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Der Flugverkehr ist der national wie in-
ternational am stärksten wachsende Verkehrs-
sektor. Auch die Terroranschläge des 11. Sep-
tember haben diese Entwicklung nicht grund-
legend verändert wenn auch kurzfristig spür-
bar gedämpft.

Nach Informationen des ACI (Airport
Council International) lag beispielsweise die
Steigerungsrate des Passagieraufkommens
zwischen 1995 und 2001 der Flughäfen Paris
(Charles de Gaulle) und Madrid bei über 9%,
die des Flughafens München bei 8%. 

Der vergleichsweise junge Flughafen
Münster-Osnabrück (FMO) hat seit 1972 eine
noch dynamischere Entwicklung hinter sich:
aus den 1996 erreichten 1 Mio. Passagieren
wurden 2001 rund 1,6 Mio.

Mit der Steigerung des Passagierauf-
kommens wuchsen auch die baulichen Anla-
gen der Flughäfen – zuerst im technischen Be-
reich, dann im Dienstleistungssektor und
schließlich auch im Umfeld. Der Standort
„Flughafen“ bzw. das Wirtschaftsunterneh-
men mit zahlreichen Beschäftigten entfaltet –
ähnlich wie früher die Bahnhöfe – eine ganz
eigene Gravitation und Attraktivität für Folge-
nutzungen, die je nach Ausrichtung des Flug-
hafens im Bereich Logistik / Fracht oder Busi-
ness / Büro / Dienstleistung liegen. 

Dies gilt keineswegs nur für die interna-
tionalen Großflughäfen (z.B. „World Trade
Center“ Amsterdam-Schiphol mit 2,8 ha Büro-
fläche und einem eigenen Frachtflughafen),
sondern – wie der Erhebung der Bezirksregie-
rung Münster aus dem Dezember 2003 zeigt –
auch für die kleineren Flughäfen (z.B. Bremen,
Hannover-Langenhagen). Ob Baden-Airpark
oder Airport-Office-Center / Airport-Innova-
tion-Center / Commercial-Center-Airport (alles
Teilflächen des ECO-Port Dortmund-Wickede),
Flughäfen sind nicht nur Verkehrsknotenpunk-
te sondern auch Gewerbestandorte mit ganz
eigenem Profil. 

Die FAZ schreibt (September 2003, Aus-
gabe Nr. 37): „Die Immobilienbranche hat die
Flughäfen entdeckt. Und das bei einem insge-
samt darniederliegenden Markt". 

Zielgruppe oder sogenanntes „Flugha-
fen-affines Gewerbe“ sind Betriebe, die in kur-
zer Zeit an mehreren Orten präsent sein müs-
sen sowie die direkt vom Passagier- bzw.
Frachtaufkommen abhängigen Betriebe, insbe-
sondere Hotels, Reiseveranstalter, Logistiker
und ähnliche. Die zunehmende Globalisierung
der Wirtschaft läßt hier noch Wachstum ver-
muten.

Bereits 1997 wurde die SLG- (Saerbeck-
Ladbergen-Greven) -Gewerbepark GmbH mit
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dem Ziel gegründet, am FMO ein Gewerbege-
biet zu entwickeln. Die Stadt Greven wurde
bauleitplanerisch tätig (Erstansiedlung des so-
genannten „Fiege-Towers“ des gleichnamigen
Logistikbetriebes) und hat darüber hinaus be-
reits rund 42 ha Flächen südlich des FMO über
die WestGkA (Managementgesellschaft für
kommunale Anlagen) erworben.

In veränderter Besetzung (Stadt Mün-
ster, Kreis Steinfurt, Stadt Greven) ist nunmehr
die Gründung einer Entwicklungsgesellschaft
beabsichtigt, die – geregelt durch einen öf-
fentlichen-rechtlichen Vertrag – ein interkom-
munales Gewerbegebiet mit der Bezeichnung
„AirportPark FMO“ planen und realisieren
soll. Die regionale Bedeutung einer derartigen
Planung steht außer Frage. Das Vorhaben wird
durch die Bezirksregierung Münster unter-
stützt. 

Als „Suchraum“ für den AirportPark
FMO wurde das gesamte Areal zwischen dem
Flugfeld im Norden, dem Dortmund-Ems-Kanal
im Westen, der BAB 1 im Süden und dem El-
tingmühlenbach im Osten definiert, um damit
auch den hochsensiblen naturraum im Norden
zu schonen

Wesentlicher Bestandteil der öffentlich-
rechtlichen Vereinbarung ist ein städtebauli-
ches Konzept zur Standortentwicklung. 

Darüber hinaus ist die Änderung des Gebiets-
entwicklungsplanes erforderlich. Zur Entschei-
dungsfindung des Regionalrates ist ebenfalls
ein Konzept notwendig, aus dem die räumli-
che Umsetzung der Planungsziele erkennbar
wird.

Das Büro Wolters Partner (Coesfeld)
wurde im Oktober 2003 mit der Erarbeitung
eines Strukturkonzeptes beauftragt, dass als
ein erster Baustein der städtebaulichen Pla-
nungen zur Entwicklung des AirportParks FMO
Grundlage für die weitere Vertragsgestaltung
zwischen den Gesellschaftern  und Grundlage
für die Änderung des Gebietsentwicklungspla-
nes sein soll.

Der vorliegende Bericht erläutert und
begründet die in der Planungsgruppe der be-
teiligten Städte und des Kreises Steinfurt am
14. November und 12. Dezember 2003 erörter-
ten und abgestimmten städtebaulichen Kon-
zepte und leitet über zu den nächsten Pla-
nungsschritten.
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Komplexe Planungsaufgaben – wie die
Entwicklung des AirportParks FMO – sind nur
in einem mehrstufigen Planverfahren zu be-
wältigen.

Mindestens drei Stufen erscheinen zur
Lösung der städtebaulichen Fragen erforder-
lich:

� Strukturkonzept (der vorliegende Bericht)
Das Strukturkonzept dient als Entschei-
dungshilfe für die notwendige Änderung
des Gebietsentwicklungsplanes und soll Be-
standteil der öffentliche-rechtlichen Verein-
barung zwischen den Trägern der Entwick-
lungsgesellschaft AirportPark FMO werden.
Der Maßstab ist folglich eher grob
(1:5.000). Im Sinne einer Machbarkeitsstu-
die werden Restriktionen und (qualitative)
Ansprüche zusammengetragen und erste
räumliche wie zeitliche Entwicklungsschrit-
te definiert. Die sich daraus ergebende
„Form” des AirportParks soll dieses Projekt
als „Marke“ für die weitere Öffentlichkeits-
arbeit und Vermarktungsstrategien etablie-
ren. Das Strukturkonzept zeigt Möglichkei-
ten auf - noch keine Lösungen.

