zum
Flughafen gefordert, weil die U-Bahn ein wichtiger Bestandteil der OPNV-Anbindung des Flughafens sei
und ebenso wie die StraBen- und Schienenanbindung mit dem Flughafenausbau planfestgestellt wer-
den miisse. Zumindest solle der zukiinftige Einbau beriicksichtigt werden.
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Die im Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung genannte Trasse einer Verlangerung der
U-Bahn-Linie 7 ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbeschlusses. Ein Planfeststellungsverfah-
ren darf neben dem eigentlichen Verfahrensgegenstand (in diesem Fall Ausbau des Flughafens Berlin-
Schénefeld) nur notwendige FolgemaBnahmen (z. B. VerkehrserschlieBung des Flughafens) mit umfas-
sen. Fir diese FolgemaBnahmen greift die konzentrierende Wirkung des Planfeststellungsverfahrens.
GeméB der Verkehrsprognose in Gutachten M 16 tragen im Schienenverkehr Flughafenexpress und S-
Bahn mit deutlichem Abstand die Hauptlast des Verkehrs. Die berechneten flughafeninduzierten Nach-
fragewerte fiir die U-Bahn betragen fiir das Szenario 20XX weniger als 3.600 Fahrgaste pro Tag und
damit lediglich etwa 2,6 % des gesamten auf den Flughafen bezogenen OPNV-Aufkommens (Antrag,
Band M 16, Kapitel 6.6). Eine Verldngerung der U-Bahn ist deshalb keine notwendige FolgemaBnahme
des Flughafenausbaus. Die Aufnahme - auch in Form der Vorbereitung eines Anschlusses - in den
Planfeststellungsbeschluss ist auch nicht méglich, da eine verfestigte Planung und erst recht ein Antrag
des einzigen berechtigten Tragers des Vorhabens fir den U-Bahn-Bau, namlich der Berliner Verkehrs-
betriebe, fir die U-Bahn-Linie 7 nicht vorliegt. Investitionen fir eine Verbesserung der OPNV-Anbindung
von Berliner Stadtteilen sind ohnehin nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbeschlusses.

Eine Option fir die Anbindung einer Magnetschwebebahntrasse zum Flughafen wird im Landesentwick-
lungsplan Flughafenstandortentwicklung grundsatzlich offengehalten, ohne dass daflr konkrete Tras-
sen angegeben werden. Sie ist ebenfalls kein erforderlicher Bestandteil des Ausbauvorhabens.

Die konzipierte Schienenanbindung erflillt die Anforderungen an eine bedarfsgerechte Anbindung des
Hauptaufkommensgebietes Berlin, der Landeshauptstadt Potsdam und der sonstigen Zentren mit ober-
zentralen Funktionen des Landes Brandenburg an den neuen Flughafen.

Mit ihr wird gleichfalls die Anbindung an das Ubergeordnete Schienennetz, die Strecke 6135 Berlin -
Elsterwerda (- Dresden), innerhalb des Berliner AuBenringes als Dresdener Bahn bezeichnet, bzw. die
Strecke 6142 Berlin - (Cottbus) - Gérlitz, als Gérlitzer Bahn bezeichnet, Gber den Berliner AuBenring als
verteilendes Netzelement sichergestellt.

Damit steht die durchgehende Nord-Siid-Verbindung vom ndrdlichen Berliner Innenring bis zu den siid-
lichen Radialstrecken mit den Bahnhéfen Gesundbrunnen, Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof, Potsdamer
Platz und PapestraBe zur Verfligung. Nérdlich des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofes ist ein Wende-
gleis fir den Regionalverkehr bzw. den Flughafenexpress angeordnet. Der Nord-Std-Tunnel wird zwi-
schen der ndrdlichen Einbindung und dem Bahnhof PapestraBe viergleisig ausgebaut. Stdlich des
Bahnhofs PapestraBe werden, jeweils zweigleisig, die Anhalter Bahn (Strecke 6132 Berlin - Halle) und
die Dresdener Bahn angeschlossen. Die zuldssigen Streckengeschwindigkeiten betragen im Nord-Stid-
Tunnel 120 km/h und auf der Anhalter bzw. Dresdener Bahn 160 km/h. Zur VerkehrserschlieBung des
auszubauenden Flughafens ist eine zweigleisige Verbindungskurve von der Dresdener Bahn zum stidli-
chen Berliner AuBenring (BAR) mit einer Streckengeschwindigkeit von 100 km/h geplant. Zur Herstel-
lung der Verbindungskurve werden zwei Gleise stdlich des Bahnhofs Mahlow niveaufrei aus der
Dresdner Bahn ausgebunden und in die beiden nérdlichen Gleise des viergleisigen Berliner AuBen-
rings, die in der Fortsetzung diejenigen Gleise sind, die zur Schienenanbindung des Flughafens dienen,
héhengleich eingefiihrt. Die beiden stidlichen Gleise des Berliner AuBenringes werden an die aus Rich-
tung Potsdam kommenden Gleise angeschwenkt.

Die ErschlieBung des Flughafens fiir den Schienenpersonennahverkehr erfolgt unter Nutzung beste-
hender Gleisanlagen durch Verldngerung der bereits bestehenden S-Bahn-Strecke.

Aus den obigen Ausfiihrungen ergibt sich, dass die bis zur Inbetriebnahme der Flughafenerweiterung
fertig zu stellende bedarfsgerechte schienenseitige ErschlieBung die Durchfiihrung mehrerer planrecht-
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licher Verfahren voraussetzt. Die mit dem vorliegenden Planfeststellungsbeschluss festgestellte Schie-
nenweganbindung des Flughafens ist dabei ein wichtiger Baustein zu einer dem geplanten Verkehrsbe-
darf angemessenen ErschlieBung durch den éffentlichen Schienenpersonenverkehr.

Fur die éstliche Anbindung an die Gérlitzer Bahn wird der Plan mit vorliegendem Planfeststellungsbe-
schluss bis Bau-km 10,83 festgestellt. Fiir den weiteren Verlauf der Trasse wurde ein gesonderter Plan-
feststellungsabschnitt gebildet. Auf Grund der Ergebnisse des Anhérungsverfahrens werden ab Bau-
km 10,83 durch die Bahn gegenwértig weitere Trassenvarianten untersucht. Der Plan flr diesen Stre-
ckenabschnitt wird in einem gesonderten Verfahren festgestell.

Von einigen Einwendern wird kritisiert, dass die Schienenanbindung des Flughafens dem ,Pilzkonzept*
der Bahn widerspreche.

Die Dresdener Bahn einschlieBlich der nordéstlichen Verbindungskurve zum siidlichen Berliner AuBen-
ring und die Anhalter Bahn sind Teil des fiir den Eisenbahnknoten Berlin im zentralen Bereich 1995
entwickelten und gegenwértig in der Entstehung befindlichen sogenannten ,Pilzkonzeptes®. Seitens der
Bahn ist geplant, die Anhalter Bahn bis zum Jahr 2006 als erste Ausbaustufe des ,Pilzkonzeptes" fertig
zu stellen und die Dresdener Bahn bis zur Inbetriebnahme des Flughafens ebenfalls in Betrieb zu neh-
men. Da die Schienenanbindung des Flughafens an den Bestand, nédmlich den Berliner AuBenring, die
Dresdner Bahn und die Anhalter Bahn anbindet, kann sie nicht im Widerspruch zum Pilzkonzept stehen.

