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Zur Methodik von Standortsuchverfahren fiir Infrastruk-
turgroBiprojekte

- dargestellt am Beispiel der Standortsuche t:iir einen Regional-
flugplatz im Wirtschaftsraum Heilbronn

Stefan Kohler, Heilbronn
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1 ANLASS UND AUSGANGSSITUATION

Fir den Wirtschaftsraum Heilbronn wird gemil Generalverkehrsplan Baden
Wiirttemberg und Landesentwicklungsplan Baden-Wiirttemberg bereits linger ein
Regionalflugplatz fir den qualifizierten Geschiaftsreiseflugverkehr als notwendig er-
achtet. Im Regionalplan der Region Franken ist als Grundsatz festgehalten, da$ eine
solche Einrichtung in der Region erforderlich ist. Eine Standortsicherung entspre-
chend geeigneter Flichen im Regionalplan der zugehdrigen Region Franken Hegt
bislang nicht vor. Um eine solche Standortsicherung unter Umstinden im Rahmen
einer dann vorzunehmenden Regionalplanfortschreibung Uberhaupt durchfiihren zu
kénnen, hat der Regionalverband Franken flichendeckend fiir den Wirtschaftsraum
Heilbronn gepriift, inwieweit fir den Regionalluftverkehr gecignete Flichen
vorliegen. Im Falle mehrerer solcher Flichen sollte eine Rangreihung und regional-
planerische Beurteilung vorgenomimen werden.

2 BEDARF UND ALTERNATIVEN

Ob und in welchem Umfang im Wirtschaftsraum Heilbronn ein Bedarf fiir einen
Regionalflugplatz vorliegt, wurde durch eine entsprechende Bedarfsuntersuchung
abgekldrt. Diese Studie, die als Auftragsarbeit durch ein externes Ingenieurbiiro
durchgefiihrt wurde, hat einen Bedarf fiir den qualifizierten Geschifisreiseverkehr
konstatiert. Identifiziert wurde dabei sowohl ein Bedarf fiir ca. 6 bis 7 Linienziele in
Deutschland und nach Turin/Italien (Fiat) mit kleineren Turbopropmaschinen (20-30

Sitzer) als auch ein Bedarf fiir kleinere, firmeneigene Geschiftsreiseflugzeuge und
fiir Lufttaxis.

Als Alternativen fiir einen Regionalflugplatz war unter verkehrlichen Gesichtspunk-
ten abzupriifen, inwieweit die Flughifen Swmttgart und Frankfart ausreichend
hinsichtlich der Bedarfsabdeckung und ihrer Zuganglichkeit/Brreichbarkeit aus der
Region Franken sind und inwieweit kleinere regionale Landeplitze wie in Mosbach
und in Schwibisch Hall ausgebaut werden konnten. Dabei stellte sich heraus, daB
Frankfurt aufgrund seiner groferen Entfernung und langen Eincheckzeiten sowie
seiner mittigen Lage in Deutschland aus dem Heilbronner Raum fiir innerdeutschen
Flugverkehr sowie fiir Flugverkehr in Tagesrandlagen praktisch nicht genutzt wird.
Ahnliches gilt, in allerdings deutlich abgeschwichter Form, fiir Stuttgart. Die
beiden Landeplitze Mosbach und Schwiibisch Hall liegen zwar etwas peripher zum
Oberzentrum Heilbronn, insbesondere was die Autobahnanbindung anbetrifft, haben
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als gravierenderen Nachteil aber auch nur eine begre:n?te Ausbaukapazitat, insbe-
sondere in Richtung der Anforderungen, die sich fiir Linienverkebr ergeben.

Als sonstige verkehrliche Alternative sind das Femstraﬂennetz. und Fem;:‘:;el;rz;
netz der Bahn zu betrachten. Letzteres stellt aber fiir den Heﬂb’ronnel; "
eine unzureichende Alternative dar, da Heilbronn wede.r v0f1 ICE% ange ahre'n no:id
vom IC- oder IR-Verkehr bedient wird. Im Gegt?ntffxl, dxese Grofistadt mit rulld
120.000 Einwohner wird vom Hochgeschwindigkeitsverkehr hervorrage

"umfahren”.