� Rahmenplan
Die städtebauliche Rahmenplanung vertieft
das Strukturkonzept und integriert die er-
forderlichen Fachplanungen in einem itera-
tiven Prozess. Der Maßstab ist entspre-
chend detailliert (1:2.000). Über die funktio-
nale Betrachtung hinaus beinhaltet die Rah-
menplanung auch gestalterische Aspekte.
Die Rahmenplanung ist bereits umsetzungs-
orientiert, berücksichtigt also planungs-
rechtliche Möglichkeiten ebenso wie Flä-
chenverfügbarkeit, differenzierte zeitliche
Abfolgen und Vermarktungsstrategien. Die-
se Planungsstufe erstreckt sich – unabhän-
gig von der Realisierungsdauer – auf das
gesamte Vorhabengebiet.

� Planungsrechtliches Instrumentarium
Die Umsetzung der Rahmenplanung erfolgt
durch verschiedene Planungsinstrumente,
insbesondere FNP-Änderung, (vorhabenbe-
zogener-) Bebauungsplan, städtebauliche
Verträge. Darüber hinaus sind ggf. Architek-
ten-Investoren-Wettbewerbe, Bodenord-
nung und Standortmarketing zu integrieren.
Die planungsrechtliche Umsetzung erfolgt
üblicherweise in zeitlichen Stufen als Ange-
botsplanung unter Abschätzung des sich
abzeichnenden Bedarfs.
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Das hiermit vorgelegte Strukturkonzept
macht Aussagen zu der künftigen Abgrenzung
des AirportParks, zum Erschließungssystem,
zur Freiraumstruktur und zu Entwicklungsab-
schnitten. 

Zur regionalen Funktionsbestimmung –
auch aus landesplanerischer Sicht – wurde von
den Projektpartnern ein Zielkatalog zur Quali-
fizierung der anzusiedelnden Betriebe, Unter-
nehmen und Einrichtungen entwickelt (s. Anla-
ge). Die sogenannte „Positiv-Negativ-Liste“
zur Ansiedlung spezifischer Unternehmensar-
ten im geplanten AirportPark FMO ist Grundla-
ge für eine Zonierung der Flächen. Damit ver-
bunden ist eine erste qualitative Gliederung
des AirportParks, die jedoch erst in der Rah-
menplanung nach Gestaltqualitäten weiter dif-
ferenziert werden kann.

Als weitere „Eckpunkte“ werden im
Strukturkonzept berücksichtigt:

� Generalausbauplanung Münster-Osnabrück
International Airport (2001)
Diese Planung definiert die für die Flugha-
fenentwicklung im engeren Sinne notwen-
digen Flächen.

� Untersuchung eines Schienenanschlusses
für den FMO (2002)
Der Zielsetzung der Luftverkehrskonzeption
2010 des Landes NRW entsprechend ist

eine Verknüpfung der internationalen Flug-
häfen mit dem Schienenverkehr erforder-
lich. Die genannte Untersuchung definiert
ebenfalls Flächenansprüche im Flughafen-
umfeld, die zu beachten sind.

� Raumempfindlichkeitsstudie Businessparc
FMO (2003)
Diese ökologische Flächenqualifizierung ist
wesentliche Grundlage für die äußere Ab-
grenzung des AirportParks.

� Planung der K 1 als direkter Autobahnan-
schluss und Verlegung der K 9
Insbesondere der Bau der K 1 zwischen BAB
1 und Flughafen ist eine wesentliche Vor-
aussetzung für die Entwicklung des Airport-
Parks und künftige zentrale Erschließungs-
achse für den interkommunalen Gewerbe-
standort.

Die Grundbesitzverhältnisse werden im
Strukturkonzept ebenfalls beachtet. Allerdings
ist zu berücksichtigen, dass konkrete Verhand-
lungen mit den Eigentümern noch nicht statt-
gefunden haben und daher die faktische wie
zeitlich gestaffelte Verfügbarkeit kein Pla-
nungskriterium sein konnte. Da rund 42 ha
Fläche bereits eigentumsrechtlich verfügbar
sind, war es dennoch angebracht, die Eigen-
tumsverhältnisse bereits auf dieser Planungs-
stufe als Vorgabe zu beachten.
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2.1 Planungsrecht

Im  folgenden werden die im Hinblick
auf die Aufgabenstellung zu ändernden, der-
zeit relevanten regionalplanerischen und bau-
leitplanerischen Aussagen für den Untersu-
chungsraum zusammenfassend kurz darge-
stellt:

� Regionalplanung

Der Gebietsentwicklungsplan stellt auf
dem Gemeindegebiet der Stadt Greven den
Flughafen Münster Osnabrück einschließlich
der für den Ausbau der Hauptstart- und -lan-
debahn erforderlichen Flächen dar. Ebenso ist
der Neubau der K 1 mit Anschluss an die Auto-
bahn A 1 sowie die Weiterführung der K 9 bis
zur B 475  dargestellt.

Nördlich der Autobahn ist um den Franz-
Felix-See das Sondergebiet „Franz-Felix-See”
als Freizeit-und Erholungsschwerpunkt ausge-
wiesen.

Zwischen Flugplatzgelände und Auto-
bahn stellt der GEP sowohl Flächen für den
Schutz der Landschaft, für den Schutz der Na-
tur als auch Wald- und Agrarbereiche dar.

� Vorbereitende Bauleitplanung

Der Flächennutzungsplan der Stadt Gre-
ven befindet sich derzeit im Aufstellungsver-
fahren. 

Der wirksame Flächennutzungsplan der
Stadt Greven stellt bisher für den Untersu-
chungsraum überwiegend „Flächen für die
Landwirtschaft” und „Flächen für Wald” dar,
der Flughafen sowie die südlich entlang der
K 9 gelegenen Flächen sind als „Sonderge-
biet” mit der Zweckbestimmung  „Flughafen
Münster-Osnabrück” ausgewiesen.

Ebenfalls als „Sondergebiet” dargestellt
ist die Ferienhaussiedlung am Franz-Felix-See. 

Südlich des Flughafens sowie beiderseits
der geplanten Trasse der K 1 enthält der Flä-
chennutzungsplan die Kennzeichnung einer
„Zuwachsfläche” für die Entwicklung gewerb-
licher Bauflächen.

Im Rahmen der Neuaufstellung ist vor-
gesehen, analog zu den Aussagen des  Struk-
turkonzeptes abschnittsweise Zuwachsflächen
für eine gewerbliche Entwicklung darzustellen.
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� Verbindliche Bauleitplanung
Innerhalb des Untersuchungsgebietes

bestehen Bebauungspläne südlich des Flugha-
fens sowie im Bereich der Ferienhaussiedlung
am Franz-Felix-See. Die rechtskräftigen bzw.
im Entwurf vorliegenden Bebauungspläne Nr.
70 / 71 der Stadt Greven umfassen die im Sü-
den des Flughafens gelegenen Flächen des
neuen Terminals sowie die südlich der K 9 ge-
werblichen und flughafenergänzenden Nut-
zungen und beinhalten für diese Flächen ins-
gesamt die Festsetzung als „Sondergebiet”
gem. " § 11 BauNVO.