Mit Schreiben vom 11.02.2004 hat die DB Netz AG bestétigt, dass sie unveréndert an ihrer Zielstellung
festhalt, dass fiir die Anbindung des Flughafens der Wiederaufbau der Dresdner Bahn und der Neubau
der Mahlower Nordost-Kurve zwingend notwendig seien. Da der Wiederaufbau der Dresdner Bahn
durch die Verzdgerung des Planfeststellungsverfahrens im Abschnitt2 (Ortsdurchfahrt Berlin-
Lichtenrade) und durch die Kirzung von Bundeshaushaltsmitteln fiir Investitionen in Schieneninfrastruk-
tur verzdgert werde, sei eine Ergénzungsverbindung im Bereich des Eisenbahnkreuzes Genshagener
Heide geplant, die es ermégliche Zlige nach Dresden und zum Flughafen Berlin-Schénefeld vom
Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof (iber die Anhalter Bahn zu leiten. Dieses Projekt solle bis zur Inbetrieb-
nahme des Nord-Stid-Tunnels im Jahr 2006 realisiert werden. Diese Verbindung sei nicht so leistungs-
fahig wie die Anbindung Uber die Dresdner Bahn; die Fahrzeit vom Hauptbahnhof werde sich um sieben
bis acht Minuten verlangern.

Die DB Netz AG werde sich deshalb bemiihen, die Dresdner Bahn zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
des ausgebauten Flughafens oder zumindest zeitnah dazu fertig zu stellen. Als weitere Ubergangslo-
sung bzw. Ergénzung sei die Verbindung des Hauptbahnhofs mit dem Flughafenbahnhof Uber die
Stadtbahn, den 6stlichen AuBenring, das Grinauer Kreuz und die Ostanbindung des Flughafens még-
lich.

Die Flughafenanbindung stehe mit weiteren Projekten im Knoten Berlin in Zusammenhang, némlich
Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof, Potsdamer Platz und Bahnhof Papestrafe, die ab 2006 und damit deut-
lich vor der Flughafeninbetriebnahme zur Verfiigung stiinden.

Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung des Landes Berlin hat mit Schreiben vom 26.02.2004und
vom 15.07.2004 ergénzt, dass das Planfeststellungsverfahren fir den 2. Abschnitt des Wiederaufbaus
der Dresdner Bahn voraussichtlich im Herbst 2004 fortgesetzt werde mit der Antragsvariante der DB
AG, d. h. der ebenerdigen Fernbahnfihrung im Bereich Lichtenrade, um sicherzustellen, dass die
Dresdner Bahn noch vor der Inbetriebnahme des Flughafens Berlin-Schénefeld fertiggestellt werden
kénne.
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Der Knoten Berlin ist ebenfalls Bestandteil des Bedarfsplanes fiir Bundesschienenwege und in Ziffer 1b
Nr.28 der Anlage zu §1 Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15.11.1993 (BGBI. I, S. 1874,
BGBI. 111 933-12) als neues Vorhaben mit dringlichem Bedarf aufgefihrt.

Die Anbindung des Flughafens durch den Flughafenexpress von Berlin-Lehrter Bahnhof, Berlin-
Spandau und Potsdam ist auch berticksichtigt im langfristigen ,Bahnkonzept 2009 des Landes Bran-
denburg® von November 2003.

9.1.3 Dimensionierung der Schienenanbindung

Die Tréger des Vorhabens planen den Umbau des Flughafens Schénefeld fiir ein Passagieraufkommen
von 20 Millionen Passagieren pro Jahr in einer ersten Baustufe und mit einer ZielgréBe von 30 Millionen
Passagieren pro Jahr im Endausbau. Die Verkehrsprognose beruht auf verkehrsplanerischen Netzbe-
rechnungen. In der Prognose sind kiinftige Stérke, Art und Zusammensetzung der Verkehrsstréme un-
ter Beachtung der zu erwartenden Entwicklung des Planungsgebietes berticksichtigt. Die Planung geht
von einer weitestgehend gleichen Verteilung des Verkehrs zwischen StraBe und Schiene aus. Es wird
mit einem Anteil des Schienenverkehrs zwischen 40 und 50 % des Verkehrsaufkommens gerechnet.

Im Verfahren geduBerte Einwande, dass die Schienenanbindung tberdimensioniert oder umgekehrt
nicht ausreichend sei, sind unbegriindet und zuriickzuweisen.

Mit dem zweigleisigen Anschluss fiir den Fern- und Regionalbahnverkehr einerseits bzw. S-Bahn-
Verkehr andererseits kann sich die Schienenanbindung dem Verkehrsbedarf der jeweils entstehenden
Ausbaustufe bis hin zum geplanten Endausbau des Flughafens ohne weitere bauliche Erweiterungen
anpassen. Die Anbindung des Flughafenbahnhofs im Westen an den Berliner AuBenring und im Osten
an die Gorlitzer Bahn (im zweiten Abschnitt) gewéhrleistet auch, dass er aus allen Richtungen erreich-
bar ist und die Ziige in alle Richtungen verkehren kénnen.

Der neue Flughafenbahnhof ist fiir alle existierenden Zuggattungen (S-Bahn, RB, RE, IR, IC, ICE) ge-
eignet. Fur die Méglichkeit, dass ICE verkehren werden, weist er zwei Bahnsteige mit einer Lange von
405 m auf. Der Bahnhof mit seinen technischen Anlagen ist so ausgelegt, dass er das nach dem End-
ausbau des Flughafens prognostizierte Verkehrsaufkommen fiir den Schienenverkehr aufnehmen kann.

Soweit die Dimensionierung der Schienenanbindung im Anhérungsverfahren mit grundsétzlichen ver-
kehrspolitischen Argumenten in Zweifel gezogen wurde, verkennen die Einwender den Charakter des
Planfeststellungsverfahrens als eines gesetzlich geregelten Verfahrens zur Beurteilung einer Einzel-
maBnahme. Innerhalb dieses Verfahrens kann keine Grundsatzdiskussion (ber eine zukiinftige Ver-
kehrspolitik geflihrt werden.

Die von einer Reihe von Einwendern vertretene Auffassung, dass eine solche leistungsféhige Schie-
nenanbindung Uberdimensioniert sei und eine bloBe Verldngerung der U-Bahn-Linie 7 sowie der Bau
einer StraBenbahn bis Schénefeld ausreiche, weil ein nur geringeres Verkehrsaufkommen entstehen
wirde, stehen im Widerspruch zu dem erwarteten Verkehrsaufkommen des Flughafens und daraus
resultierend dem Fahrgastaufkommen auf der Schiene sowie zur Forderung des Landesentwicklungs-
planes nach einem attraktiven Alternativangebot, mit dem Kunden fir die Nutzung des 6ffentlichen
Schienenpersonennahverkehrs gewonnen werden sollen. Sie werden durch die Beispiele anderer deut-
scher Flughafen widerlegt.
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Die anderen geduBerten Auffassungen, nach denen die Schienenanbindung nicht ausreichend sei, um
méglichst viele Kunden fiir den éffentlichen Schienenpersonennahverkehr zu gewinnen, sind im Lan-
desentwicklungsplan, in dem die in einem gesonderten planungsrechtlichen Verfahren nach dem Per-
sonenbeférderungsgesetz festzustellende Verléngerung der U-Bahn-Linie 7 enthalten ist, bereits be-
riicksichtigt. Dass eine solche Verldngerung nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbeschlusses ist,
bedeutet jedoch nicht, dass die geplante Schienenanbindung nicht leistungsféhig wére. Auf die o. g.
Aussagen zur bedarfsgerechten Schienenanbindung wird Bezug genommen.