Im Vorlauf zur eigentlichen Standortsuche sind nicht nur Bedarf“ und Alternanw;,lxz
fiir eine solche Infrastrukturgrofeinrichtung sorgfiltig a!?gepmft wordcn'. Darg;stz '

wurden weiter die Vorhabensanforderungen und -eigenschaften wie alic Alf;
Auswirkungen von Flugplitzen, insbesondere auf Mensch und Umwelt. Au
Ausfiihrungen hierzu wird in diesem Beitrag verzichtet.

3  UNTERSUCHUNGSMETHODIK

Eine nach dem Stand der Technik und dem Stand der Wissenscl-laft §orgt§lt1g.e 1:::1
sachgerechie Standortsuche stellt nicht nur die Gm@age fiir die w_lrtschalfﬂgr die,
okologischen und technischen Fragen der Machbarkeit dar, sondermn ist auc e
nachfolgenden  Genchmigungsverfahren (Plal'lf&ststellung, luftfahrtrec ”
Genehmigung) unter Einbeziehung aller Alternativen aus Sicht der Raumnsz unnfl
unabdingbar. Standortsuchverfahren, in den verg?ngenen _Iahr'en beso rtsz
Bereich Miillverbrennungsanlagen mehrfach pmktme.rt, sind im Gegensal . 21|
Raumordnungsverfahren und den eigentlichen Genehm1gungsvcrfahren. nur be:dmgt
formalisiert. Deshalb wird im Falle von Inﬁastrukmrgroﬁvo@abcn, m§beso rw:e
bei sogenannter sperriger Infrastruktur, gerne zu spiteren Zelqmnktg;e in Yfe:m e,;
tungsgerichtsverfahren auf Verfahrensfehler gekl:?gt. Um solchen rprii lghe
widersichen zu konnen, sind gerade die methodischen Anforderungen an solc

Suchverfahren sehr hoch.

Die eigentliche Standortsuche ist - in einem zuvor festgelegten Suchraum " f‘llachen-
deckend durchgefihrt worden. Eine flichendeckende Suche ,.gesml'tet sic _zwar
aufwendig, ist aber Voraussetzung, um sicherzustellen: daf us1ch nicht zu deemem
spiteren Zeitpunkt ein anderer Standort, der unter Umstiinden iibersehen wurde, so-

zusagen "aufdringt” (vgl. Kohl 1994).
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Die Ausscheidung nicht oder weniger gut geeigneter Fliche im Rahmen eines soge-
nannten Negativverfahrens ermdglicht in mehreren Schritten die Selektion bis hin zu
priferendierenden Standorten in Form einer Rangreihung. Der schrittweise erfol-
gende SelektionsprozeB ist so zu gestalten, daB er plausibel und fiir Fachleute und
den interessierten Laien gleichermaBen nachzuvollziehen ist. Frithzeitig ausge-
schiedene oder schlechter eingestufte Standorte kénnen mit den priferierten Stand-
orten jederzeit im Untersuchungsablauf verglichen werden. Um die Transparenz
moglich grof zu gestalten, ist auf die nurmehr schwierig zu durchblickenden
Bewertungsverfahren der Kosten-Nutzen-Analyse und der Nutzwertanalyse verzich-
tet worden (vgl. Heidemann 1981). Diese Verfahren stehen nicht zu Unrecht derzeit
in der Methodenkritik, was ihre Anwendbarkeit fiir die Zwecke der Raumordnung
und Landesplanung anbetrifft, und werden gerade im Bereich der Suche nach
Standorten fiir InfrastrukturgroBvorhaben immer stirker durch die begriindete,
paarweise Einzelabwigung abgeldst (vgl. Beckmann 1990, Hochstrate 1986, Kohi
0.J., Strassert 1995).

