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Regierung von Oberbayern 8000 Milnchen 22, 07.06.1984
Nr. 315 F - 98/0-1

Anderungsplanfeststellungsbeschluf
fliir den Flughafen Munchen
am Standort Erding-Nord/Freising

A. Anderungsplanfeststellungsbeschluf - Verfigender Teil

Die Reglerung von Oberbayern erl#ft nach §§ 8 ff des Luft-
verkehrsgesetzes (LuftV@) in der Fassung der Bekanntmachung

vom 14,01.1981 (BGB1L S. 61) folgenden Beschlul zur Anderung
(Anderungsplanfeststellungsbeschlul) des Planfeststellungs-

beschlusses vom 08.07.1979 Nr. 315 F-98/0-1 (Planfeststel-

lungsbeschluf):

I. Planaufhebungen und Planfeststellungen

1. Planaufhebungen und Planfeststellungen auf Antrag der FMG
Auf Antrag der

Flughafen Minchen GmbH
Toginger Strade 400
5000 Minchen 87

werden folgende im Planfeststellungsbeschluf festge-
stellten Pldne mit Bellagen insgesamt oder tellwelse
aufgehoben und soweit erforderlich dafiir folgende Ande-
rungspline mit Bellagen festgestellt:

1.1 Gesamtaufhebungen
Die festgestellten Pline

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsanla-
gen

-20 Lageplan Mittelmarker
S/L-Bahn 3

C. 2 Flughafengelénde

-0a Lage~ und Grunderwerbsplan
=10 Lage- und Grunderwerbsplan
-11 Lage- und Grunderwerbsplan

-13 Lage- und Grunderwerbsplan




D1
und
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a/F 6.1 a Gewisserneuordnung, Grundwasserregelung

Entwisserung

-33 L&Egsschnitt Westgraben mit Strafendurch-
la

-51 Einlaufschacht, Vertellerschacht,
Maximiliansgraben

-137 Bauwerk Regenklirbecken Allgemelne Luft—-
fahrt

-155 Bauwerk Regentiberlauf B 031

~-156 Bauwerk Regeniiberlauf B 032

-157 Bauwerk Regeniiberlauf B 033 '

-159 Bauwerk Regenauslaf SliRgraben/Ableltungs-
graben Nord

-165 Bauwerk Mischwasserpumpwerk Allgemelne

Luftfahrt

werden aufgehoben. Das insowelt festgestellte Grunder-
werbsverzelchnis (PFB, Ordner 12) wird nach MaRgabe der
Verzelchnisse B 1-01 b (A) und C. 1-02 a (A) aufgehoben.

1.2 Teilaufhebungen

Die festgestellten Pléne

B 1
gen

Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsanla-

~-05b

-0b6a
~14

-15

Lageplan S/L-Bahnen mit Schutzstreifen und
Sicherheltsfléichen

Lidngsschnltte

Lageplan und Lingsschnitt westliches Vor-
einflugzeichen S/L-Bahn 1/3 (auch Grunder-
werbsplan)

Lageplan 0stliches Voreinflugzelchen S/L-

Bahn 1/3 (auch Grunderwerbsplan)

Rollbahnen und Vorfelder

-03a Lageplan Hthenverbund
Flughafengeltnde
-03 Grunderwerbsplan
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C 2 Flughafengelinde

-08 Lage~ und Grunderwerbsplan
~12 Lage- und Grunderwerbsplan
~14 Lage~ und Grunderwerbsplan

~-16/16 a Lage- und Grunderwerbsplan

1 Baullche Anlagen und Grinordnung

-02 Plan der baulichen Anlagen und Griln-
ordnung

D la/F 6.la GewHsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwldsserung

=37 Lingsschnitt Ableitungsgraben Nord
-38 Lingsschnltt SilBgrabenausbau :
ndrdlicher Flughafen _

werden einschl. dem lnsowelt festgestellten Grunder-

werbsverzelchnls (PFB, Ordner 12) tellaufgehoben nach
MaBgabe folgender Anderungsplidne und Verzelchnisse:

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsanla-

gen

-01b (A) Grunderwerbsverzeichnis

-05¢c Lageplan S/L-Bahnen mit Schutzstreilfen
und Sicherheitsfl&chen

~06b Lingsschnitte

~1l4a Lageplan und Lingsschnitt westliches

. Voreinflugzeichen S/L-Bahn 1/3 (auch

Grunderwerbsplan}

-15a Lageplan und Lingsschnitt &stliches Vor-
einflugzeichen S/L-Bahn 1/3 (auch Grund-
erwerbsplan)

B 2 Rollbahnen und Veorfelder

-03b Lageplan Hdhenverbund



¢ 1 Flughafengelinde-
-02a (A) Grunderwerbsverzeichnis

-02a Grunderwerbsverzeichnis
-03a Grunderwerbsplan

Cc 2 Flughéfengelande

-08a Lage— und Grunderwerbsplan
~-12a Lage- und Grunderwerbsplan
" =14a Lage~ und Grunderwerbsplan ‘
-160b - Lage- und Grunderwerbsplan
-19 Lage- und Grunderwerbsplan
-20 Lage- und Grunderwerbsplan
-21 Lage- und Grunderwerbsplan
~22 Lage~ und Grunderwerbsplan
-23 Lage- und Grunderwerbsplan
-24 Lage- und Grunderwerbsplan

-25 Lage~ und Grunderwerbsplan

I Bauliche Anlagen und Grinordnung

~-02a Plan der baulichen Anlagen und Grin-
ordnung

D la/F 6.1la Gewisserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwisserung

-37a Langsschnitt Ableltungsgraben Nord
~-38a " Léngsschnitt SiuRgrabenausbau ndrdlicher
Flughafen. :

1.3 Gesamtaufhebungen mit Feststellungen

Die festgestellten Plane

D 1la/F 6.la Gewidsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwisserung

-23 Grunderwerbsplan Zaun

-26 Grunderwerbsplan Zaun

=27 Grunderwerbsplan Zaun

-35 Lingsschnlitt Umleltung Ludwigskanal

-41 Regelquerschnitte Umleitung Ludwilgskanal

-48 Einlaufbauwerk Umleltung Ludwigskanal



-49
-50

-52
-53
-56
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Streichwehr Ludwigskanal

Auslaufbauwerk der Verrohrungsstrecke Um-
leitung Ludwigskanal

Eimmindung SiiBgraben

Einmindung Mittelgraben

Einlaufbauwerk Ostgraben II

werden aufgehoben; das 1lnsowelt lestgestellte Bauwerks-—
verzelchnis D la/F 6.1a-03/206 wird nach MaBgabe des
Bauwerksverzeichnisses D la/F 6.1la-03a und das Grunder-
werbsverzeichnis (P¥FB, Ordner 12) nach MaRgabe des Ver-
zelchnisses D la/F 6.1a-248/272 (A) aufgehoben. Daflr
werden folgende Anderungsplidne und Verzelchnisse festge-

stellt:

D la/F 6.1la Gewdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwédsserung

~254
-258
-259
~260
-261
-263
-264
-269
-270
-279
~-283
-284
-285
. =404
-405
-406
-411
~413
~-414
-415

-416

Lingsschnitt Umleltung Ludwigskanal
Einlaufbauwerk Ludwigskanal
Streichwehr Ludwilgskanal
Auslaufbauwerk Ludwlgskanal
Querprofil Verrohrung Ludwigskanal
Einmindung SiliBgraben

Einmiindung Mittelgraben
Grunderwerbsplan Abfanggraben 5id
Grunderwerbsplan Abfanggraben Sid
Einmindung Ostgraben I1
Grunderwerbsplan Abfanggraben Ost -
Grundervwerbsplan Abfanggraben Ost
Grunderwerbsplan Abfanggraben Ost
Lingsschnitt Umleitung Ludwigskanal
Langsschnitt Umleitung Ludwigskanal

. Ldngsschnitt Umleltung Ludwlgskanal

Regelquerschnitte Umleitung Ludwlgskanal
DurchlaR® Umleitung Ludwigskanal '
Durchlaf Umleitung Ludwigskanal

Durchlaf Umleltung Ludwigskanal

Wegbrlicke Umleltung Ludwigskanal

einschl. den dazugehdrigen Teilen im Bauwerksver-—
zelchnis D la/ F 6.1la-03a und in den Grunderwerbs-
verzelchnissen D la/F 6.la-248, -272.