9.2 Varianten

Die Planfeststellungsbehérde hat geprift, ob die durch die Tréger des Vorhabens gewahlte Planung
den Erfordernissen aus den Minimierungs- und Optimierungsgeboten entspricht oder eine andere Vari-
ante vorzugswirdig ware. Die Priifung hat ergeben, dass andere Planungsvarianten als diejenige, die
mit den Anderungen des Planes im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens verfolgt wird, nicht zu be-
vorzugen sind. Letztlich war die Lage des Terminals maBgebend fiir die planfestgestellte Grundvarian-
te.

Varianten flir die Anordnung des Flughafenbahnhofes westlich des derzeitigen Bahnhofes oder an der
Stelle des bestehenden Bahnhofes Schdnefeld hatten den Nachteil langer Wege und wirden ein er-
ganzendes Personentransportsystem erfordern (vgl. Antrag, Band D 1, S. 16 ff.). In der Planungspré-
misse ,Schiene/Luft Verbund* wird verlangt, dass der Flughafen ein Bindeglied zwischen Luftverkehr
und Bodenverkehr - insbesondere Schienennetzen - sein solle und einen méglichst nahtlosen Wechsel
der Verkehrsmittel ermdglichen solle. Bei allen Planungen der VerkehrserschlieBung sei die Verkehrs-
erschlieBung und die Integration der verschiedenen Verkehrstréger besonders zu beriicksichtigen (An-
trag, Band Y I 3, S. 12). Der Anteil des Schienenverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen soll ca. 50 %
betragen (Antrag, Band M 16, S. 11). Eine entsprechend hohe Akzeptanz der Nutzung der Schienenan-
bindung durch die Fluggaste kann nur mit kurzen Wegen zwischen den Verkehrstrégern und damit einer
Lage des Bahnhofs unmittelbar unter dem Terminal erreicht werden.

Mdglichkeiten der Optimierung bestanden deshalb lediglich in der bautechnischen Ausgestaltung der
Anbindung westlich und éstlich des Flughafens in das bestehende Schienennetz sowie in einer Fein-
trassierung der Ostanbindung. Durch die Anderung der westlichen Anbindung im Anderungsantrag
Nr. 03 wurde die bautechnische Lésung soweit optimiert, dass der bautechnische Aufwand deutlich
verringert und Auswirkungen des neuen Schienenweges auf die Nachbarschaft durch Larm vermieden
wurden. In gleicher Weise besteht eine Optimierungsmdglichkeit fur die Ostanbindung in die Gérlitzer
Strecke. Diese tiefergehende Variantenuntersuchungen sind jedoch nicht mehr Gegenstand dieses
Planfeststellungsbeschlusses. Auf den Anderungsantrag Nr. 02 zur Abtrennung der Ostanbindung wird
verwiesen.

Verschiedene Tréger offentlicher Belange und Einwender, darunter die Gemeinden Gosen, Erkner und
Diedersdorf, haben in ihren Stellungnahmen Vorschldge unterbreitet, die Schienenanbindung nicht in
ostliche, sondern in nérdliche Richtung weiter zu flihren und einen erneuten Anschluss an den stidli-
chen Berliner AuBenring, gegebenenfalls auf der Trasse der Bundesautobahn BAB 113alt, zu suchen
und/oder als quasi Kreisverkehr wieder in Richtung Dresdener Bahn zuriickzufiihren. Hintergrund dieser
Vorschlége ist eine beflrchtete héhere Belastung der an der Eisenbahnstrecke Richtung Gorlitz liegen-
den Gemeinden.

Eine solche Variante ist abzulehnen, denn sie wirde jedoch nicht nur gréBere Aufwendungen mit gro-
Beren Eingriffen in die Siedlungsstruktur von Berlin-Altglienicke nach sich ziehen, sondern es wiirden
auch die erhofften Entlastungen nicht eintreten, da unabhéngig von der Lage des Anschlusses an das



Teil C - Entscheidungsgrinde Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld
Seite 516 von 1171 44/1-6441/1/101

Schienennetz gleich viele Zuge in Richtung des brandenburgischen Oberzentrums Cottbus fahren
mussten. Ebenso wére ein Kreisverkehr® in Richtung Dresdener Bahn ohne verkehrlichen Effekt, zumal
die Zlige des Flughafenexpresses auf der Ruckfahrt nach Berlin gegentber einem Kehren im Flugha-
fenbahnhof eine erhebliche Mehrlénge zurticklegen mussten.

Fur die Verl&ngerung der S-Bahn-Trasse ber den Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld hinaus be-
stand auBer der planfestgestellten Lésung grundsétzlich noch die Méglichkeit, zwischen Schénefeld
und WaBmannsdorf aus der Trasse des Berliner AuBenringes auszuschwenken (Varianten B und C,
Antrag Band D 1 Kapitel 1.1.7.2). Beziiglich der Vor- und Nachteile wird auf die Ausfihrungen im Antrag
Band D 1 verwiesen. Die Varianten beriicksichtigen nicht die durch eine Bindelung mit der Trasse fir
die Fern- und Regionalbahn mdgliche Aufwandsminimierung sowie die Mdglichkeit einer spateren Ver-
kehrserschlieBung der Siedlungsgebiete um WaBmannsdorf und sind deshalb weniger geeignet. Weite-
re betrachtete Varianten, bereits 6stlich von Schonefeld die bestehende S-Bahn-Trasse zu verlassen,
stellen keine wirkliche Alternative dar, da dadurch eine Streckenverzweigung entstehen wirde.

Durch die Nutzung bestehender und die Bindelung der verschiedenen Trassen in neu zu bauenden
Anlagen entsteht fiir die Schienenanbindung auch ein vertretbarer Aufwand, der gegeniber der ur-
spriinglich beantragten Lésung durch eine Anderung der Anbindung der Flughafengleise an den Berli-
ner AuBenring weiter optimiert wurde. Die geplante Schienenanbindung bedeutet allerdings, dass der
jetzige Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld seine Funktion als ein Bahnhof fiir den Fern- und Regio-
nalverkehr verliert. Mdglichkeiten einer Schienenanbindung des neuen Abfertigungsterminals bei
gleichzeitiger Weiternutzung des bestehenden Bahnhofs scheitern aus Trassierungsgrinden, da die
Anbindung des Flughafens einerseits das Hauptaufkommensgebiet Berlin zu beriicksichtigen hat und
daflir von dem Grundgertst des im Bau befindlichen Pilzkonzeptes ausgeht, zugleich jedoch eine be-
darfsgerechte Anbindung der brandenburgischen Landeshauptstadt Potsdam und der sonstigen Zent-
ren mit oberzentralen Funktion des Landes Brandenburg verlangt. Das zwingt zu einer Anbindung so-
wohl aus westlicher (fir Berlin, Potsdam, Brandenburg a. d. H.) wie auch aus éstlicher Richtung (fir
Cottbus, ggf. auch Frankfurt (Oder)), bei welcher der neue Flughafenbahnhof flir den Fern- und Regio-
nalverkehr als Durchgangsbahnhof auszubilden war.