4 SUCHRAUMABGRENZUNG

Als erster Schritt des eigentlichen Suchverfahrens fiir eine Grofinfrastrukturein-
richtung ist die Abgrenzung des Suchraums anzusehen, Wurde beispielsweise bei
der Suche nach einem Standort fiir einen internationalen Verkehrsflughafen in
Berlin (vgl. Pelka 1993) von einer Zeitisochrone von einer Stunde ausgegangen, so
ist fiir Regionalflugplitze, die vor allem dem Geschiiftsreiseverkehr in Tagesrand-
lage dienen sollen, von einer halben Stunde als " Akzeptanzschwelle" auszugehen.
Diese Isochrone wurde vom Mittelpunkt des Oberzentrums Heilbronn ausgehend
angesetzt (vgl. Abbildung 1), wobei gemittelte Erfahrungswerte zu Fahrzeiten fiir
verschiedene StraBenkategorien sowie die Zugfahrzeiten gema$ Fahrplan zugrunde-
gelegt wurden. Weil im Falle einer Flugplatzrealisierung zur adiquaten verkehr-
lichen Anbindung dieser Anlage in der Regel Verbesserungen der Verkehrsinfra-
struktur einhergehen, wurde diese Zeitisochrone auf cinen Radius von 30 km
Luftlinie um Heilbronn herum erweitert. Vor allem fiir die siidlichen und westlichen
Teile der Region Franken muBte der Suchraum insofern eingegrenzt werden, weil
sowohl Isochrone als auch 30km-Radius iiber die Regionsgrenze hinausreichten,
Obwohl sich somit Suchraumflichen auBerhalb der Region befinden, fir die eine
planerische Sicherung nicht in der Kompetenz des Regionalverbandes Franken
liegen konnte, wurden diese Flichen in Abstimmung mit den Nachbarverbinden
grob abgepriift. Hierbei stellte sich heraus, da8 sich kein geeigneter Standort auBer-
halb der Regionsgrenzen "aufdringt”.
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Abbildung 1: Abgrenzung des Suchraums

5 IDENTIFIKATION VON STANDORTEN ANHAND VON AUS-
SCHLUSSKRITERIEN

In einer ersten Suchschleife wurden fiir den gesamten Suchraum jene Flichen

ausgeschieden, auf denen aufgrund topographischer Gegebenheiten (Relief) und an-

derer Gesichtspunkte ein Flugplatz anlagen- und betriebstechnisch einfach nicht rea-

lisierbar ist. Bei der Wahl der AuschiuBkriterien wie auch der spiter Anwendung

findenden Abwiagungskriterien wurde sich an der Standortsuche fiir einen Verkehrs-

flughafen in Berlin orientiert (vgl. Pelka 1993). Als AusschluBkriterien wurden

herangezogen:

* Flachen mit geschlossener Bebauung

» Wasserflichen (flieBend, Breite > 5m)

* Neigung der Gelandefliche (<2 % Lingsneigung, < 10 % Quermneigung) und
Mindestgrofie (2100m x 300m)

* Innere Hindemisbegrenzung (Hindernisfreiheit im An- und Abflugsektor)
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6 BEWERTUNG UND REDUKTION DER IDENTIFIZIERTEN STAND-
ORTBEREICHE ANHAND VON ABWAGUNGSKRITERIEN

Nach diesem ersten und eindeutigen Reduktionsschritt konnten elf Flachen als
denkbar geeignete Standortbereiche identifiziert werden. Die verbleibenden Berei-
che wurden nun nach insgesamt 28 verschiedenen Kriterien detailliert untersucht
und beziiglich der Auswirkungen (Beeintrichtigungen/Vorteile) beurteilt. Die
Auswahl nachfolgend dargestellter Abwigungskriterien orientierte sich an der
besagten Standortsuche in Berlin (s.0.) sowie an den offensichtlich zu beachtenden
Erfordernissen des Flugbetriebs und Flugverkehrs und seiner Auswirkungen auf die
Umgebung und auf Mensch und Natur. Fiir alle Kriterien wurde auf Angaben im
Raumordungskataster des Verbandes bzw. des Regierungsprisidiums, auf Angaben
anderer Fachbehérden, des Deutschen Wetteramtes sowie der Deutschen Flugsiche-
rung zuriickgegriffen. Zum Teil wurden eigene Erhebungen vor Ort durchgefiihrt.