Der rechtskräftige Bebauungsplan Nr. 49
setzt für die Ferienhaussiedlung ein „Sonder-
gebiet” mit der Zweckbestimmung „Ferien-
haussiedlung” fest. 

2.2 Nutzungsstruktur und 
Grundbesitzverhältnisse 

Mit Ausnahme des Flughafens und der
südlich der K 9 vorhandenen gewerblichen
bzw. flughafenbezogenen Nutzungen (Firma
Fiege / Parkhäuser, Stellplätze) wird der nördli-
che Teil des Untersuchungsraumes landwirt-
schaftlich genutzt. Hofstellen mit Wohnnut-
zung befinden sich überwiegend im Westen

des Untersuchungsraumes im Bereich ertrag-
reicher Böden sowie vereinzelt im Nordosten.

Im Süden des Untersuchungsraumes er-
streckt sich nördlich und westlich des Franz-
Felix-Sees eine Ferienhaussiedlung.

Die Grundbesitzverhältnisse spiegeln im
wesentlichen die o.g. Nutzungsstruktur wie-
der. So findet sich im zentralen, intensiv land-
wirtschaftlich genutzten Bereich des Untersu-
chungsgebietes eine eher großflächige Parzel-
lenstruktur, während die Flächen im Umfeld
der Hofstellen kleinteilig strukturiert sind. 

Die Analyse der Besitzverhältnisse zeigt,
dass im nördlichen Teil des Untersuchungsrau-
mes bereits große Flächen eigentumsrechtlich
verfügbar sind.

Eine Entwicklung erster Teilbereiche des
AirportPark  erscheint von daher auch ohne In-
anspruchnahme größerer, bisher privat ge-
nutzter Flächen möglich.
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2.3 Natur und Landschaft 

Die im Rahmen des Strukturkonzeptes
zum AirportPark FMO getroffenen Aussagen
basieren auf der im Frühjahr 2003 erstellte
Raumempfindlichkeitsuntersuchung(1).

Die naturräumliche Situation innerhalb
des Untersuchungsraumes wird im Westen ge-
prägt durch den gemäß der Flora-Fauna-Habi-
tat Richtlinie als Schutzgebiet von europäi-
scher Bedeutung (FFH-Gebiet) ausgewiesenen
Eltingmühlenbach. Einschließlich der in den El-
tingmühlenbach einmündenden Grabenstruk-
turen reicht das FFH-Gebiet ca. 300 m in das
Untersuchungsgebiet hinein. 

Als weiteres bedeutendes naturräumli-
ches Element befindet sich im Osten des Un-
tersuchungsraumes ein als Naturschutzgebiet
ausgewiesener Bereich mit Relikten der Hüt-
truper Heide.

Im Süden bildet der im Zuge von Abgra-
bungen entstandene Franz-Felix-See mit der
angrenzenden Ferienhaussiedlung einen stark
anthropogen geprägten Bereich.

Im übrigen ist der Landschaftsraum
durch einen Wechsel von land- und forstwirt-
schaftlich genutzten Flächen gekennzeichnet.

Auf der Grundlage der vorliegenden
Raumempfindlichkeitsanalyse können inner-

halb des Untersuchungsraumes Bereiche un-
terschiedlicher Raumempfindlichkeit definiert
werden. Dabei wird deutlich, dass sich Land-
schaftsbestandteile mit sehr hoher Raumemp-
findlichkeit mit Ausnahme des Naturschutzge-
bietes „Hüttruper Heide” weitestgehend in
den Randbereichen des Untersuchungsraumes
befinden.

2.4 Flughafenentwicklung

Motor und Ausgangspunkt einer ge-
werblichen Entwicklung im Untersuchungs-
raum ist der Flughafen Münster-Osnabrück,
der als internationaler Verkehrsknotenpunkt
die besonderen Standortqualitäten für gewerb-
liche Ansiedlungen prägen wird.

Die Entwicklungsperspektiven des Flug-
hafens für die nächsten Jahre sind im General-
ausbauplan „Münster Osnabrück International
Airport”(2) niedergelegt. Aufbauend auf die
NRW Luftverkehrskonzeption 2010 und einer
Verlängerung der Startbahn geht dieses Kon-
zept von einer Ausweitung des Fluggastauf-
kommens auf 4,1 Mio Passagiere und des Luft-
frachtaufkommens auf ca. 67.000 Tonnen aus.

Nördlich des Verlaufs der K 9 ist eine
Ausweitung des Vorfeldes und der flughafen-
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bezogenen Nutzungen (Hangar und Terminal)
vorgesehen, während südlich dieser Trasse
Flächen für gewerbliche und „sekundäre Flug-
hafeneinrichtungen” vorgeschlagen werden.

Neben dem Ausbau des Flughafens bil-
det die Verbesserung der verkehrlichen Er-
schließung des Flughafens insbesondere durch
den öffentlichen Nahverkehr einen Schwer-
punkt der Entwicklungskonzeption. Die Ver-
knüpfung zwischen Bus, Bahn und Flughafen
soll in der „landseitigen” Vorzone des Termi-
nals stattfinden, die mit einer Tiefe von ca.
100 m entsprechend dem Standard größerer
Verkehrsflughäfen dimensioniert ist und
grundsätzlich von Bebauung freigehalten wer-
den soll. 

Damit ist zwischen Fluggast-Abferti-
gungshalle und gegenüberliegender Bebauung
ausreichend Fläche vorhanden, um die erfor-
derlichen Funktionen wie Vorfahrt der Fluggä-
ste, Taxi-Vorfahrt und Wartebereich, Bus-Ter-
minal, Bahnhof und Kurz-Parken unterzubrin-
gen.

Raum für einen Bahnhaltepunkt einer –
wie auch immer geführten – Bahn- oder S-
Bahn-Trasse, von dem auch die Entwicklung
des AirportPark FMO profitieren würde, ist so-
mit bereits auf dem Flughafengelände gesi-
chert. Als langfristige Perspektive wird vorge-

schlagen, die Vorzone des Flughafens von dem
Durchgangsverkehr der K 9 zu entlasten und
diese nach Süden zu verlagern (s. Pkt. 2.5). Die
bisherige Trasse der K 9 wird dann als interne
Erschließung der Terminal-Vorzone genutzt.

2.5 Verkehrsanbindung 
Straße und Bahn

Der Bau der K 1 mit dem neuen An-
schluss an die Autobahn A 1 bildet den we-
sentlichen Baustein zur Verbesserung der Er-
schließung des Flughafens für den motorisier-
ten Personen- und Güterverkehr.