Die Planfeststellungsbehérde kommt somit zu dem Ergebnis, dass die von dem Trager des Vorhabens
gewahlte Planung unter Beachtung der Regelungen dieses Planfeststellungsbeschlusses eine ausge-
wogene, allen Belangen am besten gerecht werdende L6sung darstellt.

9.3 Streckenbeschreibung
9.3.1 Fern- und Regionalbahnanbindung

Zur Anbindung des Flughafens fiir den Fern- und Regionalbahnverkehr aus westlicher Richtung werden
die beiden nérdlichen Gleise (Streckengleise der Strecke 6126 Saarmund - Eichgestell, im Weiteren als
Flughafengleise bezeichnet) des hier viergleisigen Berliner AuBenringes ab etwa Strecken-km 29,36
abgesenkt und am Strecken-km 30,35 mit einem ca. 100 m langen Kreuzungsbauwerk unter den bei-
den anderen Gleisen (Streckengleise der Strecke 6137 Glasower Damm Ost - Berlin-Schénefeld) auf
die Stidseite des Berliner AuBenringes hindurchgeflinrt. Erganzt wird die Kreuzungsanlage zwischen
Bau-km 3,2 bis Bau-km 4,0 durch eine Verbindungskurve, die das sudlichste Gleis mit den unterfiihrten
Gleisen verbindet. Die Streckengleise der Strecke 6137 werden nach der Unterfilhrung bis zum Stre-
cken-km 30,71 an die nérdlich liegenden Gleise der Strecke 6126 angeschwenkt und bis Strecken-
km 31,53, soweit sie nicht flir den Anschluss des Flughafens zu S-Bahn-Gleisen umgebaut werden,
zurlickgebaut.
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Urspriinglich sollten die ndrdlichen Gleise, beginnend ab etwa Strecken-km 28,09 in einer Kreuzungs-
anlage mit hintereinanderliegenden eingleisigen Tunnelbauwerken Richtung Flughafen aus dem Berli-
ner AuBenring ausbinden. Mit der durch Anderungsantrag Nr. 03 gednderten Planung wird nicht nur die
Bauldnge deutlich verringert, sondern auch die urspringlich umfangreichere Gleisanlage und der daftir
notwendige bauliche Aufwand wieder zuriickgenommen. Die StraBenbricken im Zuge der Bundesstra-
Be B 96 und B 96a werden durch die zu &ndernde Gleisanlage nicht mehr berihrt.

Die festgestellte Kreuzungsanlage gewéhrleistet die schienengleiche Anbindung der kiinftigen Mahlo-
wer Kurve in den Berliner AuBenring und die niveaufreie Weiterfilhrung der durch den Flughafenshuttle
zu nutzenden Gleise bis zum Flughafenbahnhof. Die geplante zusétzliche Verbindungskurve, die das
stdlichste Gleis (Streckengleis Glasower Damm - Berlin-Schonefeld) mit dem rechten Flughafengleis
verbindet, gewahrleistet dariiber hinaus die kreuzungsfreie Anbindung des Flughafens fir die aus Rich-
tung Potsdam und Dresden bereits bestehenden Verkehre.

Nach der Unterquerung der flir den Berliner AuBenring verbleibenden zwei Gleise werden die Flugha-
fengleise in einem Trog nérdlich an der Ortslage Selchow vorbei bis zum Flughafen gefiihrt, wo sie in
einem Tunnelbauwerk den Flughafen unterqueren und den unter dem Abfertigungsterminal liegenden
unterirdischen Flughafenbahnhof erreichen. In ihrem Verlauf bis zum Flughafentunnel unterqueren die
Flughafengleise die BundesstraBe B 96a und die jetzige sowie die kinftige als Ortsumgehung Selchow
zu bauende KreisstraBe K 6163 des Landkreises Dahme-Spreewald. Auf Grund des hoch anstehenden
Grundwassers sind der Trog und das Tunnelbauwerk fur die Fern- und Regional- sowie die S-Bahn
zwischen Bau-km 3,160 bzw. km 3,575 (Verbindungskurve) und km 8,951 als Grundwasserwanne aus-
zubilden.

Der Flughafenbahnhof wird fir den Fern- und Regionalverkehr mit zwei Bahnsteigen (L&nge 405 m)
ausgestattet, die im Richtungsbetrieb betrieben werden. Wahrend die beiden innenliegenden Bahn-
steiggleise, an denen der Flughafenshuttle endet bzw. beginnt, in einer Kehranlage mit zwei Aufstell-
gleisen (Nutzldnge je 215 m) enden, sind die auBenliegenden Gleise Durchgangsgleise, die durch den
Flughafenbahnhof hindurchfiihren und ihre Fortsetzung in der Ostanbindung des Flughafens finden.

Nach der Unterquerung des Flughafens 6ffnet sich das ca. 2,6 km lange Tunnelbauwerk wieder zu ei-
nem Trogbauwerk, bis die Trasse etwa Gelédndehéhe erreicht hat. Die Trasse schwenkt gleichzeitig in
nérdliche, danach in éstliche Richtung ab, tangiert nérdlich des jetzigen Giteranschlusses, der in die-
sem Bereich zurlickgebaut wird, die Ortslage Kienberg und unterquert bei Bau-km 10,6 die unmittelbar
ostlich von Kienberg verlaufende BAB 113n. Der Planfeststellungsabschnitt endet im Bau-km 10,83.

Zur flexiblen Nutzung der Gleise werden zwischen Bau-km 6,9 und Bau-km 7,1 bzw. Bau-km 10,6 und
Bau-km 10,8 zwei doppelte Gleisverbindungen eingebaut. Sie gewahrleisten im Bedarfsfall erforderliche
Linksfahrten.

Die Trassierung der Flughafenanbindung erfolgte fiir eine Streckengeschwindigkeit von 120 km/h. Diese
Streckengeschwindigkeit berucksichtigt einerseits die durch die bestehenden Gleisanlagen und die
Siedlungsstandorte bestimmten Standortbedingungen und sichert andererseits die Erreichbarkeit des
Flughafens in einer angemessenen Zeit. Forderungen nach einer héheren Streckengeschwindigkeit
lassen die wegen der dadurch unglnstigeren Trassierungsparameter grésseren Eingriffe nicht nur in
den Naturhaushalt, sondern auch die in die Siedlungsstrukturen unbeachtet. Die bestehenden Gleisan-
lagen kdnnten nicht, wie das in der planfestgestellten Form der Fall ist, in die Schienenanbindung ein-
bezogen werden. Dariber hinaus wéren die Fahrzeitgewinne gering, da diese Streckengeschwindigkeit
auch nur abschnittsweise zu verwirklichen wére bzw. langere Strecken zurlickgelegt werden missten.
Der Bahn muss jedoch gestattet werden, den Betrieb auf ihren Gleisen auch nach wirtschaftlichen Ge-
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sichtspunkten abzuwickeln. Dem Antragsteller war daher nicht zuzumuten, solche Varianten zu unter-
suchen.