Abbildung 2: Abwigungskriterien fiir die Bewertung der Standortbereiche

Okologische und raumord- Technische Abwagungskriterien
nerische Abwigungskriterien

*  Wasserschutzgebiete Zone I, II e Erdbewegungen

*  Wasserschutzgebiete Zone 11 e Fluglirm

*  Wasserflichen & Nachttieflugstrecken

*  Uberschwemmungsgebiete * Aulere Hindernisfreiheit

*  Naturschutzgebiete * Instrumentenlandebahnbefeverung
*  Landschaftsschutzgebiete * Freileitungen

*  Naturdenkmale e Verkehrliche Infrastruktur

*  Bes. geschiitzte Biotope = Sonstige technische Infrastruktur
*  Naturparks b Bauten im AuBenbereich

*  Waldschutzgebiete * Erreichbarkeit (Einzugsbereich)

*  Schutzbediirftige Bereiche fiir Forstwirtschaft . Klimatische Aspekte
*  Kartierte Waldfunktionen

*  Schutzbediirftige Bereiche fiir Landwirtschaft

*  Vorrangflur der landwirtschaftl. Flurbilanz

*  Bereiche fiir den Abbau von Rohstoffen

*  Regional bedeutsame Erholungsbereiche

*  Regionale Griinziige
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Fiir jedes Kriterium wurden die Beeintrichtigungen ermittelt, die fiir jeden einzel-
nen der elf Standortbereiche im Falle der Realisierung eines Regionalflugplatzes zu
erwarten wiren. Diese Beeintrichtigungen wurden dann iiber alle Standorte hinweg
beurteilt in einer Stufung von "keine Beeintrichtigung” bzw. "micht relevant” bis
hin zu "massiv". Abbildung 3 gibt diese Beurteilung exemplarisch fiir das Kriterium
"Besonders geschiitzte Biotope” wieder.

Abbildung 3: Beurteilungen Abwigungskriterium "Besonders geschiitzte Biotope”

Grie Beson- Streuchst | Flichena- |Lageim Benrtei-

Standortbereich Mittl. ders Ge- | mit Bes. grifle Stanflort— lnng der
Hihe schiitz-tes | Geschiitz- bereich Beemi
Gber NN | Bio-top |tem trichtigg.
Biotop
i i i icht rele~
A Nordwestlich Zaberfeld-Ochsen- | 163 ha (diverse | (auch ganzes Tal | 8 seitl. nic]
burg "Pfaffeniicker” Bestand- | Strepobst) | nach Och- | Uberg.- vant, da
327m teile) senburg flache qefer
h%. 2
B Sidlich Eppingen-Mithlbach 159 ha - - keine
*Schanzschlag” 310m
C Nordlich Pfaffenhofen 121 ha - 3Flichen |ca 100m |W Randz stark
"Spitzenberg® - Komplex |[ca. lha S Sttelftm
283 m Gebolz- |~ ca. 200 m |mittig
streifen
-~ Vorsprung |ca 50 m SO-Rand .
D Nordlich Brackenheim-Haber- | 109 ha Eren- - ca.0,5ha |SORand- |mabig
schiacht "Strittwald” bruch zone
327m __ i
E Nordwestlich Lauffen am 78 ha Geholz- |~ ca. 200m | quert mittig | maBig
Neckar "Salzicker” streifen
229 m
F  Sadlich Oedheim "Hart” 152 ba Boschung {ca. 250m |[NRandz |stark

- ca. 1000 m | SO Str,
196 m — Streuobst  |ca. L ha WRmfiz
G Ostlich Bad Friedrichshall 145 ha Geholz- |- ca. 100m |NBereich |stark
“Hinter der Hart" streifen ca. [50m [N Raxb.
198 m - Geholestr. {ca. 700 m O Rande.
Bachlauf |-- ca.l000 m |NORdz
Lautenb. |~ ca.1400 m |S Randz, i
H Sadlich Oedheim-Degmarn 121 ha - - keine
"Froschgrube” 212 m !
J  Westlich Nevenstadt a. K. 91 ha - Geholzstr. {ca. 150 m | W Rand- Ieicht
" Aspenloch” 214 m zone
K Nordlich Langenbrettach 115 ha - Strenobst {ca. 80m | versireut stark
"Sauwiihi” wa ca. 50m
213 m - ca. 3ha verstreut
- ca 400 m | verstrent
ca. 200 m i
L Sidwestlich Waldenburg 178 ha = - keine
"Birkhinle" 477 m
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Das Ergebnis aller Bewertungen ist in Abbildung 4 zusammengefaft. Hier liegt so-
zusaget} die "Urtabelle” fiir die nachfolgend vorzunehmende Reduzierung und
Rangreihung der Standortbereiche vor.