In Nord-Süd-Richtung verlaufend, führt
diese ausgehend von der südlich der Autobahn
gelegenen L 555 und der Anschlußstelle an die
A 1 auf direktem Wege zur Terminal-Vorzone.
Der Verknüpfungspunkt mit der in Ost-West-
Richtung verlaufenden K 9 bildet den zentra-
len Verkehrsknotenpunkt im Bereich des Flug-
hafens. 

Vor dem Hintergrund des mit der neuen
Autobahnanbindung deutlich steigenden Ver-
kehrsbelastung erscheint eine Trennung von
flughafenbezogenen Verkehren in der Vorzone
des Terminals und den Durchgangsverkehren
der Kreisstraße durch eine Verlegung der K 9
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nach Süden sinnvoll. Durch eine Verlagerung
der Kreisstraße wird in der Vorzone der Termi-
nals die Möglichkeit einer für den Flughafen
optimalen Entwicklung geschaffen, ohne auf
die verkehrlichen Anforderungen, die an Kreis-
straßen gestellt werden, Rücksicht nehmen zu
müssen.

Entgegen des Vorschlags im Generalaus-
bauplan wird in diesem Strukturkonzept – s.
Pkt. 4.3 – jedoch die K 9 unmittelbar westlich
der Terminal-Vorzone wieder nach Norden in
ihre bisherige Trasse zurückgeführt, um eine
zusätzliche Querung des Eltingmühlenbachs zu
vermeiden.

Die Möglichkeiten einer Anbindung des
Flughafens Münster-Osnabrück an das Bahn-
netz wurden im Zuge einer Machbarkeitsstu-
die(3) auf ihre technische und wirtschaftliche
Realisierbarkeit untersucht. 

Kurzfristig wird dabei die Integration des
Flughafens in das Netz des Nahverkehrs, lang-
fristig in das Netz des Fernverkehrs ange-
strebt.

Die empfohlene Trassenführung sieht
die Anbindung des Flughafens an die Schie-
nenstrecke Münster–Rheine (KBS 395) im
Westen und Münster–Osnabrück (KBS 385) im
Osten des Flughafens vor. Innerhalb des Un-
tersuchungsgebietes soll die Gleistrasse paral-

lel zur K 9 geführt werden, wobei der Halte-
punkt unmittelbar in der Vorzone des Termi-
nals vorgesehen ist, um eine optimale Ver-
knüpfung der verschiedenen Verkehrsmittel zu
erreichen. 

Aus landschaftlichen, städtebaulichen
und wirtschaftlichen Gründen empfiehlt die
Machbarkeitsstudie, den Haltepunkt und die
Gleistrasse im Bereich des Flughafens in Tun-
nellage zu führen.

Für die Strecke Münster–FMO–Osnab-
rück ist ein Stundentakt vorgeschlagen, die
Strecke Münster–FMO soll im Halbstundentakt
bedient werden.
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Ziel der Planung ist die Entwicklung
eines regional bedeutsamen Gewerbestandor-
tes am Flughafen Münster Osnabrück, der auf-
grund seiner spezifischen Qualitäten wirt-
schaftliche Impulse für die Region entwickelt. 

Die Ausweisung von Flächen für eine ge-
werbliche Entwicklung innerhalb des Untersu-
chungsraumes beinhaltet aufgrund der vor-
handenen Landschaftsstrukturen zwangsläufig
einen Eingriff auch in ökologisch hochwertige
Bereiche. 

Im Hinblick auf das o. g. Planungsziel
muss hier eine Abwägung zwischen dem Ziel
einer regional bedeutsamen wirtschaftlichen
und städtebaulichen Entwicklung und der je-
weiligen ökologischen Bedeutung einzelner
Biotopstrukturen erfolgen.

Das Strukturkonzept ermittelt geeignete
Flächen in einem iterativen Prozess der Aus-
wertung unterschiedlicher Restriktionen und
Eignungen (vgl. Plandarstellung im Anhang).

3.1 Restriktionsarme Räume

Die wesentlichen Restriktionen für eine
gewerbliche Entwicklung innerhalb des Unter-
suchungsraumes resultieren aus der Empfind-
lichkeit und Schutzwürdigkeit von Natur und

Landschaft. Mit Blick auf die ökologische Wer-
tigkeit der verschiedenen Schutzgüter inner-
halb des Untersuchungsraumes ist festzustel-
len, dass aus Sicht von Natur und Landschaft
nur wenige restriktionsfreie Räume vorhanden
sind.

Gleichzeitig wird deutlich, dass große
Teile des Plangebietes durch Flughafen und
angrenzenden Gewerbeflächen sowie Ver-
kehrswege bereits heute erheblichen Beein-
trächtigungen ausgesetzt sind und die Land-
schaftsteile zunehmend isoliert sind. 

Im Rahmen der Raumempfindlichkeits-
untersuchung wurden „relativ konfliktarme”
Bereiche aus Sicht von Natur und Landschaft
definiert, die jedoch aufgrund der vielfältigen
Vegetationsstruktur nicht eindeutig flächen-
scharf abgrenzbar sind. Diese Bereiche kon-
zentrieren sich südlich im Anschluss an den
Flughafenkomplex sowie im zentralen Bereich
des Untersuchungsraumes entlang der geplan-
ten Trasse der K 1. 

Der westliche Teil des Untersuchungs-
raumes weist aufgrund seiner vielfältigen öko-
logischen Qualitäten ein hohes Konfliktpoten-
tial für gewerbliche Ansiedlungen auf. Im
Osten sind hier neben dem Naturschutzgebiet
„Hüttruper Heide” noch einzelne Flächen ent-
lang der Autobahn und des Kanals zu nennen.
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Bei der Abgrenzung potentieller Flächen
für eine gewerbliche Entwicklung ist zu be-
rücksichtigen, dass die verbleibenden Freiräu-
me aus ökologischer Sicht geeignet und in der
Lage sein müssen, die ihnen zukommenden
ökologischen Funktionen auch nach Realisie-
rung der Planungen zu erfüllen. 

 

3.2 Abgrenzung potentieller 
Entwicklungsflächen

Die Entwicklungsgrundlage des künfti-
gen AirportPark FMO ist der Flughafen Mün-
ster-Osnabrück und seine enge Verknüpfung
mit dem internationalen Flugverkehrsnetz. Die
Anbindungen des Flughafens an das regionale
und überregionale Straßennetz bilden dabei
die dominanten Wegeverbindungen, entlang
derer sich eine gewerbliche Entwicklung - aus-
gehend von den bestehenden Ansätzen - voll-
ziehen kann. 

Im Grundsatz orientiert sich die Entwick-
lung an den im Rahmen der Raumempfindlich-
keitsstudie ausgewiesenen konfliktarmen Be-
reichen. 