Im Aufriss wurden fiir die Gleise der Fern- und Regionalbahn Trassierungsparameter (L&ngsneigung
20 %0) gewahlt, die teilweise die Regelwerte flir Hauptbahnen (12,5 %) Uberschreiten (Richtlinie
800.0110 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen; Linienfiihrung®). Damit wird jedoch erreicht, dass die
Langenentwicklung verkiirzt und der bautechnische Aufwand verringert wird. Die Uberschreitung ist fir
den Eisenbahnbetrieb insofern auch vertretbar, als der Flughafen nur vom Personenverkehr frequentiert
wird. Der vom Bahnhof Berlin-Griinau her in das Flughafengelénde zu fihrende Giiterverkehr ist von
diesen Uberschreitungen nicht betroffen. Ebenso wird wegen der bestehenden Geléndeverhéltnisse
von der aus Griinden der Entwésserung und Beliftung empfohlenen Langsneigung in Tunneln (bei
Langen Uber 1.000 m mindestens 4 %o) abgewichen. Die gewahite Langsneigung von 0,00 %o resultiert
aus dem dartiber liegenden quasi ebenen Geldnde und einer somit konstanten Uberdeckung sowie aus
einer ohnehin erforderlichen L&ngsneigung von Bahnhofsgleisen von maximal 2,5 %.. Die Fragen der
Entwésserung und Beliiftung des Flughafentunnels werden durch eine entsprechende technische Aus-
stattung des Tunnels dennoch gewahrleistet. Insofern ist die Abweichung von den Regelwerken zulds-

sig.

Im Bereich der ostlichen Ausfahrt aus dem Flughafentunnel kommt es zu baulichen N&herungen zwi-
schen der Eisenbahnstrecke und StraBenanlagen. Die OrtsverbindungsstraBe Kienberg - Waltersdorf
unterquert hier parallel zur Eisenbahnstrecke in etwa gleicher Héhe die BAB 113n, ohne dass aufgrund
der rdumlichen Enge unter der Briicke der geméB Anlage 11 der DS 800 01 notwendige Abstand zwi-
schen den Verkehrswegen vorhanden ist, um ohne SchutzmaBnahmen auszukommen. Bei der weiteren
Planung sind daher die entsprechenden Schutzvorkehrungen vorzusehen (siehe Auflage A.ll.11.2
,Bautechnische Sicherheit’, ab Seite 131). Weitere kritische Anndherungen entstehen nicht, da entwe-
der durch den Verlauf der Eisenbahn im Trog bzw. der StraBe auf Dammlage ohnehin der erforderliche
Schutz entsteht bzw. Schutzeinrichtungen bereits aus anderen Vorschriften heraus errichtet werden
oder aber der Abstand keine Schutzvorkehrungen erfordert. Ebenso stellen die vorhandenen Tankglei-
se keine dem Stand der Technik nach unzuldssige Néherung dar. Auf die Entscheidung zur Einwen-
dung EIf Oil Deutschland GmbH (siehe Abschnitt C.11.22.2.8 ,Individuelle Einwendungen von Grund-
stlickseigentimern®, ab Seite 1001) wird verwiesen.

Im einzelnen und zu den untersuchten Alternativen des Fernbahnanschlusses wird auf den Antrag,
Erlauterungsbericht D 1, Kapitel 1.1.5.1 Bezug genommen.

Die Planfeststellungsbehdrde beurteilt die festgestellte Trassenfihrung der Fern- und Regionalbahnan-
bindung als ausgewogen und angemessen. Die entstehenden Eingriffe in den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild sowie die Grundstlicksinanspruchnahmen sind unvermeidbar und in dem ausgewiese-
nen Umfang im offentlichen Interesse. Erhobene Bedenken, Hinweise oder Anregungen bzw. Einwen-
dungen zur Planung bzw. der daraus resultierenden Grundstiicksinanspruchnahme waren daher zu-
rlickzuweisen (siehe Abschnitt C.11.22.2 ,Grundeigentum®, ab Seite 964).

9.3.2 S-Bahn-Anbindung

Die Verldngerung der S-Bahn-Trasse beginnt am Bahnsteig A des bestehenden Bahnhofs Flughafen
Berlin-Schénefeld (Bau-km 100,0). Die S-Bahn-Gleise werden Uber den Bahnsteig hinaus verléngert
und an die beiden sidlichen Fernbahngleise des Berliner AuBenringes (Streckengleise der Strecke
6137) angebunden, die bis zum Strecken-km 31,53 (westlich der Ortslage WaBmannsdorf) zu S-Bahn-
Gleisen umgebaut werden (Umriistung der Stromversorgung). Danach schwenken die S-Bahn-Gleise in
einer langen Linkskurve (Radius ca. 450 m) zunéchst auf Dammlage zur Uberquerung von drei Ver-
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kehrswegen, darunter die vierstreifig auszubauende BundesstraBe B 96a, in Richtung Flughafen ab. Mit
L&ngsneigungen von bis zu 25 %o wird die S-Bahn-Trasse auf das Niveau der Fernbahnverbindung
abgesenkt, um dann mit ihr geblindelt zu werden. Die entstehenden Trassierungsparameter verursa-
chen daher einen solchen Streckenwiderstand, dass in diesem Bereich deshalb auch nur eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 80 km/h gestattet werden kann. Ab Bau-km 4,75 bzw. 104,9 der S-Bahn wird
die S-Bahn-Trasse parallel zur Fern- und Regionalbahntrasse in einer gemeinsamen Trog- bzw. Tun-
nelanlage bis zum neuen Flughafenbahnhof gefilhrt. Im Flughafenbahnhof endet die S-Bahn-Trasse an
einem S-Bahnsteig (L&nge 152,5 m), der zugleich als Kehranlage genutzt wird. Die Verléngerung der S-
Bahntrasse betragt ca. 7,8 km.

Im Verlaufe der Verlangerung der S-Bahn-Trasse durchquert sie etwa nach 3,6 km die Ortslage WaB-
mannsdorf. Die umliegenden Gemeinden WaBmannsdorf, Selchow und GroBziethen und auch Einwen-
der haben verlangt, zur ErschlieBung der westlich von Schénefeld liegenden Gemeinden bzw. zur Ge-
wéhrleistung einer einfachen Erreichbarkeit des Flughafens fir in der Nahe liegenden Siedlungsgebiete,
eine S-Bahn-Station vorzusehen.

Eine solche S-Bahn-Station wére zwar sinnvoll und wird auch in der Zukunft auch im Zusammenhang
mit den entstehenden Gewerbegebieten mit hoher Wahrscheinlichkeit unumgénglich sein, jedoch ist
eine S-Bahn-Station in WaBmannsdorf fiir die bedarfsgerechte Anbindung des Flughafens nicht zwin-
gend erforderlich. Die Verl&ngerung selbst schliet den Bau dieser Station nicht aus, so dass mit dem
Planfeststellungsbeschluss auch keine Entscheidungen getroffen werden, die einem spéteren Bau einer
S-Bahn-Station entgegenstehen wirden.

Die westlich der Ortslage WaBmannsdorf fiir verschiedene StraBen herzustellenden Kreuzungsanlagen
berticksichtigen die Bedingungen, die zum Bau bzw. Ausbau dieser Verkehrswege erforderlich sind. Die
Gradiente der S-Bahn-Trasse wurde so geplant, dass die Bauwerke fir die dberfihrten Verkehrswege
eine lichte Hohe von 4,50 m gewéhrleisten. Die gemaB Nummer 14 der Richtlinie fir den Entwurf und
Ausbildung von Briickenbauwerken an Kreuzungen zwischen Bundesbahnstrecken und Bundesfern-
straBen einzuhaltende lichte Héhe von 4,70 m (BMV Allgemeines Rundschreiben Nr. 10/1982, Ver-
kehrsblétter 1982, S. 153) findet beim Bauwerk (iber die BundesstraBe B 96a nach Abstimmung mit
dem Kreuzungsbeteiligten (vgl. Schreiben des Brandenburgischen Autobahnamtes vom 06.04.2004),
der auf die Mdglichkeit eines Hocheinbaues einer neuen Tragschicht verzichtet, keine Anwendung. Bei
diesem Bauwerk ist wegen der Anwendung ungunstiger Trassierungsparameter lediglich eine lichte
Hohe von 4,55 m geplant.