1.4 Teilaufhebungen mit Feststellungen

Die festgestelltén Pline

D la/F 6.la Gewdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwlisserung

-22
~24
- -25
...3]_
...32
-36
_ho
-42

Grunderwerbsplan Zaun

Grunderwerbsplan Zaun

Grunderwerbsplan Zaun

Liangsschnitt Abfanggraben Ost

Lingsschnitt Abfanggraben Sud

Lingsschnitt Uberleitung Sid/Nord
Regelprofile Vorflutgraben Nord, Abfanggraben
Regelquerschnitte Uberleltung Sud/Nord

einschl. dem insoweit festgestellten Bauwerksver-
zeichnis D la/F 6.1a-03/206 und Grunderwerbsver-
zeichnis (PFB, Ordner 12)

werden teilaufgehoben durch Feststellung folgender Ande-
rungspline und Verzelchnisse:

D la/F 6.la Gewisserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwdsserung

-252
-256
-268
-276
=277
-283
-285
-603
-606
~652

Lingsschnitt Abfanggraben Siid
Regelprofile Abfanggraben Siid
Grunderwerbsplan Abfanggraben Sid
Lingsschnitt Abfanggraben Ost
Regelprofil Abfanggraben Ost
Grunderwerbsplan Abfanggraben Ost
Grunderwerbsplan Abfanggraben Ost
Lingsschnitt Uberleitung Sid/Nord
Regelquerschnitte Uberleltung Sidd/Nord
Lingsschnitt Uberleitung Sid/Nord

einschlieflich den dazugehdrigen Teilen ilm Bau-
werksverzelchnis D la/F 6.1a~03a und in den Grund-
epwerbsverzeichnissen D la/F 6.1a-248/272 (A)

und —2“8 ’ -2720

1.5 Teilaufhebungen mit Teilfeststellungen

Die festgestellten Pléne

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavligatlionsan-

lagen
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-07b Regelquerschnitte

D 1a/F 6.la Gewdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwdsserung

-07a Ubersichtslageplan

-08a Lageplan

-92 Lageplan mit Bauwerken im Grundwasser
nach Fertlgstellung des FGH

~124 Lageplan der Entwisserung

elnschl. dem insowelt festgestellten Bauwerksver-
zeichnis D la/ F 6.1a-03

D 3.2 Verlegung von Stromversorgungsleltungen
-04bl  Lageplan
werden teilaufgehoben und dle Folgefestsetzungen fest-
gestellt nach MaBgabe folgender Anderungspline und

Verzelchnisse:

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsan-
lagen

-Q7c Regelquerschnitte

D la/F 6.la GewHdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwidsserung

-08b Lageplan

~08b Tektur zu Lageplan -08b

~92a Lageplan mit Bauwerken im Grundwasser
: nach Fertigstellung des FGH

~124a Lageplan der Entwisserung

einschl. dem dazugehdrigen Tell im Bauwerksver-
zelchnis D la/ F 6.1a-03a

D 3.2 Verlegung von Stromversorgungsleltungen
-04¢1 Lageplan
1.6 Erginzende Feststellungen

Die durch Aufhebungen (Nr. 1.1 und 1.3) und Tellaufhe-
bungen (Nr. 1.2 und 1.4) erforderlichen Festsetzungen
werden 1in folgenden Plinen und Bellagen festgestellt:
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B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsan-
lagen

-01b Grunderwerbsverzeichnls

-l6a Lageplan ASR Nord S/L-Bahn 1/3 (auch
_Grunderﬂerbsplan)

B 2 Rollbahnen und Vorfelder

o -03c Lageplan Héhenverbund

1 Bauliche Anlagen und Grinordnung
-02b Plan der baulichen Anlaéen

D la/F 6.la Gewdsserneuordnung, Grundwaésepregelung
und Entwidsserung ,

-255 Lingsschnitt Uberleltung Maximiliansgra-
ben

-262 Einlaufbauwerk Maximiliansgraben

-280 Einmiindung Ostgraben III

einschl. dem dazu%ehérigen Telil im Bauwerksver-
zelchnis D la/ F 6.la-03a

D 2.5 Flughafenzubringer Ost (St 2084 a)

-21 Bauwerksverzelchnils
~-22 Lageplan

-23 Lageplan

-24 H8henplan

-25 Héhenplan

~26 Ausbauquerschnitt
-27 Grunderwerbsplan
~-28 Grunderwerbsplan
-29 Grunderwerbsverzelchnils

Planaufhebungen und Planfeststellungen von Amts wegen

Ohne Antrag der FMG werden von Amts wegen folgende
Pl#ne insgesamt aufgehoben oder nach MaRgabe der Rot-
eintragungen tellaufgehoben und notwendige Folgefest-
setzungen festgestellt:



2.1 Gesamtaufhebungen
Der festgestellte Plan
C 2 Flughafengelinde -
~-06 Lage- und Grunderwerbungsplan
wird aufgehoben. Das insowelt festgestellte Grunder-
Wwerbsverzelchnis (PFB, Ordner 12) wird nach MaRgabe
des Verzeichnliegses C 1-02a (A) aufgehoben.
2.2 Tellaufhebungen
Die festgestellten Pléne
C 1 Flughafengelénde
-03 Grunderwerbsplan .
C 2 Flughafengelidnde

-07a Lage- und Grunderwerbsplan
-18 Lage- und Grunderwerbsplan

D 1 a/F 6.la Gewdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwidsserung

~-40 Regelprofile Vorflutgraben Nord, Abfang-
graben Westgraben

I Bauliche Anlagen und Griinordnung

-02 . Plan der baulichen Anlagen
werden elnschlleRlich dem insowelt festgestellten
Grunderwerbsverzelchnis (PFB, Ordner 12) tellaufgeho-

ben nach MaBgabe folgender Verzeichnisse und Rotein-
tragungen in folgenden Anderungsplinen: "_

C 1 Flughafengel&nde

~02a (A) Grunderwerbsverzeichnls
-02a Grunderwerbsverzelchnils
-03a Grunderwerbsplan

¢ 2 Flughafengeldnde



-07a Lage- und Grunderwerbsplan
-18 Lage- und Grunderwerbsplan

D1 a/F 6.la Gewlsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwisserung

-40 Regelprofile Vorflutgraben Nord, Abfanggraben,
Westgraben ‘

I Baullche Anlagen und Grinordnung

-02a Plan der baulichen Anlagen

2.3 Teilaufhebungen milt Tellfeststellungen

In den festgestellten Plénen

D la/F 6.la Gewdsserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwisserung

-08b Lageplan
D 2.5 Flughafenzubringer-Ost (St 2084 a)

=22 Lageplan.
-23 lLageplan
-26 Ausbauguerschnltt

werden nach MaRgabe der Roteintragungen Festsetzungen
aufgehoben und Folgefestsetzungen festgestellt. Das 1n-
sowelt festgestellte Grunderwerbsverzelchnis (PFB, Ord-
ner 12) wird teilaufgehoben.

Planaufhebungen und Planfeststellungen auf Hilfsantrag
der FMG

Als Folge der Teillaufhebung des Flughafengelindes "Er-
weiterungsfléiche West" (Nr. 2.1 und 2.2) und auf Hilfs-

‘antrag der FMG werden folgende festgestellten Pléne und

Beilagen aufgehoben, teilaufgehoben und die dafir not-

wendigen Festsetzungen in folgenden Plénen und Beilagen
festgestellt:
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3.1 Gesamtaufhebungen mlt PFeststellungen

Die festgestellten Pline

D la/F 6.1a Gewésserneuordnung, Grundwasserregelung
und Entwdsserung

-116 Flughéfen-S-Bahn, Regelquerschnltt

~117a Flughafen-S-Bahn, Uberfilhrung Ludwigskanal

werden aufgehoben und daflir folgende Anderungspline

festgestellt:
E 2 VerkehrserschlieRungs Schiene (Flughafen-S-
Bahn) .
-10 Regelquerschnitt
-15 Uberfiihrung Ludwlgskanal
-16 Uberfihrung Ludwigskanal .

Tellaufhebungen mit Feststellungen

Die festgestellten Pildne und Beilagen

D 1 a/F 6.la Gewissernewordnung, Grundwasserregelung
und Entwisserung

~03/206 Bauwerksverzelichnis einschl. S-Bahn,
S. 49 ff, km 29,900 bls 31,175

-104a Flughafen-S-Bahn, Lageplan

-105a Flughafen-S-Bahn, Lageplan

werden tellaufgehoben durch Feststellung folgender
Anderungspline und Beilagen

E 2 VerkehrserschlieBung Schiene (Flughafen-S-Bahn)

-02 Bauwerksverzelchnis km 29,900 bis 30,778 ‘
| (Hauptbahn) und km 30,050 bis 31,175 (lbrige
Gleise)
-05 Lageplan
-06 Lageplan bils km 31,175 (Ubrige Glelse)
-08 Hohenplan

-09 Hdhenplan bis km 31,175 (uUbrige Glelse)}



! 3.3 Ergidnzende Feststellungen

Weitere erforderliche Festsetzungen werden in folgenden
Plinen und Beillagen festgestellt:

I Bauliche Anlagen und Grinordnung

~-02b

-03

Plan der Baulilchen Anlagen
Lageplan Bauzentrum

E 2 VerkehrserschlieBung Schiene (Flughafen-S-Bahn)

-02

-03

-06

_OT

..09

_ | ~11
o -12

| _13
-14

Bauwerksverzelchnis km 31,175 bis
32,134 (iibrige Glelse)
Grunderwerbsverzelchnls

Lageplan ab km 31.175 (ibrige Gleise)
Lageplan

Héhenplan ab km 31.175 (iUbrige Gleise)
Regelgquerschnitt Anschlufgleis
Querschnitte S-Bahn und Ubergabeglels
Querschnitt Entleerungsanlage
Grunderwerbsplan

E 1 Verkehrserschliefung Strake (Flughafenzubringer-
West "Flughafenautobahn")

-04
-05
-06
~07
-08
-09

Bauwerksverzelchnis
Grunderwerbsverzelchnis
Ausbauquerschnitt
Lageplan

Hohenplan
Grunderwerbsplan

II. Einziehungen sowie Gesamt- und Tellaufhebungen der Eln-
ziehungen 8ffentlicher StraBen und Wege

1. Einziehungen

. - Dlie folgenden Wegetellstiicke werden elngezogen:
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Bezelchrung Nr. des Be
standsver-
zelchnlsses

Flur-Nr. '

elngezo-
gene Stra-
fen— bzw.
Wegefliche

2.

Lange Fahrt von _
der V. Moosfahrt

nach Siiden und

wieder zurilick

2956
2861/1
Gem.