Ein zwingender Erhalt der auch inner-
halb dieses Bereiches gelegenen Flächen mit
hohen und sehr hohen Raumwiderständen ist

aus städtebaulichen und ökologischen Grün-
den wenig sinnvoll, da diese Strukturen durch
die gewerbliche Entwicklung stark isoliert wer-
den und ihre ökologische Funktion zukünftig
nicht mehr wie bisher erfüllen könnten. 

Sofern möglich, können diese Strukturen
in das zukünftige Freiraumkonzept des Gewer-
bestandortes integriert werden. In jedem Fall
ist für den Eingriff in den Naturhaushalt gem.
den Vorgaben des Bundesnaturschutzgesetz
ein entsprechender Ausgleich an anderer Stelle
zu schaffen. 

� Auf Dauer zu erhaltender Freiraum

Im Hinblick auf die zu ermittelnde äuße-
re Abgrenzung der gewerblichen Entwick-
lungsflächen werden zunächst die Bereiche de-
finiert, die aufgrund ihrer besonderen Bedeu-
tung für den Naturhaushalt langfristig „auf
Dauer zu erhalten und zu schützen” sind und
somit für eine gewerbliche Entwicklung in kei-
ner Weise zur Verfügung stehen können.

Diese Bereiche befinden sich im Westen
des Untersuchungsraumes im Bereich des FFH-
Gebietes „Eltingmühlenbach”. Hier wird vor-
geschlagen, in einem Abstand von mind.
200 m zu den östlichen Bachausläufern des
FFH-Gebietes jegliche gewerbliche Nutzung
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auszuschließen, wodurch ein Abstand von 500
bis 600 m zum Eltingmühlenbach freigehalten
und direkte Beeinträchtigungen des FFH-Ge-
bietes vermieden werden. Damit besteht die
Möglichkeit., das in diesem Bereich vorhande-
ne vielfältige Landschaftsbild langfristig zu er-
halten und weiter zu entwickeln. Eine Auswir-
kungsprognose der gesamten gewerblichen
Entwicklung auf das FFH-Gebiet ist jedoch un-
abhängig davon noch zu erstellen.

Die im Osten des Untersuchungsgebie-
tes vorhandenen hochwertigen Biotopstruktu-
ren entlang des Kanals und der Autobahn A1
sollen ebenfalls erhalten werden, auch insbe-
sondere um hier die Beeinträchtigungen des
Landschaftsbildes durch die gewerbliche Ent-
wicklung zu minimieren. 

� Langfristig nicht zwingend zu 
erhaltender Freiraum

Neben den unbedingt zu erhaltenden
Freiraumbereichen werden in einem zweiten
Schritt die Flächen benannt, die in Abwägung
mit dem städtebaulichen Entwicklungsziel
langfristig als „nicht zwingend zu erhalten”
eingestuft werden.

Im Westen des Untersuchungsraumes
umfasst dieser Bereich die östlich der oben be-

schriebenen „Tabuzone” gelegenen Waldflä-
chen bis hin zur Ferienhaussiedlung „Franz-Fe-
lix-See”. Eine gewerbliche Nutzung der o.g.
Waldflächen wäre aber nur möglich bzw. unter
Immissionsgesichtspunkten sinnvoll, wenn
gleichzeitig die Ferienhaussiedlung am Franz-
Felix-See aufgegeben würde. Neben den öko-
logischen Restriktionen bildet diese planungs-
rechtlich gesicherte Nutzung ebenfalls eine nur
langfristig zu überwindende Restriktion gegen-
über einer gewerblichen Entwicklung. Ange-
sichts des baulichen Bestandes der Ferienhaus-
siedlung ist diese Restriktion im übrigen auch
unabhängig von der rechtlichen Qualität fak-
tisch vorhanden.

Durch die Entwicklung der gewerblichen
Bauflächen wird das Naturschutzgebiet „Hüt-
truper Heide” im Osten des Untersuchungsrau-
mes in seiner Lage weiter isoliert und verliert
an ökologischer Bedeutung. Aufgrund seiner
zentralen Lage innerhalb der potentiellen ge-
werblichen Baufläche besitzt diese Fläche je-
doch eine große Bedeutung für die Entwick-
lung des AirportPark FMO  insgesamt und wird
daher im Hinblick auf das angestrebte Pla-
nungsziel als „nicht zwingend zu erhalten”
eingestuft.

Im Gegensatz zu den im Westen gelege-
nen Waldflächen wird das Naturschutzgebiet
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in den engeren Entwicklungsbereich des Air-
portPark FMO aufgenommen. Damit soll die
langfristige planerische Zielrichtung der Ge-
werbeflächenentwicklung für diesen Bereich
manifestiert werden.

Im Grundsatz lassen sich damit zwei Be-
reiche für die Entwicklung des AirportPark
FMO  definieren:

� Der engere Entwicklungsbereich umfasst
die Flächen, die in einer ersten planerischen
Stufe für die gewerbliche Entwicklung be-
reitgestellt werden könnten. Dieser umfasst
den zentralen Bereich des Untersuchungs-
raumes südlich des Flughafens entlang der
Trasse der K 1. Die Abgrenzung des enge-
ren Entwicklungsbereiches sollte die Grund-
lage für die Ausweisung im Rahmen des
Änderungsverfahrens zum Gebietsentwick-
lungsplan bilden. Im Rahmen weiterer Pla-
nungsschritte ist dieser Bereich im Bezug
auf die tatsächliche Nachfrage und die er-
forderlichen Infrastrukturaufwendungen in
Realisierungsabschnitte zu gliedern.

� Der maximale Entwicklungsraum umfasst
demgegenüber einen nach Westen erwei-
terten Planungsraum, der langfristige Ent-
wicklungsoptionen aufzeigt, gleichzeitig
aber aufgrund der heutigen Nutzungen

auch erhebliche Restriktionen besitzt.  
Im Sinne einer langfristigen Planung ist die-
ser erweiterte Entwicklungsraum als „Vor-
behaltsfläche” zu verstehen, in der keine
dem Entwicklungsziel der Gewerbeflächen-
entwicklung im AirportPark FMO widerspre-
chenden Planungen oder sonstigen Festle-
gungen getroffen werden sollten.
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4.1 Die Idee

Im Zentrum des AirportPark  FMO steht
der Flughafen Münster-Osnabrück mit seinen
internationalen Verbindungen. Die angestrebte
Nutzungsstruktur (s. Pkt. 1), die in der sog.
„Positiv-/ Negativliste” (siehe Anlage) darge-
legte ist, zielt auf Betriebe, Einrichtungen und
Unternehmen, die die unmittelbare Nähe zum
FMO für ihre Leistungserbringung benötigen.  