Zur besseren Ubersichtlichkeit werden die verbalen Bewertungen in den nachfol-
genden .Reduktionsschritten in Ziffern von 1 bis 6 transformiert, wobei die Ziffern
als QMmahaMen zu verstchen sind. Mathematische Verfahren, wie Addition oder
Multiplikation, sind damit unzulissig.

Abbildung 4: Beeintréchtigungen iiber alle Kriterien fiir alle Standortbereiche

Abwagungskriterium Standortbereiche
Abkdizung | Nr. A B c D E F G H Jd K L
Wm@m'mﬂ: 1 keine  kemine  keine  keine  keine keine keino  keine  kmine kome  keine
Wasserschutzgobiete: 2 massly  keine sclwk  keine  keie  keine massiv stark  keine stk keine
m:mﬁmmwwﬂtg 3 keine l'-u leicht Ny, keine  sicht  leicht  keine it leicht  beicht
W 5 keine  koine  koine  keine keive kemine keine keine  keine keine  rassiv
Wﬂi:b: 7 massiv -xérk keina  koine keine koine  keine  keine keine  keine s.stark
Basonders geschitzne 8 nroo keine  gark mBRg  miSip stk stk keine  lskit  stark  keine
Nﬂmm 9 massiv  massiv  sstwk sstrk  keine  keine  keine  keine keine  keine massw
_— W e 12 l:::: T M sslark  keine masshv massv  stak masaiv keine massiv
§ - Sﬂmv o 13 keine  keine  stwk  keine  keine keine  keine keine sstark  keine
mﬁkm‘ﬂmﬁ - mmm 14 :: Keine M i nd;’k sstrk satak  slark  leicht sstark  lescht
- A 15 m keino miflig  keine  keine  keine koine  keive  keine  keine
WM 16 swk massy stk etwk  keine  keine  nr mifig  stak  keipe moesi
Klimatische Aspekie 18 millly  miBy mElig miSlp  leicht  fleicht  leicht  feicht imicht  leicit  stark
AW 21 massl  massv massi mamelv  stark massh  moes  massiv matalv  magsiv  s.stark
mcermietsihed 22 nfn nr. nr. nr. nr. miSg maflig  leicht maBly  masig masig
"'W“MMWMF 23 manv uzrl: ssiak  keine keme keine ke maesiv  keine  keine  keine
. redoitunigen | o4 feine ksme sstark  astak massiv massiv massiv mavev sstark  keine kelne
’ M{ Wtrastuitur | a6 strk  keine  leicht sstak  keine satek m3Big ustark  leicht maseiv stark
Sorstige technische Infrastrukbur 26 maSiy koine  loicht massiv ssturk  leicht  stark stk ksine keine  keine
me 27 stark  keine  strk  keine nstwk stk massly  keine  keine  keine keine
Emeichiaret 28 sstak sstark  sstark  stak  deicht  mugig mifliy maliy madiy mElg massiv

Intensitatsstufen: keine/ n. r. (= nicht relevant) < leicht < maRig < stark < s.stark ( = sehr stark) < massiv
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Um die erforderliche paarweise Abwigung iiberschaubar zu halten, wird deshalb in
einem ersten Arbeitsschritt die Anzahl der Standortbereiche reduziert, indem die
offensichtlich besonders problematischen Standortbereiche aussortiert werden. Da
es sich bei der Realisierung eines Flugplatzes um eine GroBinfrastruktureinrichtung
handelt, ist insbesondere auf die Belange der Schutzgiiter Riicksicht zu nehmen,
weshalb bei der Minimierung der Anzahl der Alternativen zuniichst das Prinzip der
Minimierung der maximalen Nachteile herangezogen wird (vgl. Kohl, o.J).