Die auBer dieser Trassenfihrung untersuchten Varianten sowie die Griinde fur die Entscheidung zu-
gunsten der festgestellten Lésung (Variante A) sind im Erléuterungsbericht D Kapitel 1.1.5.2 im Einzel-
nen dargestellt. Hierauf wird Bezug genommen.

Die Planfeststellungsbehérde beurteilt auch die festgestellte Trassenflinrung der S-Bahn als ausgewo-
gen und angemessen. Die entstehenden Eingriffe in den Naturhaushalt und das Landschaftsbild sowie
die Grundstticksinanspruchnahme sind unvermeidbar und in dem ausgewiesenen Umfang im &ffentli-
chen Interesse. Erhobene Bedenken, Hinweise oder Anregungen bzw. Einwendungen zur Planung bzw.
der daraus resultierenden Grundstiicksinanspruchnahme waren daher zurlickzuweisen (siehe Abschnitt
C.1.22.2 ,Grundeigentum®, ab Seite 964).
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9.3.3 Flughafenbahnhof

Der Flughafenbahnhof verfligt tiber drei Bahnsteige, zwei Bahnsteige (Breite 12,60 m) fur den Fern- und
Regionalbahnverkehr sowie einen Bahnsteig (Breite 10,60 m) fir den S-Bahn-Verkehr. Der Flughafen-
bahnhof ist unmittelbar unter dem Abfertigungsterminal angeordnet, so dass von allen Bahnsteigen
direkte Verbindungen in das Abfertigungsterminal

Fern- und Regionalbahnsteig: drei Treppenanlagen (feste Treppe und Rolltreppe) sowie zwei Auf-
zige

S-Bahnsteig: drei Treppenanlagen sowie ein Aufzug

und zur ,Airport City“
Fern- und Regionalbahnsteig: zwei Treppenanlagen sowie ein Aufzug
S-Bahnsteig: eine Treppenanlage

vorgesehen sind.

Die Treppen werden nach den technischen Richtlinien der Bahn geplant. Mit ihnen werden fir den
Flughafenbahnhof die Anforderungen an den vorbeugenden Brandschutz gewéhrleistet, soweit dies
ohne Kenntnis der Gestaltung des Abfertigungsterminals festgestellt werden kann. Fiir behinderte Men-
schen, alte Menschen sowie Kinder und Personen mit sonstigen Nutzungsschwierigkeiten, die gemaf
der Vorschriften der EU einen Anteil von etwa 30 % aller Reisenden ausmachen, werden Anlagen bereit
gehalten, die ihnen ohne besondere Erschwernisse das Umsteigen erméglichen [§ 2 Abs. 3 Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom 08.05.1967 (BGBI. Il, S. 1563), zuletzt ge&ndert durch Art. 7 des
Gesetzes vom 21.06.2002 (BGBI. I, S. 2191, 2197)].

Auf den Bahnsteigen werden die zur Benutzung der Zige notwendigen Anlagen fir Service, Information
und Aufenthalt installiert.

934 Guteranschluss

Der Uber die Strecke 6519 Berlin-Griinau - Berlin-Schonefeld Sud bestehende Giiteranschluss des
Flughafens ist aufgrund der Uberbauung dieser Strecke durch die Ostanbindung neu zu gestalten und
gleichzeitig an die Anforderungen des groBeren Frachtumschlages anzupassen. Die bestehende Uber-
gabegruppe wird deshalb auf drei Gleise erweitert und bei Bau-km 10,35 mit einer Anschlussweiche an
das bahnlinke Gleis neu angeschlossen. Die Ausfahrten in Richtung Berlin-Griinau werden durch eine
Uberleitverbindung zwischen Bau-km 10,6 und Bau-km 10,7 gewéhrleistet. Der Giteranschluss erhélt
zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes auf den durchgehenden Gleisen einen baulichen Flankenschutz.

Die Gleise des Tanklagers und des Cargo-Anschlusses werden in unverénderter Form an die neue
Ubergabegruppe angebunden.

Der Betrieb des Tanklageranschlusses, der drei Gleise aufweist, von denen eines als Entladegleis ge-
nutzt dient, wird durch die sudlich davon verlaufende und sich bis auf etwa 50 m nahernde Schienenan-
bindung nicht beeintrachtigt. Die Gleise besitzen als Gleisabschluss jeweils einen Festprellbock, hinter
denen sich ein ausreichend groBer Schutzabstand von 15 m befindet. Der Abstand zur Schienenanbin-
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dung ist darber hinaus so groB, dass fiir das Aufstellen der Maste der Oberleitungsanliage keine
Schutzauflagen zu treffen sind (vgl. Richtlinie 997.0102 "Oberleitungsanlagen planen und errichten" der
Deutschen Bahn). Dem Stand der Technik nach sind des Weiteren auch keine Auswirkungen durch
maogliche Explosionsgefahren infolge mechanischer Beschadigungen an den Kesselwagen im Zusam-
menhang mit dem Uberfahren des Festprellbockes und dem Auslaufen der transportierten brennbaren
Flussigkeiten zu befirchten, da der explosionsgeféhrdete Bereich geméB Punkt 5.5 der Technischen
Regeln flir brennbare Fliissigkeiten (TRbF) i. V. m. Punkt 2 Abs. 1 der Richtlinie der Deutschen Bahn
132.017A32 "Anlagen zur Lagerung, Abfillung und Beférderung von brennbaren Flussigkeiten” kleinere
Absténde bis zur Schienenanbindung erfordert als zur Verfligung stehen.

Fur die derzeit an die vorhandenen Giitergleise zur Gorlitzer Bahn angeschlossenen Ladegleise im
Bereich der BAB 113n (Plan D 4-22b) ist laut Antrag, Band D 1, S. 19 kein Anschluss an die zweigleisi-
ge elektrifizierte Fernbahn vorgesehen. Die DB Netz AG hat darauf hingewiesen, dass zwischen der
Betreiberin des Lagerplatzes und der DB AG ein Gleisanschlussbahnvertrag besteht. Die Betreiberin
hat demnach geméaB § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfGBbg Anspruch auf Wiederherstellung des Anschlusses.
Nach Auskunft der Trager des Vorhabens gibt es neue Betreiber, die den Gleisanschluss eventuell wei-
ter nutzen wollen. Die Auflage A.Il.11.1 ,Ladegleise®, ab Seite 130, dient der Sicherung ihres Anspru-
ches.

9.4 Entwésserungsanlagen

Die Entwésserung des Bahnkdrpers erfolgt liber seitlich des Bahndammes, in mehrgleisigen Abschnit-
ten auch tber zwischen den Gleisen im Bahndamm angeordnete Entwasserungsanlagen.