Frelsing

ab Mitte Flur-
Nr. 2930 sid-
lich bis Slid-
grenze Flur-
Nr. 2960 und
von Mitte
Flur-Nr. 2825
slidlich bis
Flur-Nr. 2874
Gem. Frelsing

Gesamt- und Teilaufhebungen der Elnzlehungen

Fir die folgenden &ffentlichen Strafen- und Wegetell-

stilcke werden die im PlanfeststellungsbeschluBd (S. 28 ff)
verfiigten Einzlehungen aufgehoben:

Bezelchrung Nr. des Be- Flur- Lage
standsver- Nurmer:
zelchnisses
St 2084 (alt) — — Von Einmindung des
. Weges Flur-Nr.
1078, Gemarkung
Marzling bls Land-
krelsgrenze ED/FS
Gemelndestraie 2 6090/1 Ab Mitte Flupr-Nr.
Schwalg— Gem. 4872 bis Mitte
Franzheim Oberdl Flur-Nr. 6782 Gem.

Oberding
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Bezelchnung Nr. des Be- Flur- Lage
' standsver- Nummer
zelchnlsses '
Gemeindever—- —_— Von Sild-Ost~Ecke
bindungsstrabe des Grundstiickes
Schwalgermoos/ Oberding 5910/3 Gem. Ober-~
Eittingermoos ding bls Weg
F1l.Nr. 5837
(Breltwieserweg,
Bestandsverzeich-
nis Nr. 42) und
Teilstiick zwischen
215 mund 310 m
von der St 2084
(alt) in Richtung
Nord-Ost
Moosfahrt von —_ 2806 ab Westgrenze
den Wiesen std- Gem. 2802 Gem. Frei-
lich des Lipp~ Freising sing westwirts
hofes nach Osten
dann entlang Lud-
wiegskanal iiber
die Hallbergmnoo—-
ser Strafe nach
Westen
Moosfahrt von _— 2747 ab Mitte Flur-
der Hallbergmoo— Gem. Nr. 2744 Gem.
ser StraBe nach Frelsing Freising west-
Westen Kammer— WiArts
millerwiesen
Stikgrabermweg 30 1125 Gesamt
1169
Gem.
Marzling
Weg in der 32 4948/13 Gesamt
Franzhelmer Flur Gem.

Oberding
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Bezeichnung Nr. des Be-  Flur- Lage
standsver- Nummer
zelchnlsses
Weg in den 38 6023 Gesamt
Kreuzwiesen Gem.
' Oberding
Breitwiesemeg 42 5837 Von Flur-Nr,
Gem. 5848 bis Ein-
Oberding mindung in dle
Gemeindeverbin-
dungsstrale
Schwalgermoos/
Eittingermoos
160 m slidwirts
Kleiner 40 5884 Gesamt
Streuwleserweg Gem.
Oberding
Tratmoosweg 83 6094/24 Von Flur-Nr. 6094/12
Gem. nordwirts
Oberding
Tratmoosweg 84 6089/68 Von Flur-Nr. 6089/37
Gem. nordwdrts
Oberding
Ge.
Oberding
Feldweg an der -— 1125 Gesamt
St 2084 (neu) Gem.
bel Bau-km 2+335 Marzling
Feldweg an der — 6043 Gesamt
St 2084 (neu) Gem.

bel Bau-km 2+335

Oberding
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3. Berichtigungen

Die im Planfeststellungsbeschlug (S. 28 ff) verfigten
Einziehungen 6ffentlicher Straken und Wege werden wie

folgt berichtigt:

Nr. des Be-
standsver—
zeichnisses

Bezeichnung

Flur-  elngezogene
Numer Strafen—- bzw.
Wegeflichen

Staatsstrabe

st 2084 ‘Erghingung

St 2084

1161
Gem. Marz—

ling
6049

6049/1
6049/2
6049/4
Gem. Ober—
ding

statt 2997
Gem. Atta-

ching

richt%% 2997
Gem. rding

Kreisstrafle

FS 11 Ergéinzung

310 statt Flur-
Gem. Atta- Nr. 2540
ching richtig Flur-
2534 Nr. 2450

(Gem. Frel-

sing

5124

Gem. Hall-

bergmoos
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Bezelchrung Nr. des Be- Flur- elngezogene
standsver- Nummer Strafien~ bzw.
zelchnisses Wegefléchen

Gemeindestraken

Gemeindestrafe 11 statt 569 1/2

Attaching-Hall- richtlg 569/2

bergmoos statt 288 1/2

ricntig 288/2

Ortsstrake 1n 30 statt 4QUT

Franzheim richt

I947/12

Offentliche Feld-

und Waldwege

Neubruchfahrt 14 statt Flur-

Nr. 523 bis
Flur~Nr. 490
Gem. Freising
richtig Flur-
Nr. 523 bis
Flur-Nr. 490
Gem.
Attachling
Neugrundweg 16 statt Stadt-
. grenze
richtlg Ge-
melndegrenze
MUl lerfanrt 20 statt Flur-
Nr. 556

richtig Flur-
r. 559 Gem.
Attaching
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Bezeichmung Nr. des Be- Flur- elngezogene
' standsver- Nummer Strafen~ bzw.
zeichnisses Wegeflédchen
Pfengerstrade 2 statt 4978/12 von Eilnmin-
rlchti dung in die
WI% St 2084 an der
Landkreis-
grenze Erding/
Frelsing bis
« .. statt
4978712
richtlg
94c/12
Cergler-Mahol- 17 statt 6150/2
Weg - r'icht;g; 6150/5
Gem. Oberding
Cergler-Mahol- 21 statt 6135/2
Weg richtig 6133/2
statt Weg in dle 22 - 25
(roblerwlesen
richtig Weg 1n dle
Grobeerwiesen
Weg in die Franz- 32 statt 4948/3
helmer Flur

Al legerweg zur

Flur-Nr. 4948

Verbindungsweg

33

35

Fahrt in der gro- 36

Ren Mahdwlese

statt 4947/12
richtig 4947/21

statt 6051/5
richtig 6150/5

richtig
gil/2 Gem.

Oberding

statt 6152/5

richtig
150/5
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Bezelchrung Nr. des Be- Flur- elngezogene
standsver- Nummner Strafen— hzw.
Zelchnisses Wegefl&chen
Kleiner Streuwie- 40 statt 5928

serweg

statt Weg zwlschen 46
Flur-Nr. 6149 b

nach 6104

richtlg Weg zwi-
schen Flur-Np.

6149/6 nach 6104

Moosfahrt 80

Tratmoosweg 83

Feldweg an der
St 2084 (neu) bel
Bau-km 4+345

Wege an der Ge-
meindeverblndungs—
strafe Hallberg-
moos ~ Schwalg bel
Bau~km 3+630

Weg~Anschluf an
der Gemelndeverbin-
dungsstrafe Hall-
bergmoos — Schwalg
pei Bau~im 44870

statt 4659/2
richtig 5659/2

richtig
5928/2

statt 6094/8
094/83 Gem.
Oberding

statt 6089/81
richt

094/20 Gem.
Qberding

statt 5925/38

richtig Ge.

Oberding

statt von
Hlur-Nr. .
h861/58 bis
4861/25
richtﬁg von
Flur-Nr.
4861/58 bis

nérdllches
Ende
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Umstufung

Die Staatsstrake 2084 (alt) wird von Fl.Nr. 5392, Ge-
markung Oberding, bis zum planfestgestellten Wendeham-
mer (Plan D 2.5-23, Bau-km 4+490; Bauwerksverzelchnis D

2.5-21, laufende Nr. 17) und von der Elnmindung des We-
ges Flur-Nr. 1078, Gemarkung Marzling, bis zur Land- :

kreisgrenze Erding/Freising zum 6ffentlichen Feld- und

Waldweg abgestuft. Die Umstufung wird mit Verkehrsiber-
gabe der Staatsstrafe 2084 (neu) und der neuen Gemeln-

deverbindungsstrake Attaching-Schwalg wirksam.

Widmungen

Die Widmungen im Planfeststellungsbeschlud (S. 38 f)
werden wie folgt geindert und erganzt:

Nr. 5 wird wie folgt gedindert:

Der Bau-km "3+010" wird durch den Bau-km "5+264,26" er-
setzt.

Nach Nr. 5 wird folgende Nummer angefigt:
"Nr. 6. Die entlang des Flughafenzubringers-dst (St

2084 a) neu zu erstellenden Wege werden zu der in Spalte

3 des Bauwerksverzelchnisses D 2.5-21 genannten Strablen-
klasse gewidmet." ‘

Auflagen und Hinwelse

Naturschutz und Landschaftspflege

Die Auflagen, MaRgaben und Hinweise im Planfeststel-

lungsbeschluf Nr. IV.4 (S. 45 f£f) werden wie folgt ge-
dndert: '

Nr. 4.1 erhilt folgende Fassung:

"4,1 Das Flughafengelinde ist nach dem Konzept der Grin-

~ordnung "Bauliche Anlagen und Grinordnung "(Plan I-02

i{.d.F.der Pline I-02a, I-02b, Erl#uterung I-0l1 insbe-

sondere Auszug S. 66, 67; Anhang Blatt 1, 3 mit 6 und 8)
zu gestalten und zu pflegen.
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Die FMG hat im Einvernehmen mit der Regilerung elnen
Ubersichtsplan (MaRstab 1 : 5000) zu erstellen, aus dem
dle erforderlichen Folgeplanungen zu entwickeln sind.
Die Folgeplanungen (Einzelgestaltungspline, Objektpla-
nungen, Ausfihrungspléne), die Einzelheiten fir Pflan-
zungen, Erdarbeiten und Pflegemalnahmen enthalten miis-
sen, sind 1m Elinvernehmen mit der Reglerung durchzufih-
ren,"

Nr. 4.3 erhilt folgende Fassung:

"4.3 Die Gestaltung und Pflege der Flughafenrandzone auf
von der FMG erworbenen und auf andere Welise flr die FMG
verfigbaren Flichen hat nach dem Konzept "Landschafts-
planung Flughafenrandzone® (Plan J-35a, Erliuterungsbe-
richt J-01, J-01b) zu erfolgen. Bel den Planungen sind
dle Belange der Sicherhelt zur Abwehr HuRerer Gefahren
zu berilickslchtigen. Die gesamten Planungen mit allen er-
forderlichen Folgeplanungen (Einzelgestaltungspléne,

Ob jektplanungen, Ausflhrungspléne) sind mit der Regle-
rung abzustimmen. Die Folgeplanungen milssen Elnzelhelten
fir Pflanzungen, Erdarbelten und Pflegearbeiten enthal-
ten sowle Ausgleichsflichen bezelchnen, dle einer natiir-
lichen Sukzession liberlassen werden kdnnen oder auf de-
nen in bestimmten Zeltriumen Pflegeelingriffe erforder-
lich werden. Die FMG hat dafir zu sorgen, daf die land-
schaftsgestaltenden MaBnahmen in dem angeordneten Umfang
geslchert bleiben."