Der AirportPark FMO steht damit nicht
in Konkurrenz zu anderen Gewerbegebieten
innerhalb des Kreises Steinfurt oder der Region
sondern bietet vielmehr ein überregional aus-
gerichtetes Flächenpotential. Zentraler Gedan-
ke des Strukturkonzeptes ist es, diese beson-
dere inhaltliche Struktur und Ausrichtung
auch in der städtebaulichen Dimension deut-
lich zu machen. Ein besonderer Focus wird auf
die Standortkriterien gerichtet, die für die An-
siedlung von Betrieben im Umfeld des Flugha-
fens entscheidend sein werden und das Image
des Standorts prägen: 
– Repräsentatives Umfeld
– Hochwertige öffentliche Räume
– Moderne Infrastruktur
– Möglichkeit des flexiblen Grundstückszu-

schnitts
– Gutes Service-Angebot im Umfeld

Mit dem AirportPark FMO bietet sich die
Chance, ein zukunftsfähiges in seiner Nutzung
und Gestaltung beispielhaftes Gewerbegebiet
zu schaffen, dessen Entwicklung positive Aus-
strahlung für die gesamte Region besitzt.

Zur Sicherstellung des speziellen Nut-
zungszieles ist als planungsrechtliches Instru-
ment die Entwicklung eines Sondergebietes im
Sinne des § 11 BauNVO anzuwenden.

4.2 Das städtebauliche Konzept 

Die Qualität der öffentlichen Räume und
die Zuordnung der Nutzungen wird prägend
für das Image des AirportPark FMO. 

Zentrale Idee des städtebaulichen Kon-
zeptes ist es daher, die Hauptverkehrsachsen
(K 1 und K 9 n) als hochwertigen und reprä-
sentativ gestalteten öffentlichen Raum zu ent-
wickeln. Ausgerichtet auf den Flughafen-Ter-
minal bilden diese Achsen den Kernbereich des
AirportPark FMO und geben der inhaltlichen
Ausrichtung damit auch einen städtebaulich-
räumlichen Ausdruck. Die sich aus der Achsen-
bildung ergebende Form zeigt ein graphisch
einprägsames Symbol.
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� Zone 1

Im Kreuzungsbereich der Hauptachsen
vor dem Terminal befindet sich das „Zentrum”
des AirportPark FMO, in dem zentrale Versor-
gungseinrichtungen, wie Einzelhandelsbetrie-
be, Restaurants, Hotels und Unterhaltung zu
finden sein werden. An der Nahtstelle
zwischen neuen Gewerbeflächen und Flugha-
fen-Terminal soll damit hier ein ergänzendes
Service-Angebot sowohl für die Gäste des
Flughafens als auch für die zukünftigen Ge-
werbetreibenden entstehen. 

Die Ansiedlung von Einzelhandelsnut-
zungen als AirportPark-interne Versorgung soll
auch im Hinblick auf das Sortimentsangebot
auf diesen Bereich konzentriert werden, um
negative Auswirkungen für die Innenstädte
und Ortskerne der Nachbargemeinden zu ver-
meiden.

� Zone 2

Die Trasse der heutigen K 9 wird künftig
als Vorfahrt des Flughafens genutzt (s. Pkt.
4.3). Entlang dieser „Vorfahrt” können in di-
rekter Verknüpfung mit Flughafen-Terminal
und Zentrum des AirportPark FMO neben flug-
hafenbezogenen Nutzungen (Service- und Aus-

bildung) auch Ausstellungs- bzw. Veranstal-
tungsnutzungen angesiedelt werden. Diese
sollten jedoch unmittelbar an die Zone 1 ange-
dockt werden.

� Zone 3

Entlang der nach Süden verlegten K 9 (s.
Pkt. 4.3) und der K 1 werden Ansiedlungsflä-
chen für die „Kernbetriebe” des AirportPark
FMO mit repräsentativem Anspruch vorgehal-
ten. Das sind:
– Geschäfts-, Büro- und Verwaltungsgebäude

z.B. internationaler Handelsorganisationen,
Verwaltungseinrichtungen, Dienstleistungs-
unternehmen etc.
sowie ausnahmsweise

– Technische, wissenschaftliche und medizini-
sche Forschungseinrichtungen

– Geschäfts-, Büro- und Verwaltungsgebäude
mit funktional untergeordneten Lager- und
Logistikeinrichtungen.

Wesentlich für die Ansiedlung der Be-
triebe in diesem Bereich ist der Anspruch, ent-
lang der Hauptachsen des Gebietes hochwerti-
ge Architektur und Freiraumgestaltung zu
schaffen.

Unter Berücksichtigung dieses Aspektes
können in diesen Bereichen auch Tankstellen
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angesiedelt werden, da diese sicherlich als
Standort diese Hauptachsen benötigen.

Diese Kernzone verläuft entlang der K 9
sowie der K 1 nach Süden bis zur Autobahnan-
bindung am Rande des Franz-Felix-Sees und
prägt damit sowohl den Eingangsbereich im
Süden als auch die zentralen Bereiche des Ge-
bietes entlang der Hauptstraßen. Im Rahmen
der künftigen Ansiedlungspolitik sind hier im
Zusammenhang mit planungsrechtlichen Fest-
setzungen besondere gestalterischen Ansprü-
che zu stellen.

� Zone 4

Die nach Westen und Osten an die
Hauptachse K 1 anschließenden Gewerbeflä-
chen können im Rahmen der zulässigen Be-
triebsarten und ihrem Gestaltanspruch flexib-
ler entwickelt werden. Die Nutzungen entspre-
chen im wesentlichen denen der Kernzone (Zo-
ne 3), jedoch kann der repräsentative An-
spruch im Hinblick auf die Gestaltung weniger
restriktiv gehandhabt werden.

� Zone 5

Im Übergang zur Landschaft sind an den
östlichen und westlichen Rändern des Airport-

Park FMO Flächen für Betriebe vorgesehen, für
die die Nähe zu einem hochwertigen Freiraum
einen Standortvorteil darstellt. Denkbar wäre
dies für Verwaltungen oder Forschungseinrich-
tungen, für die die ruhige Randlage die Mög-
lichkeit bietet z.B. in Form eines Campus eine
Bebauung geringerer Dichte im Übergang zum
Freiraum zu entwickeln.

4.3 Die Erschließung 

� Straßennetz

Die Hauptachsen der Erschließung bil-
den - wie erwähnt - die sich im AirportPark
FMO kreuzenden Kreisstraßen K 1 und K 9.
Insbesondere mit der neuen Autobahnabfahrt
K 1 / Autobahn A 1 wird die Anbindung des
Flughafens an das überregionale Straßennetz
erheblich aufgewertet.

Die Verlagerung der K 9 nach Süden soll
– wie in Pkt. 2.5 bereits erwähnt – eine Ent-
zerrung der Verkehre innerhalb des Airport-
Park FMO bewirken und die Vorzone des Flug-
hafens von Durchgangsverkehr befreien.