Grundlage fiir den somit erforderlichen Reduktionsschritt bildet eine "Bereinigung”
der Urtabelle um die Abwigungskriterien, die {iber alle Standortbereiche hinweg
keine Beeintrichtigungen aufweisen (hier Kriterium 1: Wasserschutzgebiete Zone I
und Zone II, Kriterium 4: Uberschwemmungsgebiete und Kriterium 10: Wald-
schutzgebiete). Des weiteren werden die Abwigungskriterien in der Form umge-
stellt, daB besonders wichtige Kriterien in der Tabelle nach oben und in ihrer
Bedeutung weniger wichtige Kriterien nach unten gesetzt werden. Ganz oben steht
als besonders zu beachtendes Kriterium der Fluglirm, gefolgt von auferordentlich
schwierig zu beseitigen technischen Hindernissen und dem sich wirtschafilich
niederschlagenden Argument der Erreichbarkeit (Einzugsbereich). Am unteren Ende
der sortierten Kriterien stehen kleinere Wasserflichen, Bereiche der Rohstoffsiche-
rung, Klimatische Aspekte und die AuBere Hindernisfreibeit. Gemeinsam ist den
letzteren Kriterien, daB sie bei keinem der elf Standortbereiche im Falle einer
Realisierung eines Regionalflugplatzes sehr starke oder gravierende Beeintrichti-
gungen zu erfahren hiitten und gemeinsam ist ihnen weiter, daB sie iiber alle

Standortbereiche nur gering differieren.

Die schrittweise Reduktion wird hier komprimiert in Abbildung 5 wiedergegeben.
Die in der 2. Gruppe alphabetisch aufgefiihrten Standortbereiche A, B, C, F, G und
H sind allesamt problematischer als die Standortbereiche D, E, J, K und L. Der aus
der 2. Gruppe relativ am wenigsten problematische Standortbereich H ist - in Ein-
zelabwigung iiberpriift - schiechter als jeder der Standortbereiche in der 1. Gruppe.
Deutlich wird dies insbesondere aus der Hiufung "schr starker” und "massiver” Be-
eintrichtigungen in den besonders wichtigen Kriterien Fluglirm, Nachttiefflug-
strecken, Instrumentenlandebahnbefeuerung, Freileitungen und Erreichbarkeit.
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Abbildung 5: Gruppenbildung bei den Standortbereichen 7 PAARWEISE EINZELABWAGUNG UND REGIONALPLANERISCHE
—— BEURTEILUNG
ertung der Beeintrichtigungen
Abstgungskriterium Standortbereiche . ; i
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Nachtcfllagsivecken 4 . .
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. : ‘m 28 4 2 3 3 6 5 § 5§ 3 3 3 Die paarweise Einzelabwigung wurde dabei nicht anhand der Bewertungsstufen
R ; i : : ‘: é ‘15 : f : f ‘: vorgenommen, vielmehr wurde wieder auf die Originaldaten zuriickgegriffen. Bei
ebuttcmergete S S T 4 6 1 1 1 den verbliebenen fiinf Standortbereichen ergaben sich zehn paarweise Einzel-
’ m"f““” 7 11 1 1 5 6 5 1t 1 1 1 abwigungen, von denen hier eine exemplarisch in Abbildung 6 wiedergegeben
Boronden: gnchtion: 8 303 2 4 1 I 1 4 4 4 g ird
, s s 1 1 1 6 6 6 5 1 1 1 wird.
o o Eompbe 16 4 1 4 1 ¢ 4 6 4 1 1 3
FemmamE 17 1 6 6 2 1 1 3 6 4 6 ¢ Abbildung 6: Paarweise Binzelabwigung am Beispiel der Standortbereiche E und K
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Bei der Abwiagung zwischen E und K muSten von den urspriinglich 28 Abwigungs-
kriterien nur noch 13 betrachtet werden, da beide Standortbereiche bei den rest-
lichen Kriterien nicht betroffen sind. E schneidet dabei deutlich besser als K ab, vor
allem weil E bei dem besonders wichtigen Kriterium Fluglirm weitaus weniger
stark betroffen wére. Hinzu kommt als weiterer besonders wichtiger "Pluspunkt”
fir E die deutlich bessere Erreichbarkeit. Gegen E sprechen dagegen als gravieren-
der Nachteil die enormen Aufwendungen, die fiir die Verlegung von Freileitungen
erforderlich sind. Vor allem wegen des Aspektes des Fluglirms (BEinwirkung auf
Mensch und Fauna) und der Summe weiterer “Pluspunkte” fiir E (vgl. Abbildung 5)
wird diesem Standortbereich der Vorzug gegeniiber K gegeben. Die mit hohen
finanziellen Aufwendungen zu verlegenden Freileitungen als Nachteil werden durch
eine bessere Wirtschaftlichkeit aufgrund des groBeren Einzugsbereiches kompen-
siert.