Die zwischen den Gleisanlagen liegenden Entwasserungsanlagen werden als Kiesrigole mit einem in
die Sohle eingelegten Teilsickerohr ausgebildet, welches das gesammelte und nicht versickerte Nieder-
schlagswasser in die seitlich angeordneten Bahnseitengraben ableitet. Wegen der im Allgemeinen mé-
Bigen bis schlechten Versickerungsféhigkeit des Untergrundes wird das Niederschlagswasser durch die
Bahnseitengraben hauptséchlich, bis auf einen geringen Anteil, der bereits im Bahnseitengraben versi-
ckert, in Versickerungsbecken weitergeleitet, wo es gesammelt und durch Versickerung dem Grund-
wasser zugefuhrt wird. In Trogstrecken wird das Niederschlagswasser in Entwésserungsleitungen ge-
sammelt. Westlich des Flughafens sind hierfur vier Versickerungsbecken, bei Bau-km 2,8 (bahnlinks),
bei Bau-km 3,4 (bahnlinks) sowie Bau-km 4,15 (bahnlinks und bahnrechts) vorgesehen. Zum Transport
des gesammelten Niederschlagswassers in die Versickerungsbecken sind teilweise Pumpenanlagen
erforderlich.

Im Bereich des Flughafens wird das nicht versickerte Niederschlagswasser gesammelt und den Ent-
wasserungsanlagen des Flughafens zugeflhrt. Im Bereich der Fern- und Regionalbahn betrifft das den
Abschnitt zwischen Bau-km 4,617 und Bau-km 10,270 (bahnrechts) bzw. Bau-km 10,390 (bahnlinks).
Der Cargo-Anschluss entwéssert zunéchst in das Regenrtlickhaltebecken bei Bau-km 10,14 (bahnlinks)
und danach in dem MaBe, wie das Entwésserungssystem aufnahmeféhig ist, in das Entwésserungssys-
tem des Flughafens. Die S-Bahn-Gleise entwéssern ab Strecken-km 103,580 (bahnrechts) bzw. Stre-
cken-km 103,740 (bahnlinks) in das Entwasserungssystem des Flughafens.

Ab Bau-km 10,390 bis zum Ende des Planfeststellungsabschnitts in Bau-km 10,830 wird das nicht ver-
sickerte Niederschlagswasser einem Versickerungsbecken zugefiihrt, das 6stlich der Planfeststellungs-
grenze liegt und mit dem Planfeststellungsbeschluss fur diesen Abschnitt (Ostanbindung) festgesetzt
wird.
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Die zu versickernden Niederschlagswassermengen konnen dem Antrag Band D 8 Tabellen 8.2.1. bis
8.2.4 entnommen werden.

9.5  Ausstattung der Schienenanbindung

Der Plan beinhaltet, die bestehenden und die neu herzustellenden Betriebsanlagen mit moderner Si-
cherungs- und Kommunikationstechnik sowie Stromversorgung auszurusten.

Im Flughafenbahnhof befindet sich ein elektronisches Stellwerk, das in den unterirdischen Baukdrper
integriert ist, und mit dem der zwischen den Stellbereichen der Stellwerke Griinauer Kreuz und der
Dresdener Bahn liegende Bereich gesteuert wird. Dazu wird entlang der Gleisanlage eine Kabelanlage
aufgebaut.

Die Telekommunikation wird durch ein Streckenfernmeldekabel und Streckenfernsprecher sowie ein im
Flughafenbahnhof zu verlegendes Bahnhofskabel sichergestellt. Der Streckenabschnitt wird mit einer
Betriebsfernmeldeanlage und einem Meldeanlagensystem mit betrieblichen Gefahrenmeldeanlagen,
u. a. einer Brandmeldeanlage, ausgerstet. Zur Ausrtistung der Strecke mit Zugfunk hatten die Tréger
des Vorhabens westlich des Flughafentunnels den Bau von zwei Funkmasten (15 m hoch) mit Schalt-
hausern in Bau-km 3,424 und in Bau-km 102,485 (S-Bahn) vorgesehen. Sie haben ihren Plan jedoch
nochmals aktualisiert. Auf Grund der inzwischen vorhandenen Ausstattung des Streckenabschnittes
zwischen Glasower Damm und dem Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld mit Zugfunk entfallt der
Standort in Bau-km 102,485 (S-Bahn) (vgl. Plan D 4-07a, D 2 Bauwerksverzeichnis Schiene, S. 44b).
Der Standort des Funkmastes in Bau-km 3,424 liegt in einem Bereich, in dem keine Auswirkungen auf
den Menschen und das Landschaftsbild entstehen. Der Tunnel selbst erhélt eine separate Funkanlage.

Die Stromversorgung des neuen Streckenabschnittes erfolgt iber die Schaltstelle Glasower Damm im
westlichen Abschnitt und von Osten her Uber das geplante Unterwerk Griinau sowie entsprechende
Bahnenergieleitungen zu den Einspeisungspunkten der Oberleitungsanlage. Die Verldngerung der S-
Bahn-Strecke erfordert die Errichtung von zwei Gleichrichterunterwerken (Bau-km 104,100 und Bau-
km 107,900 der S-Bahn). Des Weiteren erfordert die Schienenanbindung zur Sicherstellung deren Ver-
fugbarkeit die Ausstattung mit Weichenheizstationen. In diesem Planfeststellungsabschnitt sind zwei
Stationen (Bau-km 3,415 und Bau-km 10,431) geplant, deren Standort sich nach der Lage der zu hei-
zenden Weichen richtet.

9.6 Sicherheitskonzept

Die unterirdische Fihrung der Schienenanbindung sowie die unterirdische Lage des Flughafens erfor-
dern ein Sicherheitskonzept, fir das mit diesem Planfeststellungsbeschluss die Grundsétze sowie die
daflir erforderlichen baulichen Anlagen festgesetzt werden. Grundlagen fir das Sicherheitskonzept
bilden u. a. die Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln® sowie die Vorgaben aus dem ,Leitfaden Brandschutz in Personenver-
kehrsanlagen®. Es wird auf den Erl&uterungsbericht fir die Verkehrsanbindung Schiene verwiesen (An-
trag, Band D 1, Kapitel 1.3.1).

Der Flughafentunnel sowie die anschlieBenden Trogstrecken erfordern auBer der Anlage von Ret-
tungswegen neben der Gleisanlage auch die Méglichkeit von rauchfrei auszubildenden Notausstiegen,
die so angeordnet werden, dass die groBte Rettungsweglange 300 m betrégt. Der zuléssige Abstand
der Notausstiege betrdgt somit 600 m. Zusatzlich ist jeweils am Tunnelmund und am Anfang der
Trogstrecke bzw. an einer anderen geeigneten Stelle des Troges ein Zugang von bzw. nach auBen
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vorgesehen. Westlich des Flughafenbahnhofs sind somit zwei Notausstiege (Bau-km 6,537 und 7,030)
und ein Fluchttreppenhaus (Bau-km 5,798) vorgesehen. Wegen der zu beachtenden oberirdischen Nut-
zung der Flughafenflache entsteht zwischen dem Treppenhaus am westlichen Tunnelmund und dem
ersten Notausstieg jedoch ein Abstand von ca. 740 m. Insoweit weicht die Planung von den anerkann-
ten Regeln der Technik (DS 853, Stand 01.08.2003) ab. Die Abweichung ist zuldssig, wenn mindestens
die gleiche Sicherheit wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen wird (§ 2 Abs. 2 Eisenbahnbau-
und -betriebsordnung) (siehe Auflage A.Il.11.4 ,Notausgénge®, ab Seite 131).

Der 0stlich des Flughafenbahnhofs liegende Abschnitt erfordert auBBer dem Fluchttreppenhaus keine
Notausstiege.