Ausgehend von diesem Erschließungs-
kreuz werden die Gewerbeflächen durch ein
orthogonales Straßennetz erschlossen, dessen
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Hauptachsen in Ost-West-Richtung in einem
Abstand von 300 m verlaufen. Je nach Bedarf
können flexibel in Abhängigkeit von der ge-
wünschten bzw. nachgefragten Parzellentiefe
in Nord-Süd-Richtung verlaufende Erschlie-
ßungsstraßen in das System eingesetzt wer-
den.

Die Ränder werden im Osten und
Westen durch einen umlaufenden Straßenring
gefasst, der die auf den Ost-West-Achsen ver-
laufenden Verkehre bündelt und zu den
Hauptachsen (K 1/ K 9) ableitet.

Die von der Hauptachse K 1 abzweigen-
den Ost-West-Achsen werden mit Kreisverkeh-
ren an den Kreuzungspunkten auch zur beson-
deren städtebaulichen Orientierung markiert.
Zwischen diesen mit Mittelinsel getrennten
Abschnitten (300 m) erfolgen auch im Hinblick
auf die verkehrsfunktionale Bedeutung keine
Einzelgrundstückszufahrten, diese können seit-
lich an den Ost-West-Achsen oder durch Paral-
lelfahrbahnen angeordnet werden. An die K 9
wird aufgrund der Trennung von Flughafenver-
kehr und Kreisstraße ein Erschließungsstraßen-
netz in kürzeren Abständen angebunden.

Das untergeordnete Erschließungsstra-
ßennetz ist stufenweise ausbaubar und im De-
tail variabel. Damit ist gewährleistet, dass die
Infrastrukturmaßnahmen nur entsprechend

des jeweiligen Realisierungsabschnitt umge-
setzt werden müssen und jederzeit flexibel auf
sich verändernde Flächenanforderungen rea-
giert werden kann.

� Entwässerung

Im Hinblick auf die Entwässerung des
Gebietes wurden erste Voruntersuchungen
vorgenommen. Die Ableitung des Schmutz-
wassers kann zunächst durch die Nutzung des
vorhandenen Pumpwerks sichergestellt wer-
den (bis zu ca. 55 ha Entwicklungsbereich). Bei
einer fortschreitenden Besiedlung des Gebiets
ist dann ein weiteres Pumpwerk erforderlich. 

Für die Rückhaltung und Ableitung des
Niederschlagswassers wird überschlägig von
einem Flächenbedarf von ca. 7% der versiegel-
ten Flächen ausgegangen, die innerhalb der
einzelnen Realisierungsschritte vorgesehen
werden müssen. Mögliche Vorfluter für die Ab-
leitung des nicht verunreinigten Nieder-
schlagswassers bilden der Eltingmühlenbach
und die Ems. Die weitere Konkretisierung der
Entwässerungskonzeption erfolgt in Abstim-
mung mit den zuständigen Aufsichtsbehörden.
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4.4 Der Freiraum

Die technischen Bauwerke des Dort-
mund-Ems-Kanals, der Autobahn und des
Flughafens prägen nach drei Seiten die Ränder
des Planungsraumes und bestimmen damit
seine aus ökologischer Sicht „verinselte” Lage.
Das Strukturkonzept sieht vor, den AirportPark
FMO als kompakte Zone gewerblicher Nut-
zung zu entwickeln, die Freiraumkorridore zu
diesen umgebenden Strukturen offenhält, die
zur Vernetzung des verbleibenden Freiraums,
insbesondere mit dem FFH-Gebiet des Elting-
mühlenbachs, genutzt werden können.

Die innere Durchgrünung des Airport-
Park FMO soll ausgehend von den jeweils in
den zentralen Zonen der einzelnen „Bau-
blöcke” angeordneten Rückhalteeinrichtungen
für das Niederschlagswasser erfolgen. Entspre-
chend der höchstzulässigen Versiegelungsgra-
de der BauNVO sind innerhalb der gewerbli-
chen Flächen mind. 20% der Betriebsflächen
unversiegelt zu gestalten. Wenn es gelingt,
diese Freiflächen kombiniert mit der Regen-
rückhaltung, in der Blockmitte anzuordnen,
ließe sich der AirportPark FMO mit einem
„grünen Netz” durchweben, das auch als Er-
holungsraum der künftigen Angestellten und
Arbeiter genutzt werden könnte.

Die Gestaltung der Randzonen des Air-
portPark FMO sollte eine Verknüpfung von
baulichen Anlagen und angrenzendem Natur-
raum ermöglichen. Firmen oder Forschungs-
einrichtungen mit z.B. campus-artig organi-
sierter Bebauung könnten einen sanften und
gestalterisch hochwertigen Übergang von
Landschaft und Bauflächen ermöglichen. Die
Qualitäten der münsterländischen Parkland-
schaft  ließen sich so in Verbindung mit einer
hochwertigen Gestaltung der Bebauung als
weiterer positiver Standortfaktor für die Ent-
wicklung des AirportPark FMO nutzen.

Die Straßenräume werden entsprechend
ihrer Bedeutung im Erschließungsnetz als Al-
leen oder einseitig von Bäumen begleitete
Straßen ausgebildet. Im Hinblick auf die stark
tertiäre Ausrichtung des AirportPark FMO und
den hohen gestalterischen Anspruch an den
öffentlichen Raum sollte versucht werden, hier
einen städtischen Charakter zu erzeugen, in-
dem klar strukturierte Räume definiert werden.

Der Ausgleich für die Inanspruchnahme
innerhalb des Entwicklungsgebietes gelegener
hochwertiger Biotopstrukturen kann nur au-
ßerhalb des AirportPark FMO im unmittelbaren
Umfeld stattfinden, soweit dies aufgrund der
bereits heute vorhandenen Wertigkeit noch
möglich ist.
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Die Entwicklung des AirportPark FMO
soll sich bedarfsgerecht in mehreren Realisie-
rungsphasen ausgehend vom Flughafen in
Richtung Süden vollziehen. 

Wesentliches Kriterium für die Abgren-
zung der Realisierungsphasen ist die Verfüg-
barkeit der Flächen. Als planerisches Ziel sind
die Realisierungsphasen so abzugrenzen, dass
jeweils sämtliche Nutzungskategorien des Air-
portPark angeboten werden können, um so
flexibel auf die tatsächliche Nachfrage von Fir-
men reagieren zu können. 

Die Umsetzung der einzelnen Realisie-
rungsphasen vollzieht sich modular in einzel-
nen Bauabschnitten unter Berücksichtigung
des tatsächlichen Flächenbedarfs und einer ef-
fektiven und ökonomischen Ausnutzung der
technischen Infrastruktur. Gleichzeitig soll auf
jeweils abgeschlossene Blockstrukturen Wert
gelegt werden, um kompakte Bebauungsrän-
der zu schaffen, die sich an den noch unzer-
störten Freiraum anschließen („Ortsrand auf
Zeit”).