Nr. 4.4 erhdlt folgende Fassung:

"4.4 Die PMG hat den Plughafenzaun an der von der Regle-
rung durch Rotelntragungen veridnderten Flughafengrenze
(Plan I-02, I-02a) nach dem 1im Plan J-35a enthaltenen
Konzept zu gestalten. Vor Beglnn der HochbaumaBnahmen
hat die FMG Art und Umfang 1in elnem Ausfihrungsplan dar-
zustellen und mit der Reglerung abzustimmen."

Nr. 4.7 erhdlt folgende Fassung:

"}.7 Die FMG hat 230 ha Land fiir landschaftspflegerische
AusgleichsmaBnahmen zur Verflgung zu stellen und zu die-
sem Zweck 1in das nachfolgende Flurberelnigungsverfahren
elnzubringen. Daridber hinaus hat sie 1n dleses Flurbe-
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reinigungsverfahren 4,5 ha Land einzubringen, die zur
Abschirmung der Gemelnden Hallbergmoos und Attaching
durch geeignete landschaftsgestaltende MaBnahmen vorwle-
gend im Bereich der im Plan J-03 (PFB, IV.4.3, s. 45)
hellgrin ausgewlesenen Fléchen 1n demselben Fléchenver-

h#éltnis zu verwenden sind.™

Nr. 4.10 erhilt folgende Fassung:

"4.10 Bel Ersatz- und Neuanpflanzungen in der Flughafen-

randzone ist auf die Verwendung von Blenennihrgeh&lz zu
achten."

Nach Nr. 4.10 wird folgende Nummer angeflgt:

"4.11 Die FMG hat dafir zu sorgen, dab der belm Erlab

dieses Bescheldes vorhandene Antell der Griinlandnutzung
an der landwirtschaftlichen Nutzung auf dem Gelinde der

ehemaligen S/L-Banhn 3 zwischen der Verslckerungsanlage
und der neuen Flughafengrenze aufrechterhalten blelbt."

Plan der baulichen Anlagen

Die Auflagen, MaBgaben und Hinwelse im Planfeststel-

lungsbeschlu® Nr. IV.5 (S. 438 £f) werden wle folgt ge-
idndert:

Nr. 5.2 erhilt folgende Fassung:

"5 .2 Gebdude und Gebiudetelle dirfen dle ausgewlesenen
Baugrenzen grundsitzlich nicht iliberschreiten. Ein Vor-
treten von Gebiudetellen in geringfigligem Ausmab wird
zugelassen, Die fiir den Flugbetrieb erforderlichen Eln-
richtungen (Anlagen und Gerite wile z.B. Fluggastbricken)
sind unabhingig von den Baugrenzen zuldssig. Die Zulé&s-
sigkelt baulicher Anlagen des Flughafens, die in anderen
Fachpldnen planfestgestellt sind, wird durch dle Rege-
lungen des Plans der baulichen Anlagen nicht berihrt.
Flir die Abstandsflichen lnnerhalb der ausgewiesenen Bau-
flichen gelten die Regelungen fir Gewerbe- und Indu-

striegeblete in Art. 6 Abs. § Satz 2 BayBO entspre-
chend."

Nr. 5.3 erhdlt folgende Fassung:

"5,.3 Die filr die Rampengerftestationen vorgesehenen

{iberbaubaren Flichen sind nur beispielhaft, von ihnen
kann abgewichen werden."
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Nr. 5.5 erhilt folgende Fassung:

"5.5 Innerhalb der fir die Passaglerabfertigung und die
Allgemeine Luftfahrt, einschliellich der Zwischennutzun-
gen, ausgewlesenen Baufllchen sind dle fiir dle Erschlie-
Bung erforderlichen Strafen, elnschlieflich Durchfahr-
ten, und Parkplitze zuldsslg."

In Nr. 5.6 werden folgende weitere Festsetzungen ange-
figt:

"- bel einzelnen Elementen der Tragkonstruktion fir die
Flugzeugwartungshallen 1m Berelch der Bauflfche fir

dle Allgemelne Luftfahrt bls zu elner Gesamthdhe von
15 m,

- bel den Jjewells auf der 6stlichen und westlichen Ab-
fertigungsstange der Passaglerabfertigung vorgesehe-
nen Kontrollkanzeln zur Vorfeldkontrolle bis zu einer
Gesamthbhe von 27 m."

Nr. 5.7 erhdlt folgende Fassung:

"5.7 Innerhalb der fir dle Allgemeine Luftfahrt, eln-
schlieBlich der Zwischennutzungen, ausgewiesenen Bauflé-

chen sind die zugehdrigen Flugbetriebsflichen {Rollbah-
nen und Vorfelder) zulfssig."

Nach Nr. 5.8 werden folgende Nummern angefligt:

"5.9 Plr dle Jewells zulissigen Gebiudehdhen der nach-

s tehenden Nutzungsberelche werden folgende Bezugsh8hen-
lagen festgelegt:

- Passaglerabfertigungsanlagen mit Park-
‘paletten (Baufldchen PA und PP) 447,00 m
{1 NN
- Unterstellboxen flr Kleinflugzeuge
(Zwischennutzung AL des Vorfeldes Nord-0st) 447,00 m

il.NN

- Baufliche AL bel der PFeuerwache Nord 445 .50 m
U.NN

-~ PFracht- und Luftpostabfertigung 448,50 m

(Baufldche FR) i.NN
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~ Flugzeugwartung (Baufliche FW) 449,00 m
1.NN

5.10 Technisch bedingte Standortverschlebungen des
Towers geringen AusmaRes sind zuldssig.

5.11 Die Geltungsdauer des Plans I-03 (Bauzentrum) endet

3 Jahre nach Inbetriebnahme des Flughafens. Dle in
seinem Geltungsbereich errichteten baulichen Anlagen

sind bis zu diesem Zeltpunkt schadlos zu beseitigen. Bel

einzelnen baullchen Anlagen sind 1n begrindeten Fillen
Ausnahmen zul#sslig."

StraBen und Schiene

Die Uberschrift im Planfeststellungsbeschluf in Nr.

IV.8. erhilt folgende neue Fassung "8. StraBe und
Schiene".

Die Auflagen in Nr. IV.8 (S. 50 ff) werden wie folgt ge-
indert:

Nach Nr. 8.1.11 werden folgende Nummern angeflgt:

"8.1.12 Die Entwisserung der Stampfwiesen, Fl.Nrn. 5609
bis 5634, Gemarkung Oberding, ist in Abstimmung mit dem
Wasserwirtschaftsamt Miinchen und dem StraBenbauamt Min-
chen zu gewlhrlelsten.

8.1.13 Die AnschluBfstelle Flughafenzubringer-Ost (St
2084 a) 1st durch klelnere Radlen der Verbindungsrampen
flichensparender zu gestalten. Die Schleife 1ist davon
ausgenommen. Bel der neuen Rampenfiihrung sind folgende
Trasslerungselemente zu beriicksichtligen: Rampe von Nor-
den zum Flughafen - Ve = 60 km/h, Rmin = 130 m; Rampe
von Siuden zum Flughafen - Ve = 80 km/h, Rmin = 350 m;

Rgmpe vom Flughafen nach Siden - Ve = 60 km/h, Rmin =
160 m, ‘

8.1.14 Die Randstreifen sind zwlschen Bau-km 7+042 und
13+000 von 0,50 m auf 0,25 m zu reduzieren (Quer-
schnitt b 2 nach RAS-Q Nr. 2.1.2, Tab. 4)."
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In Nr. 8.2.7 wird folgender Satz 2 angefligt:

"Die Unterhaltungspflicht erstreckt sich bei Maulpro-
fildurchlissen auf eine Gewilsserstrecke von Jewells

- 15 m, bel Rohrdurchlissen von Jewells 10 m oberhalb

und unterhalb der StraBenachse."

Nach Nr. 8.4.4 werden folgende Nummern angefiligt:

"8.4.5 Die Randstreifen sind von 0,50 m auf 0,25 m zu
redugzieren (Querschnltt b 2 nach RAS-Q Nr. 2.1.2, Tab.

8.4.6 Die landschaftspflegerische Eingliederung durch
strafenbeglelitende Striucher und Biume hat nach dem
Konzept 'lLandschaftsgestaltung Flughafenrandzone' (Plan
J-35a, A.V.1.2, Auflage 4.3) zu erfolgen."

Nach Nr. 8.4.4 werden folgende Nummern eingefiigt:

"8.5 Flughafenzubringer-West

8.5.1 Der Flughafen ist von Westen durch elne weitere
Strafe fiir den auf dem Flughafenzubringer-West (Flugha-
fenautobahn) nicht zugelassenen Verkehr zu erschllefen.
Diese Strafle kann wdhrend der Bauzeit der Erschliefung
des Bauzentrums (Plan I-03) dienen.