Im Flughafenbahnhof filhren die Rettungswege iber die angeordneten festen Treppen entweder auf die
Verteilerebene des Abfertigungsterminals oder unmittelbar das Freie. Die Festsetzung der Rettungswe-
ge von der Verteilerebene in das Freie bleibt der gesonderten Genehmigung fir das Abfertigungsge-
baude vorbehalten.

An den Notausstiegen sowie den Fluchttreppenhéusern an den Tunnelportalen werden Rettungsplatze
sowie Aufstellflachen fiir Rettungsfahrzeuge eingerichtet. Dariiber hinaus werden die Troganfénge zu-
ganglich gemacht. Des Weiteren stehen im Tunnel Trockenleitungen zur Verfiigung, die von den Tun-
nelportalen her und Gber Trockenleitungen an den Notausstiegen mit Loschwasser zu speisen sind. Im
Bahnhof sind Loschwasserwasserleitungen mit fester Zufiihrung vorgesehen.

Das Sicherheitskonzept wird durch ein Entrauchungskonzept ergénzt (Antrag, Band D 1, Kapitel
1.3.1.9).

Die Planfeststellungsbehérde hat sich davon Uberzeugt, dass mit dem Antrag bereits diejenigen bauli-
chen Anlagen des vorbeugenden Brand- und Katastrophenschutzes fiir die Schienenanbindung festge-
stellt werden, die flir ein den Flughafen einschlieBendes und umfassendes Sicherheitskonzept erforder-
lich sind. Weitere bauliche Voraussetzungen, wie die einer Verlangerung der S-Bahn-Gleise bis ins
Freie, sind nicht erforderlich.

9.7 Ausfihrungsplanung

Mit der Auflage A.Il.11.2 ,Bautechnische Sicherheit®, ab Seite 131, wird gewdhrleistet, dass die bau-
und betriebstechnische Sicherheit der Betriebsanlagen der Eisenbahn mit der Ausflinrung des Bauvor-
habens gewéhrleistet ist Der Planfeststellungsbeschluss enthdlt keine umfassenden Detailregelungen
zur technischen Ausgestaltung der Anlagen. Diese waren im Hinblick auf die Funktion des Planfeststel-
lungsverfahrens, die spezifisch planerische Abwagung von 6ffentlichen und privaten Belangen einem
Verfahren der allseitigen Erérterung zu 6ffnen, auch nicht erforderlich. Die Entscheidung dber die Zu-
lassigkeit des Vorhabens kann auf der Grundlage der vorliegenden Plane getroffen werden. Es besteht
keine Notwendigkeit, Fragen der Ausflihrungsplanung im Planfeststellungsbeschluss detailliert zu re-
geln.

Zum Schutz der Allgemeinheit vor Gefahren, die bei der Ausflihnrung der baulichen Anlagen entstehen
kénnen, und zur Sicherstellung, dass keine Anlagen errichtet werden, die den Voraussetzungen des § 4
Abs. 1 AEG nicht entsprechen, war den Trdgern des Vorhabens aufzugeben, dem Eisenbahn-
Bundesamt als Bauaufsichtsbehérde flir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes vor der Bauaus-
fihrung geeignete Unterlagen zur Priifung der Einhaltung der Regeln der Technik vorzulegen. Vor Frei-
gabe der Ausflihrungsunterlagen durch das Eisenbahn-Bundesamt darf mit den Bauarbeiten nicht be-
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gonnen werden (vgl. dazu: BVerwG vom 05.03.1997, Az.: 1 A 5.96, S. 7; BVerwG vom 18.06.1997, Az.:
11 A79.95, S. 15).

9.8  Gesamtabwagung

Die Schienenanbindung ist wesentlich fiir die ErschlieBung des im vorgesehenen MaBe ausgebauten
Flughafens mit éffentlichen Verkehrsmitteln. Die neue Schienenanbindung berticksichtigt in ihrem Ver-
kehrskonzept die zum Flughafen Berlin-Schénefeld erstellte Luftverkehrsprognose und die verkehrs-
und umweltpolitische Forderung der Landesentwicklungsplanung, einen Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrs am gesamten Verkehrsaufkommen von 50 % anzustreben. Aus dem prognostizierten Passagier-
aufkommen fiir den Flughafen ergibt sich, dass dessen Schienenanbindung ein wichtiges Element zur
bedarfsgerechten und umweltfreundlichen Verkehrsbedienung in einem integrierten Gesamtverkehrs-
system bildet. Neben der funktionalen StraBenerschlieBung soll die Anbindung des Flughafens an den
offentlichen schienengebundenen Nah- und Fernverkehr eine attraktive und umweltfreundliche Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr sein.

Die konzipierte Schienenanbindung erflillt die Anforderungen an eine bedarfsgerechte Anbindung des
Hauptaufkommensgebietes Berlin, der Landeshauptstadt Potsdam und der sonstigen Zentren mit ober-
zentralen Funktionen des Landes Brandenburg an den neuen Flughafen und an das Ubergeordnete
Schienennetz, nédmlich die Dresdener Bahn und die Gérlitzer Bahn (ber den Berliner AuBenring als
verteilendes Netzelement.

Die Planfeststellungsbehérde beurteilt die festgestellte Trassenfiinrung der Fern-, Gliter- und Regional-
bahnanbindung sowie der S-Bahnanbindung als ausgewogen und angemessen.

Die Planfeststellungsbehérde hat sich davon Uberzeugt, dass mit dem Antrag bereits diejenigen bauli-
chen Anlagen des vorbeugenden Brand- und Katastrophenschutzes fiir die Schienenanbindung festge-
stellt werden, die fiir ein den Flughafen einschlieBendes und umfassendes Sicherheitskonzept erforder-
lich sind.

10 Larm

Alle Schallereignisse, die der Mensch als unangenehm und stérend empfindet, werden als Larm be-
zeichnet. Schallereignisse sind Téne, Klange oder Gerdusche. Als Gerdusch werden im Unterschied zu
Ton und Klang unperiodische Schwingungen bezeichnet, die keine exakt bestimmbare Tonhéhe auf-
weisen, Frequenzen und Stérke der Gerdusche &ndern sich in der Zeit. Gerdusche werden durch einen
Schallpegel beschrieben. Der héchste Schallpegel, der wahrend eines Schallereignisses (z. B. eines
Uberfluges) auftritt, wird als Maximalpegel Lmax bezeichnet. Der mittlere Maximalschallpegel ist der a-
rithmetische oder logarithmische Mittelwert aller in Betracht kommenden Maximalpegel.

Schall stellt physikalisch eine sich im Raum ausbreitende Schallwelle dar. Die wichtigste GrundgréBe
zur Beschreibung der Schalleigenschaft ist der Schalldruck. Je héher der Druck ist, desto lauter ist der
Schall. Da der Schalldruck normalerweise Uber einen groBen Druckbereich variieren kann (105 bis 102
Pascal), wird er im logarithmischen MafBstab in Dezibel (dB) angegeben. Der Druck der Schallwelle
nimmt mit der Entfernung ab, pro Entfernungsverdopplung mindern sich die Schallpegel um 6 dB.

Die Schallwahrnehmung hangt nicht nur vom Schalldruck, sondern auch von der Tonhdhe, der Schwin-
gungsfrequenz der Schallwellen ab. Wahrnehmbar sind Frequenzen von 16 bis 20.000 Schwingungen
pro Sekunde (Herz). Um eine hérgerechte Schallbewertung vorzunehmen, wird der Schalldruck in Ab-