Nach Baufertigstellung der K 1 (Auto-
bahnanschluss) ist als wichtige Voraussetzung
hinsichtlich der Abschnittsbildung zu vermei-
den, dass sich bandartig die Entwicklung vom
Autobahnanschluss bis zum Flughafen hinzieht
und auf lange Zeit ein unbefriedigendes Bild

bietet. Entwicklungsbeginn muss daher unmit-
telbar südlich des AirportParks FMO sein. Der
Landschaftsraum beidseitig des Autobahnzub-
ringers bleibt zunächst unbesiedelt.

� Die erste Realisierungsphase umfasst dem-
nach den nordwestlichen Teil des Airport-
Park  incl. seines zentralen Bereichs
(Zone 1). Die südliche Abgrenzung der Rea-
lisierungsphase orientiert sich an den Gren-
zen der bereits eigentumsrechtlich verfüg-
baren Flächen. Der entlang dieser Grenze
verlaufende heutige landwirtschaftliche
Weg kann dabei zunächst auch als rückwär-
tige Erschließungsstraße weitergenutzt wer-
den. 
In dieser Phase sollte auch die Verlegung
der K 9 nach Süden erfolgen, um die Ver-
kehrsbelastung der Terminalvorzone zu ver-
ringern. Die Fläche von insgesamt ca. 70 ha
 – in unterschiedlich großen Bauabschnitten
– verteilt sich relativ gleichmäßig auf die
verschiedenen Nutzungskategorien.

� Die zweite Phase der Entwicklung beinhal-
tet die sich nordöstlich an die K 1 anschlie-
ßenden Flächen in einer Größenordnung
von weiteren ca. 50 ha. Nach Abschluss
dieser Entwicklungsstufe besitzt der Air-
portPark eine robuste in sich abgeschlosse-
ne städtebauliche Struktur.
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� Die weitere Entwicklung des AirportPark
nach Süden kann sich flexibel an der Nach-
frage nach gewerblichen Flächen orientie-
ren.
Als nächster Schritt kann dann eine Flä-
chenentwicklung entlang der K 1 nach Sü-
den erfolgen, die es zunächst ermöglicht,
das Naturschutzgebiet Hüttruper Heide von
einer Bebauung freizuhalten.
In dieser dritten Phase werden weitere 18
ha gewerblicher Flächen entlang der K 1 ak-
tiviert.

� In der letzten Phase der Entwicklung des
vorliegenden Strukturkonzeptes können die
östlichen und westlichen Randbereiche des
Gebietes durch Ergänzung des Straßennet-
zes einer gewerblichen Entwicklung zuge-
führt werden. Damit werden weitere ca. 55
ha Gewerbefläche entwickelt.

– Die angegebenen ungefähren Flächengrö-
ßen der einzelnen Entwicklungsstufen bein-
halten die gewerblich nutzbaren Flächen
abzüglich der im Strukturkonzept darge-
stellten Erschließungsflächen – 

24

Strukturkonzept AirportPark FMO

Anlage 3 der öffentlich-rechtlichen Vereinbarung über die kommunale Zusammenarbeit betreffend den AirportPark FMO



Die hier beschriebene Entwicklungskon-
zeption hat über die räumlichen Gegebenhei-
ten, die „Positiv-Negativ-Liste“ der beabsichti-
gen Nutzungsstruktur und das Erschließungs-
netz Qualitätsziele definiert, die Leitbild der
künftigen Planung und Grundlage für die Än-
derung des Gebietsentwicklungsplanes sein
sollten. Sie lässt naturgemäß aber auch eine
Reihe von Fragen offen.

Wie den vorstehenden Ausführungen zu
entnehmen ist, sind als nächstes zwei Fachpla-
nungen in das städtebauliche Gesamtkonzept
zu integrieren:

� Entwässerungsplanung
hinsichtlich notwendiger Entwässerungsan-
lagen nach Umfang und Lage. Die Frage
nach der Möglichkeit und FFH-Verträglich-
keitsprüfung wird spätestens gemäß Was-
serhaushaltsgesetz im Rahmen der Einlei-
tungsgenehmigung erforderlich. Diese Pla-
nung ist bereits in Bearbeitung.

� Verträglichkeitsprüfungen und Möglichkei-
ten des Ausgleiches auf Basis einer über-
schlägigen Bilanzierung des ökologischen
Eingriffs.
Die Nähe zum FFH-Gebiet „Eltingmühlen-
bach“ und die Dimension des städtebauli-

chen Vorhabens begründen eine UVP bzw.
FFH-Prüfung. Mögliche Ausgleichsflächen
sind frühzeitig zu benennen, um eine
schnelle Realisierung erster Flächenent-
wicklungen nicht durch fehlenden Nach-
weis des ökologischen Ausgleichs zu verzö-
gern. 

� Darüber hinaus sind Verkehrsbauwerke
technisch zu detaillieren und zu dimensio-
nieren.

Voraussetzung für die Fachplanungen ist
eine weitere Vertiefung des städtebaulichen
Entwurfes vor allem unter gestalterischen
Aspekten (vgl. Pkt. 1) als Rahmenplan. 

Der weitere Planungsprozess verläuft
iterativ und ist nach außen zu moderieren, um
eine größtmögliche Akzeptanz bei Politik, Bür-
gern und unmittelbar Betroffenen zu errei-
chen. 

Unter der Voraussetzung, dass der Re-
gionalrat auf Grundlage dieses Strukturkon-
zeptes eine entsprechende Änderung des Ge-
bietsentwicklungsplanes beschließt, können
die nächsten Planungsschritte unmittelbar fol-
gen.
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Die städtebauliche Rahmenplanung soll
dann unter Einbeziehung der Fachplanungen
detaillierte
– Nutzungskonzepte (differenzierte Zonie-

rung)
– Verkehrskonzepte (gegliedert nach den un-

terschiedlichen Verkehrsarten)
– Gestaltungskonzepte (für die öffentlichen

Räume und für die zukünftige Bebauung)
– Freiraum- und Ausgleichskonzepte (insbe-

sondere für im bzw. am Rand des Airport-
Parks liegende Flächen) 

ausarbeiten und diese im Sinne eines Vorent-
wurfes zu den aufzustellenden Bebauungsplä-
nen in eine Form bringen, die mit den Trägern
öffentlicher Belange und mit den Bürgern dis-
kutiert wird.

Aufgestellt im Auftrag der Städte Münster und
Greven und des Kreises Steinfurt

Coesfeld, im Februar 2004

Wolters Partner

Architekten BDA . Stadtplaner
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