8.5.2 Bel km 0 + 160 und 0 + 680 sind Rohrdurchlidsse
DN 500 einzubauen, deren Lage vor Bauausfiihrung in Ab-

stimmung mit dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen festzu-
legen 1st.

8.5.3 Es ist dafilir 2u sorgen, da® das vom Flughafenzu-
bringer ablaufende Niederschlagswasser versickern kann.

‘8.5.4 Die Unterhaltung des Unterfilhrungsbauwerks des

Ludwigskanals sowle der in Nr. 8.5.2 genannten Rohr-
durchlédsse obliegt dem Strakenbaulasttriger. Der Unter-~
haltungsbereich des Unterfilhrungsbauwerks erstreckt
sich von 10 m unterhalb der HuBeren Kante des Durchlas-
ses bls zur Mitte zwilschen den Verschneldungspunkten
der sidlichen Flughafenzubringerbdschung und der ndrd-

lichen Flughafen-S~-Bahnbdschung mit dem natiirlichen Ge-
l&nde.
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8.5.5 Der Flughafenzubringer ist so 1n dle Landschaf®t
einzubinden, daf eln vermittelnder und zusammenhingen-—
der Ubergang zu den Isarauen im Westen und zur flugha-
feninternen Griinordnung im Osten entsteht. Der Regle-
rung lst eln landschaftspflegerlscher Begleltplan vor-
zulegen, der den Rlchtlinien '*Naturschutz und Land-
schaftspflege im StraBenbau' (Gemeinsame Bekanntmachung
der Bayer. Staatsministerlen des Ilnneren Ne. II B 2/1I
27-9511a 38 und V/3-3183, vom 20.02.1979) entspricht.
Die landespflegerische Begleltplanung ist im Einverneh-
men mit der Reglerung von elner zu beauftragenden fach-
xundigen Person zu erstellen. In die Gestaltung ist
auch die Restfliche zwlschen Flughafenzubringer und

Flughafen-S-Bahn insowelt elnzubezlehen, als dlese Flé-
che nicht von der kilnftigen Drive-In-Information in An-
spruch zu nehmen sein wird. Die GestaltungsmaBnahmen
der Flughafenrandzone und des Eingangsberelichs sind mit
denen des welterfihrenden Flughafenzubringers von und
zur Bundesautobahn A 92 sorgfiltig abzustimmen,"

Die Nr. 8.5 wird 8.6 und nach Nr. 8.6.2 wird folgende
Nummer angeflgt:

"§.6.3 Die FMG hat zur ErschlieRung des Grundsticks mit
der Fl.Nr. 2764, Gemarkung Freising, einen Wirtschafts-
weg zwischen 'Sonderweg' und dem zu erschliefenden
Grundstick herzustellen. Sie hat zur ErschlleBung des
Grundstiicks mit der Fl.Nr. 2911, Gemarkung Frelsing,
iiber 'Sonderweg' und 'Nord-Sitd-Spange', zwischen der
Spange und dem zu erschlieBenden Grundstiick die geplan-
te Betriebsstrake herzustellen, ersatzwelse elnen Wirt-
schaftsweg. Sie hat zur Erschliefung des Grundsticks
mit der Fl.Nr. 6094/88, Gemarkung Oberding, zwischen
Tratmoosweg (Fl.Nr. 6089/2, Gemarkung Oberding) und dem

zu erschliekRenden Grundstiick einen Wirtschaftsweg her-
zustellen. :

Die Wirtschaftswege sind in elner Fahrbahnbrelte von

3 m und mit elner wassergebundenen Klesdecke auszufilh-
ren, die entfallen kann, wenn der Elgentimer zustimmt.
Die Zufahrten der Grundstiickseigentlimer bzw. sonstigen
Nutzungsberechtigten Uber Grundstiicke der FMG sind Je~

wells durch Eintragung einer Grunddienstbarkelt sicher-
zustellen."



-~ 36 -

3.6 Nach Nr., 8.6.3 werden folgende Nummern angefligt:
"8.7 Flughafen-S-Bahn

-8.7.1 Belm Bodenaustausch evtl. frelgelegtes Grundwas-
ser darf nicht kiinstlich abgesenkt werden. Eine Grund-
wasserabsenkung darf nicht zum Ausglelch der natlirli-
chen Grundwasserschwankung vorgenommen werden.

Wihrend der Frellegung 1st darauf zu achten, daf das
Grundwasser nicht durch Treibstoffe, Ole oder durch
sonstige gewdssergefihrdende Stoffe verunrelnigt wird.
Treibstoffe, Ule oder sonstige wassergefihrdende Stoffe
diirfen nlcht im Bereilch des freigelegten Grundwassers
gelagert werden.

Jedes Einleiten von Abwasser 1n das Grundwasser und Je-
de Lagerung oder Ablagerung von Abfédllen im Grundwasser
ist verboten.

Der Mutterboden darf nicht als Aufflillmaterial in das
Wasser geschiittet werden. Im librigen darf als Auffiill-

material nur gewldsserunschidliches Materlal verwendet
werden.

8.7.2 Die beidseits parallel zum Gleiskdrper verlaufen-
den Entwidsserungsmulden sind mit ausrelchendem Gef&dl-

- le. an dle Durchlidsse und dile wvorhandenen Vorfluter an-
zuschlieben.

8.7.3 Die Entwisserungsleltung im Bereich der tibergabe-

gleise 1st bils zu einem geelgneten Vorfluter zu verlin-
gern, wenn festgestellt wird, daB das anfallende Dral-

nagewasser nicht ausreichend versickert.

8.7.4 Die Umleitung Ludwigskanal ist mit einem Recht-

eckdurchlal LW = 4,0 m und LH = 2,5 unter dem Bahnkér-
per hindurchzuleiten.

Das Bauwerk 1ist in seiner Hbhe an die vorhandene bzw.

geplante Sohlenlage des Gewdgselrs anzupassen.

8.7.5 Die Unterhaltung des Unterflihrungsbauwerks des
Ludwigskanals obliegt der Deutschen Bundesbahn. Der
Unterhaltungsberelch erstreckt sich von 10 m oberhalb
der siidlichen Durchlafkanten bis zur Mlitte zwlschen den
Verschneldungspunkten der silidlichen Flughafenzubringer-

bbschung und der ndérdllichen Flughafen-S-Bahnbschung
mit dem natiirlichen Gel&nde.
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Der Deutschen Bundesbahn oblliegt aufierdem dle Untepr-
haltungslast fiir die beldseits entlang des Glelsk&dr-
pers verlaufenden Entwlsserungsmulden, der Entwisse-

rungsleitung im Berelch der Ubergabeglelse sowie der

Durchlisse im Dammkdrper und des Grabens unmittelbar
westlich der Umleitung Ludwigskanal von 5,0 m unter-

halb bis 5,0 m oberhalb der HduReren Kanten des Recht-
eckdurchlasses,

8.7.6 Fir die landschaftspflegerische Einbindung der
S-Bahn gllt die Auflage zum Flughafenzubringer-West
(A.V.3.4, Auflage 8.5.5) entsprechend."
Wasserwirtschaft

Die Auflagen, MaRgaben und Hinweise im Planfeststel-
lungsbeschluR Nr., IV.9 (S. 56 ff) werden wle folgt ge-
indert:

Nr. IV.9.1, Allgemelne Auflagen

Nr. 9.1.2 erhédlt folgende Fassung:

"g.1.2 FMir die BaumaRnahmen sind verantwortliche Bau-
leiter zu bestellen, die vor Baubeginn dem Wasserwilirt-
schaftsamt Minchen schriftlich zu benennen sind."

Nr. 9.1.8 erhdlt folgende Fassung:
"9.1.8 Beim Betrieb der Anlagen ist deren planfestge-

stellter Zustand aufrechtzuerhalten. Dies 1st vor
allem bel der Steuerung der regelbaren Anlagen zu be-

achten.

Der Krelsverwaltungsbehdrde und dem Wasserwirtschafts-
amt Miinchen ist der nach § 21 a Abs. 1 WHG zu bestel-
lende Gewldsserschutzbeauftragte zu benennen. AuBerdem
ist eln verantwortlicher Betriebsbeauftragter zu be-
stellen und diesen Beh&rden zu benennen, Der Betrlebs-
beauftragte hat dle Aufgabe, alle gesetzlichen und
durch den Planfeststellungsbeschlu’d und Anderungsplan-
feststellungsbeschlul festgelegten wasserrechtlichen
Verpflichtungen fir dle wasserbaulichen Anlagen und
die Gew#sserbenutzungen (ausgenommen Abwasserelnlel-
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tungen; § 21a WHG) zu Uberwachen. Mit der Bestellung
sind dem Betrlebsbeauftragten die fir dlese Aufgabe
notwendigen innerbetrieblichen Befugnlsse einzuriumen.
Ndhere Bestimmungen hierzu blelben vorbehalten.

Es darf nur geelgnetes und zuverlissiges Wartungsper-
sonal eingesetzt werden. PFlr den Betrieb der Gewdsser-
und Entwédsserungsanlagen ist eine Betrlebsanwelsung
Zu erlassen und dem Wasserwirtschaftsamt Minchen zu
iibermitteln. Anderungen des Betriebes diirfen nur mit

vorheriger Zustimmung des Wasserwlrtschaftsamtes Min-
chen vorgenommen werden."