Die paarweise Einzelabwigung ergab eine im Ergebnis stringente und in sich
konsistente Rangreihung der Standortbereiche E vor J vor D vor K vor L.

Den Abschluff der Standortsuche bildete eine regionalplanerische Beurteilung. In ijhr
wurde vorgeschlagen, die Standortbereiche E und J weiter zu verfolgen und einer
planerischen Sicherung zuzufiihren. Bei den verbleibenden Standortbereichen ist
man zu dem Schiuf gekommen, daB die Auswirkungen auf Mensch, Flora und
Fauna bzw. die Umwelt allgemein zu groB sind, um einen solchen Eingriff zu
rechtfertigen. Den politischen Gremien ist deshalb vorgeschlagen worden, diese
Standortbereiche vorerst nicht weiter zu verfolgen.

8 WEITERES VORGEHEN

Aufgabe der Standortsuche war es, geeignete Flichen fiir die Anlage eines Regio-
nalflugplatzes zu identifizieren, diese zu bewerten und in eine Rangreihung zu
bringen. Damit sollte die Grundlage geschaffen werden, um planerisch eine fiir
einen Regionalflugplatz geeignete Fliche, und zwar die bestgeeignete Fliche, im
Rahmen einer durchzufithrenden Teilfortschreibung des Regionalplans sichern zu
kénnen. Nicht verkniipft damit wurde die Frage pach der Anlagengestaltung oder
nach den Kosten. Diese Fragen liegen auBerhalb der Zustindigkeit des Planungs-
verbandes, werden derzeit aber durch einen eingerichteten Arbeitskreis, dem die
wichtigsten regionalen Institutionen und Gebietskorperschaften angehdren, gepriift.
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Obwohl es vorerst nur um eine mittel- bis langfristige planungsrechtliche Sicherung
von Flichen gehen soll, ist die éffentliche Diskussion auf den Bau einer solchen
Luftverkehrsanlage fixiert. Dabei ist weder heute noch fiir die absehbare nihere
Zukunft ein Betreiber vorhanden, der weitere Schrittc wie eine Machbarkeitsstudie,
Bauantrag auf Planfeststellung und erforderliches luftrechtliches Genehmigungsver-
fahren einleiten wiirde.

Die &ffentlich gefiihrte Diskussion iibt inzwischen einen solch starken Druck auf die
politischen Entscheidungstriger aus, daB davon auszugehen ist, daB es zu keiner
planungsrechtlichen Sicherung einer fiir die Abwicklung von Regionalluftverkehr
geeigneten Fliche kommen wird. Angesichts der ohnehin schon mit mehr oder
weniger groBen Beeintriichtigungen behafteten Standortrdumen und der anbaltenden
Ausweitung von Flichen fiir Siedlung und Verkehr im Rahmen der kommunalen
Bauleitplanung ist davon auszugehen, dafl - sofern zumindestens keine Flichen-
sicherung im Regionalplan erfolgt - die Option einer Aunlage einer Luftverkehrsein-
richtung im Wirtschaftsraum Heilbronn fiir die mittlere bis fernere Zukunfi nicht
mehr gegeben sein wird.
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