4.1.3 Nach Nr. 9.1.10 wird folgende Nummer angefligt:

"g,1.11. Die Anordnung welterer Auflagen, die Anderung

und Erginzung der festgesetzen Auflagen 1lm Interesse
der Wasserwlrtschaft und zum Schutz von Rechten ande-

rer blelben vorbehalten."

h.2. Nr. IV.9.2, Auflagen zur Beweissicherung

In Nr. 9.2.3 wird nach Abs. 1 folgender Absatz elnge-
fligt:

"Der Pegel Nr. 3124 ist als Schreibpegel umzuristen.
Am westlichen Ende des Abfanggrabens Sid, ca. 50 m

slidlich dieses Grabens 1st eln Schrelbpegel elnzurich-
ten,"

4.3. Nr., IV.9.3, Auflagen fiir einzelne Gewlsser und Bauwerke

4.3.1 Nr. 9.3.1 erhfilt folgende Fassung:
"9.3.1 Allgemelne Auflagen

Dlie Abschnitte des Griselgrabens, Ostgrabens II und
Ostgrabens III im Berelch der ehemaligen Vorbehalts-
fléache Ost sind zur Entwlsserung dleser Fliche offen-
zuhalten und von der FMG zu unterhalten, Diese Ver-
pflichtungen gelten in glelicher Weise fiir die Ab-
schnitte des SUR-, Mittel- und Griselgrabens zwischen
der neuen Flughafengrenze 1im Norden und dem Ablei-
tungsgraben Nord sowie den Ludwigskanal in der Erwel-

terungsfldche West zwlschen den neuen Flughafengren-
zen,
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Wenn silch nach Fertigstellung der Flughafenanlagen
zeigen sollte, daB die Entwisserung der Fldchen nilcht
gesichert ist, hat die FMG fir Vorflut zu sorgen. We-
gen etwalger Vernissungsschiiden bleibt ein Entschddi-
gungsverfahren vorbehalten."

4,3.2 Nr. 9.3.2 erhdlt folgende Fassung:

"9,.3.2 Siidgraben, Mittelgraben, Griselgraben

- Dlie notwendige Eintiefunﬁ des Slfgrabens ist auf rd.
200 m Linge zwischen km 4,378 und km 4,578 zu be-
schrinken. Die Pflasterung des Gerinnes 1st auf die
Héhe bis Sommerzentralwasserstand und auf dle
Strecke zwilschen km 4,500 und dem DurchlaR an der
StaatsstraBe 2084 (neu) zu beschrinken. Die Elnmiin-

dung des Regenwasserkanals In den SiuBgraben bei km

3,7%5 ist so mit Boden zu Uberfillen, daf sie in der

Landschaft nicht mehr slchtbar 1st. Die B&schung ist

wieder an den Bdschungsverlauf anzupassen.

- Die Unterhaltung des SiRgrabens, des Mittelgrabens
und des Griiselgrabens von der Ausleitung beim Ableil-
tungsgraben Nord bis 10 m slidlich der Brilcken der
StraRe Frelsing - Grinschwaige obliegt der FMG."

4,3.3 Nr. 9.3.3 erhiilt folgende Fassung:
"9.3.3 Umleitung Ludwigskanal (Goldach)

- Der bel km 1,6 vorgesehene Krimmungsradius ist auf
75 m zu vergrdbern.

- Die Sohlenlage 1ist in den ersten 5 Jahren jdhrlich,
spiter alle 3 Jahre zu vermessen. Dle vorgesehenen
Sohlschwellen sind erst zu bauen, wenn die Beobach-
tungen elne nach Begutachtung durch das Wasserwlrt-
schaftsamt Minchen nicht mehr vertretbare Sohlabwel-

chung vom Sommerzentralwasserstand des Grundwassers
anzelgen.,.

- Die Ausleitung In die Umleitung Ludwigskanal 1st auf
maximal 2,5 m3/s begrenzt., Das Schitz muf bis zu
diesem AbfluB offen blelben. Es darf nur in War-
tungsfdllen im Einvernehmen mit dem Wasserwilrt-

schaftsamt Minchen und in Notfidllen geschlossen wer-
den.
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- Das Auslaufbauwerk der Verrohrungsstrecke der Umlel-
tung Ludwigskanal 1lst auf der vorgesehenen Trasse
der Verrohrungsstrecke bls an den neuen Flughafen-
zaun zurickzuverlegen. Dle Umleitung Ludwigskanal
18t als offene Grabenstrecke von der neuen Lage des
Auslaufbauwerks aus 1in gerader Richtung nach Norden
bis zum Schnittpunkt mit der bisherigen offenen Gra-
benstrecke zu fihren. Im Berelch des Schnittpunktes
1st zur Anpassung an den bilsherlgen Trassenverlauf
eine flache Ausrundung vorzunehmen. Das Regelprofil
1st entsprechend dem offenen Grabenabschnltt auszu-
bilden. Das Auslaufbauwerk 1st technlsch unveridndert
auszufihren; Hhenlage und &rtliche Lage slnd dem
neuen Standort anzupassen, Das Gitter am Auslaufbau-
werk 1st hochziehbar anzuordnen., Die Ausfihrungspli-
ne sind der Reglerung rechtgeltlg vor Baubeginn vor-
zulegen. Dabel 1st zu beachten, daR das Sohlgefilile
in der offenen Gewlsserstrecke gréfier ist als das in _
der Verrohrungsstrecke. .

-~ PFir die Durchlisse an den Crashtoren sind Halb-
kreisprofile zu verwenden, deren Spananwelte 3,00 m
nicht unterschreiten darf.

- Wegen etwalger Schidden aus der Verringerung der Ab-

fllisse bleibt eln Entschidigungsverfahren vorbehal-
ten.

- Dile Unterhaltung der Umleitung des Ludwigskanals ob-
liegt der FMG mit Ausnahme der Strecken 10 m ober-
halb der Briicke der PFlughafen-S-Bahn bils 10 m unter-
halb der Bricke des Flughafenzubringers West. Dile
Unterhaltungspflicht des Ludwigskanals besteht
aulRerdem filir die Strecke zwlschen dem Einleltungs-
bauwerk beil km 4 + 873 bis 5 m unterhalb des Aus-
laufvauwerks der Klldranlage Hallbergmoos,"

4.3.4 Nr. 9.3.4 erhdlt folgende Fassung:

"9,3.4 Abfanggraben Sid, Abfanggraben Ost, Westgraben

- Wegen etwalger Schdden in Folge von Uberschwemmungen
oder Grundwasserabsenkungen entlang des Hochwasser-
damms westlich des Ludwigskanals und der Abfanggri-
ben Sid und 0st blelibt elin Entschiddigungsverfahren
vorbehalten.
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Die Sohlenlage der Griben 1st in den ersten 5 Jahren
jdhrlich, spiter alle 3 Jahre zu vermessen. Dle vor-
gesehenen Sohlschwellen sind erst zu bauen, wenn dle

Beobachtungen elne nach Begutachtung durch das Was-
serwirtschaftsamt Minchen nicht mehr vertretbare
Sohlenabweichung vom Sommerzentralwasserstand des
Grundwassers anzelgen.

Simtliche von SUiden ankommenden Gridben sind mit
Durchldssen durch die Gemelndeverbindungsstrabe

Hallbergmoos - Schwalg zu fihren und in den Abfang-
graben 3iid einzubinden.

Die Briickenunterkanten missen folgende Hohen aufwei-
sen;

Crash-Tor 14 bel km +072 453,42 m Ui. NN
13 bel km +020 452,50 m . NN
11 bel km 6+335 450,50 m U. NN
10 bel km 4+185 446,89 m U. NN

Der Deich an der Nordseite des Abfanggrabens Sidd und
an der Westselte des Abfanggrabens Ost 1st befahrbar
zu gestalten. Die befahrbare Krone muf mindestens
2,50 m brelt sein.

Der Wartungsweg auf der Silidselte des Abfanggrabens
SUid und auf der Ostseite des Abfanggrabens Ost ist
auf einer Breite von 2,50 m zu befestigen. Mit Aus-
nahme der Anbindungsstrecke darf dle Gradlente

nicht liber dem bestehenden Geldnde llegen.

Zwischen Bau km 9+000 und Bau km 8+500 ist un-
-mittelbar entlang des Abfanggrabens Siid an der 3id-

seite im Bereich der Sondergriinfliche eln befahrba-
rer, begriinter Kiesweg anzulegen.

Am Entnahmebauwerk der Uberleltung Slid-Nord ist der
Schileber, von Notf#llen abgesehen, stets so eilnzu-

stellen, daf 5 m3/s 1n die Uberleitung abflieRen
kénnen. .

Das rechte Ufer des Abfanggrabens Ost ist in den

Streckena in denen es belm Ausbauabfluf Uberschwemmt .
werden wlirde, bis auf die Hohe des Wassersplegels

bel QA aufzufilllen. Diese Aufflillung ist so auszu-
fihren, daR keine abfluRlosen Mulden entstehen.
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- Zur Sicherung des Strelchwehres bel der Einmiindung
des Ostgrabens II in den Abfanggraben Ost 1st eln
Stelnsatz zu errichten. Die Ausfihrung 1st mit dem
Wasserwirtschaftsamt Minchen abzustimmen.

- Der FMG obliegt dle Unterhaltung der Abfanggriben
Stid und Ost. Dariiber hinaus wird auf die FMG die Un-

terhaltung der bestehenden Griben sildlich der hiler
planfestgestellten Griben flir folgende Abschnltte
Ubertragen:

Maximillansgraben:

bls 50 m oberhalb des Einlaufbauwerks der Rohrlei-
tung,

SuBgraben und Mittelgraben:

bis 200 m oberhalb der silidlichen DurchlaBaubenkante
des Wartungswegs entlang dem Abfanggraben Siud,

Griselgraben und Ostgraben I:
bis 300 m oberhalb der sildlichen DurchlaBauBenkante
der Gemeindeverbindungsstrabe,

Ostgraben I1:
bis 200 m oberhalb des Elnlaufbauwerks,

Ostgraben IIT1:

bils 600 m oberhalb der Eilnmindung in den Abfanggra-
ben Ost.

-~ Der provisorische Tellausbau des Abfanggrabens Sid
auf der urspriinglich geplanten Strecke zwischen Mit-
tel- und SlRgraben 1st schadlos zu beseltigen. Der
Graben 1ist, sowelt vorhanden, mit dem Aushubmate-
rial, ansonsten mit gleichwertigem, gewlsserunschid-
lichen Bodenmaterial gzu verfilillen. Im Abstand von
200 m sind Abschottungen mit schwer durchlissigem

Material elnzubauen, Die Oberbodenschichten sind den
bestehenden Verhldltnissen anzupassen.,"

In Nr. 9.3.5, Abs. 2 (2. Spilegelstrich) wird Satz 1
gestrichen

Nr. 9.3.5, Abs. 4 (4. Spiegelstrich), enthilt folgende
Fassung:

"Dem SiUBgraben, Mittelgraben und Grilselgraben ist tiiber
die Ausleitungsbauwerke der bisher vorhandene Abfluf
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ungeschmilert zuzulelten. Zu diesem Zweck sind vor Be-
ginn der Gewisserneuordnung dle Jahreszeitlich beding-
ten AbfluBRschwankungen aufgrund der bisherigen und der
auferlegten AbfluBmessungen zu ermitteln und die zu-
kinftigen Abfliisse unter Beriicksichtigung des Zwi-
scheneinzugsgebiets im Einvernehmen mit dem Wasser-
wirtschaftsamt Minchen festzulegen. Der Abflufl aus dem
Flughafen 1n den Ableiltungsgraben Nord 1ist aufl

13,1 m®*/s zu begrenzen."

In Nr. 9.3.5 wird folgender Absatz angefiigt:

"Von der St 2084 {(neu) entlang der westllchen Seilte

des Ableitungsgrabens Nord bis zum Versickerungspump-
werk 1st eln Wartungsweg anzulegen."

In Nr, 9.3.6 wird folgender Absatz (Splegelstrich) an-
gefigt:

"Der vorgesehene Absperrschleber 1n der Uberleltuhg
Maximillansgraben darf erst im Vertellerbauwerk nach

dem Notilberlauf in den Abfanggraben Sid 1installlert
werden. Er 1st stdndlg offenzuhalten und darf nur zu
Wartungszwecken mit Zustimmung des Wasserwirtschafts-
amtes Minchen geschlessen werden,

Im letzten Kontrollschacht vor der Zinleltung in den
Ludwigskanal ist elne Riickstauklappe einzubauen.

Das bereits errichtete Elnlaufbauwerk des Maximilians-
graben bel der Kreuzung mit der Gemelndeverbindungs-
strakde Hallbergmoos - Schwalg ist zu beseltigen. Dile
Unterquerung der Gemelindeverblndungsstrabe hat im Ver-
lauf des urspriinglichen Maximiliansgrabens mit einem

PurchlaB zu erfolgen. Dem Wasserwirtschaftsamt sind

4.3.9

rechtzeitig vor Bauausfilhrung die Ausfiihrungspléne
vorzulegen."”

In Nr. 9.3.8, Abs. 1 (1. Spiegelstrich) wird folgender
Satz angefiigt:

"Der Ubergang von der Drosselstrecke auf das zwelge-
teilte Profll ist strdmungstechnisch ginstlg auszubll-
den. Die Stahlbetonleitungen sind nach Ausfilhrungs-
gruppe II zu verlegen. Am Nordrand der Verrohrung Nord
der Uberleitung Sud-Nord ist ein abfluBgesteuertes -
Schiltz elnzubauen, mit dem der Durchflul auf

12,4 m?®/s. gedrosselt werden kann. Fir dleses Schitz
sind vor der Bauausfihrung dle notwendigen Berechnun-
gen und Ausfihrungspline der Reglerung vorzulegen.
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Nachtflugregelung

In der Zelt von 22.00 bis 06.00 Uhr Ortszeit unterliegt der
Flugbetrieb {Nachtflug) folgenden Beschrinkungen:

1.

1.3

l.u

3.3
3.4

Flugbewegungen zwlschen 22,00 bis 06.00 Uhr Ortszeit
sind nur zulisslg -

Im gewerbllichen Luftverkehr

mit Luftfahrzeugen, die dle Lirmgrenzwerte des Anhan-
ges 16, Kapitel 3 zum ICAO~Abkommen nicht liberschrei-

ten, bis 31.12.1995 mit Luftfahrzeugen, die dle Lirm-
grenzwerte des Kapltels 2 nicht liberschrelten,

in der Zeit von 22.00 bis 24,00 Uhr Ortszeit (Starts

und Landungen) und von 05.00 bis 06.00 Uhr Ortszeilt
(nur Landungen)

bls zu elner Hbchstzahl von 28 Flugbewegungen pro
Nacht.

Die Nachtflugbewegungen sind unter Berilcksichtigung
der Besiedlungsstruktur, soweit flugsicherheitlich ver-
tretbar, so auf die Start- und Landebahnen zu vertellen,

daR sich daraus insgesamt eine geringstmdgliche Bela-
stung der Beviélkerung ergibt.

Die Beschrinkungen der ZIiff. 1 finden keilne Anwendung
auf:

Flige im Nachtluftpostdienst der Deutschen Bundespost
mit Luftfahrzeugen nach Ziff. 1.2 und Vermessungsflige
der Bundesanstalt flir Flugsicherung

Ausbildungs- und Ubungsfliige bis 23.00 Unhr, die nach
luftverkehrsrechtlichen Vorschriften ilber den Erwerb,
die Verlingerung oder Erneuerung elner Erlaubnls oder
Berechtigung als Luftfahrer zur Nachtzelt erforderlich
sind, sowelt dle Flilge nicht vor 22.00 Uhr Ortszeilt be-
endet werden kénnen

Fliige zur Hilfelelstung in Notf#llen und Katastrophen

Landungen aus meteorologischen, technlischen oder son-
stigen Flugsicherheitsgriinden
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3.5 verspitete planmiBige Flige im Linien- und Bedarfs-

u.

luftverkehr, wenn dle planmiBige Ankunfts- oder Abflug-
zelt am oder vom Flughafen Minchen vor 22.00 Uhr Orts-
zelt llegt, der Abflug oder dile Ankunft vor 23.00 Uhr
Ortszelt erfolgt und dabei Luftfahrzeuge verwendet wer-
den, die die Lirmgrenzwerte mindestens des Anhanges 16,
Kapitel 2 zum ICAO-Abkommen nicht lberschreiten.

Abweichend von Ziff. 1 kann das Bayer. Staatsministe-
rium fir Wirtschaft und Verkehr oder nach dessen ndhe-

rer Bestimmung die Luftaufsichtsstelle am Flughafen
Milnchen 1n begrindeten Einzelfdllen Ausnahmen zulassen,
insbesondere dann, wenn es zur Vermeldung erheblicher

St8rungen im Luftverkehr oder 1in sonstigen Fdllen elnes
besonderen 6ffentlichen Interesses erforderlich 1st.

VII. Ver- und Entsorgungsregelung

l.

Wasserversorgung

1.1 Zur Wasserversorgung 1st der gesamte Flughafen liber dile

planfestgestellten Versorgungsleitungen an dle Wasser-
versorgung des Zweckverbandes zur Wasserversorgung
Moosrain anzuschliefen. Die FMG ist insowelt vom An-
schluf- und Benutzungszwang der Stadt Freilsing (Stadt-

werke) und des Zweckverbandes Wasserversorgungsgruppe
Freising-Stid befrelt.

1.2 Unberiihrt von dileser Regelung bleibt die Notversorgung

2.

des Flughafens durch den Zweckverband Wasserversor-
gungsgruppe Frelsing-Std.

Abwasserbeseitigung

2.1 Zur Abwasserbeseltigung ist der gesamte Flughafen an

den Abwasserzweckverband Erdinger Moos anzuschlleBen.
Die FMG ist insoweit vom Anschluf- und Benutzungszwang
der Stadt Freisling (Stadtwerke) und der Gemelnde Hall-
bergmoos befrelt.

2.2 Unberiihrt von dleser Regelung blelbt die Abwasserbe-

seltigung aus dem Bauzentrum wdhrend der Bauzelt des
Flughafens. '
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VIII. Wasserrechtliche Erlaubnisse und Bewilllligungen mit

1-3

1.4

1.5

Auflagen

Die wasserrechtlichen Erlaubnlsse und Bewllligungen

mit Auflagen im Planfeststellungsbeschluf Nr. V. wer-
den wie folgt geldndert:

Nr. V.1, Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Benutzung
oberirdischer Gewdsser durch Einleiten

In Nr. 1 wird der letzte Satztell "- behandeltem Re-
genwasser 1ln den SiliBgraben:" gestrichen,

Nr. 1.1, Abs. 2 erhdlt folgende Fassung:

"Die Entwisserungsanlagen haben dle folgenden wesent-
lichen Bestandteile:

1 Mischwasserkanallsationsnetsz

3 verschiedene Regenwasserkanallisationsnetze

7 Regenausllsse

12 sonstige Elnleitungen in verrohrte Voriluterab-

schnitte

18 Regeniiberliufe
Regenklirbecken
Regeniiberlaufbecken
Mischwasserpumpwerk
Regenwasserpumpwerke

Leichtstoffabschelder
Flugzeugwaschwasserrelnigungsanlage"

=] b N

In der Tabelle Nr. l.l1, Abs. 4 wird die Regelung in

der B, Zelle ("Slkgraben km 3,765, 2.066 1/s, behan-
deltes Regenwasser") gestrichen,

Nr. 1.1, letzter Absatz erhilt folgende Fassung:

"Der Erlaubnis liegen die Pl&éne Nr. D la/F 6.la-36,
603, 652, 37, 37a, 38, 38a, 42, 606, 43, 124, 12la,
130, 131, 133 - 136, 138 -1s4, 158, 160 - 164, 166 -
172 zugrunde."

In Nr., 1.2.5 wird folgender Satz 2 angefiigt:

"Nach Vorllegen der endgliltigen Bebauungsplanung im
Zentralberelch 1st elne detaillierte Kanalnetgzberech-
nung mit Nachwels der Auswirkungen auf Beckenvolumilna
und Zufluf 1in die liberleiltung SUd-Nord dem amtlichen
Sachverstindigen rechtzeltig vor Bauvausfihrung vorzu-
legen.
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Konstruktionspline und eventuelle Anderungen der Be-

messung der Regenklirbecken sind rechtzeltlg vor Bau-
ausfihrung zur Priifung vorzulegen.™

Nr. 1.2.6 erhdlt folgende Fassung:

"1.2.6 Das Regeniiberlaufbecken 1st unter Berlcksichti-
gung der Ergebnlsse der Neuberechnung und der Auswir-
kungen der Anderungsplanung neu zu bemessen.

Die Entleerungszeit des Regenilberlaufbeckens 1st nach-
zuwelsen. Die konstruktive Ausblldung des Regenilber-

laufbeckens ist entsprechend der Begutachtung durch
den amtlichen Sachverstindigen zu Uberarbeiten,

Die Ausfiihrungspline dariiber sind rechtzeitlg vor Be-

ginn der Bauausfiihrung dem amtlichen Sachverstindigen
vorzulegen.”

Nr. 1.2.10 erhdlt folgende Fassung:

"1.2.10 Der Abwasserkanal von Goldach-Hallbergmoos
zum slidlichen Bebauungsband entf&llit."

Nr. 1.2.16 erhilt folgende Fassung:

"1.2.16 Die Prilifung und Zulassung der Ausfiihrungspla-
nung der Flugbetriebsstoffanlagen (Kesselwagenentlee-
rungsanlage mit Betrlebsrohrlelitungen zum Tanklager,

Tanklager, Tankdienste, Auslagerung, Hydrantenanlage)

und anderer Anlagen zum Lagern, Abfiillen und Umschia-
gen wassergefdhrdender Stoffe nach den speziellen was-
ser—- und gewerberechtlichen Vorgchriften bleiben vor-

‘behalten.

Die Pl&ne hierzu sind der Reglerung mindestens 3 Mona-
te vor Beglinn der Bauausfihrung vorzulegen. Dies gilt

auch fir die Ausfiihrungsplanung des Feuerwehribungs-
platzes." :

Nach Nr. 1.2.19 wird folgende neue Nummer angefligt:

"l.2.20 Der im Norden des Flughafens zum SiliBgraben
fiihrende Regenwasserkanal 1st in Abstimmung mit dem

Wasserwlrtschaftsamt Mlinchen an beiden Enden dicht zu
verschlieRen.”

Nr. V.2, Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Einleiltung
von Oberflichenwasser ... in das Grundwasser
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Nr. 2, Abs. 1, Satz 1 erhdlt folgende Fassung:

"Die Erlaubnis dient der Beseltigung des von der sid-
lichen HHlfte der Start- und Landebahn Sidd sowle von

den QRuerrollspangen West und Ost abflieBenden Regen-
wassers,"

In Nr. 2, Abs, 2 wird der im 4. Splegelstrich enthal-
tene Satztell "- Sickerfldche ndérdlich der Start- und
Landebahn 1 sowle 1Im Berelich der Start- und Landebahn

3. und des Rollbahnsystems zu dleser Start- und Lande-
bahn," gestrichen.

Nr. 2, letzter Satz erhilt folgende Fassung:

"Der Erlaubnis liegen die Pléne Nr. D la/F 6.la-08a
und -08b zugrunde."

Ne. V.3, Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Entnahme von

Wasser aus der Uberleitung Sid-Nord und Einleitung in
das Grundwasser Uber elne Verslckerungsanlage ...

In Nr. 3.1, Abs. 8 wird die im 3. Spiegelstrich ge-
nannte MeRBstelle "- Entwidsserungslelitung Allgemeine

Luftfahrt vor Einlelitung in den SiiBgraben," gestri-
chen, ' :

Ne. 3.1, Abs. 9 erh8lt folgende Fassung:

"Der Erlaubnis liegen dle Pl&ne Ne. D la/F 6.1a-08,
08a, 08b, 10la, 102a und 103a zugrunde."

Nr. V.4, Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Absenkung
und Ableltung von Grundwasser durch Drinung

In Abs. 2 Satz 1 wird der letzte Satztell "und im Be-~
relch der Allgemeinen Luftfahrt" gestrichen.

Abs. 3 erhdlt folgende Fassung:

"Der Erlaubnils liegen die Plidne Nr. D la/F 6.1a-08a
und 08b zugrunde.™"

Nr. V.5, Bewllligung nach § 8 WHG zur Benutzung des
Grundwassers ... im Berelch der S-Bahn
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Nr. 5.1, letzter Absatz erhilt folgende Fassung:

"Der Bewilligung liegen die Pline Nr. D la/F 6.1a-08b
Tektur zu Lageplan -08b, 92a, 104a bis einschlieflich
115a, E2-04 mit 07; E2-10 und E2-15, 16 zugrunde."

Nr. 5.2.3 erhiilt folgende neue Fassung:

"5.2.3 Die Oberkante der Pilterstringe muf rd. 3,0 m
unter dem niedrigsten abgesenkten Grundwasserstand

liegen., Der Untergrund in der N&he der Fllterstrédnge
darf nicht durch andere Baumaknahmen in selner 3Struk-

tur verindert werden,

Die HBhenlage der Filterstrédnge 1ist so zu wihlen, dak
dle Bodenschichten mit der glinstigsten Durchlissigkeit
genutzt werden.”

In Nr. 5.2.4 wird folgender Satz 2 angefigt:

"Die im Plan Nr. D la/F 6.1a-08b Tektur zu Lageplan -
08b gednderten Dilker sind ober- und unterstromig Jje-

wells mit 2 Filterrohren mlt elnem Durchmesser von
350 mm und elner Linge von 35 m auszufihren.”

Nr. V.6, Bewilligung nach § 8 WHG zum stidndigen Auf-
stauen... des QGrundwassers durch verschiedene Bauwer-
ke

Aus der Aufzidhlung 1in Nr. 6.1, 2. Absatz werden dle
Bauwerke "Pumpwerk Allgemeine Luftfahrt, Regenkléidr-
becken Allgemelne Luftfahrt" gestrichen.

Der Aufzdhlung in Nr. 6.1, 2. Absatz werden folgende
Bauwerke angefigt:

"Gebdude im Passaglerabfertigungsbereich, Feuerwachen

Siid und Nord, Werkstidtten, Flugzeugwartung, Verwal-
tung, Luftfracht, Luftpostleltstelle."

In Nr. 6.1, wird der letzte Absatz gestrichen,
Nach Nr. 6.1 wird folgende Nr. 6.2 angefligt:

"6.,2 Filr dle Grundwasserwannen der Rollbahnunterfih-
rungen elnschlieRflich ihrer Pumpwerke, fir dle Geb&ude
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im Passaglerabfertigungsberelch, fir die Feuerwachen
Siid und Nord, fiir die Werkstdtten, dle Flugzeugwar-
tung, die Verwaltung, dle Luftfracht und die Luftpost-
leitstelle ist geschlossene Bauwelse vorzusehen.

Die notwendigen Ausflhrungsplline hierfir sind dem Was-
serwirtschaftsamt Minchen rechtzelitig vor Beginn der
Bauausfihrung zur Prifung vorzulegen.

Der Bewllligung liegen die Pline Nr. D la/F 6.1a-92
und 92a zugrunde."

Nr. V.7, Beschrinkte Erlaubnils nach Art, 17 BayWG zum
vorilibergehenden Absenken, Zutagefdrdern und Elnlelten

von Grundwasser

Nr. 7.1 erhidlt folgende neue Fassung:

"T.1 Die Erlaubnis dient dem 6rtlichen Absenken des
Grundwasserstandes mittels offener oder verdeckter

Bauwelse bel Errichtung von Bauwerken, dle in das
Grundwasser elntauchen.

7.1.1 Die Gewdsserbenutzung wird erlaubt zur Errich-
tung folgender Bauwerke:

S-Bahn,

Energliekanal, Grundwasserwannen der Rollbahnunterfih-
rungen einschlieflich Pumpwerke, Rohrleitungen mit zu-
gehdrigen Bauwerken im Grundwasser, begehbare Versor-
gungskanile, Einlauf- und Auslaufbauwerk Ludwigskanal,
Entnahmebauwerk {berleitung Stid-Nord, Flugzeugwasch-
wasserreinigungsanlage, Flugsicherungsgebiude, Versor-
gungszentrale, Versickerungsanlage, Regenillberlauf-
becken, Regenklirbecken Sid und Nord, Gebdude 1m Pas-
saglerabfertigungsbereich, Feuerwachen Sild und Nord,

Werkstdtten, Flugzeugwartung, Verwaltung, Luftfracht,
Luftpostleitstelle,

Der Erlaubnils liegen die Pline Ne. D la/F 6.1a-92,
92a, 104a bls einschlieBlich 115a, E2-04 mit 07T;
E2-10, E2-15, 16 zugrunde.

7.1.2 Der Umfang der Absenkung beim Bau der S-Bahn
wird auBerhalb der Baugrube auf 3 m und innerhalb der
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Baugrube auf 4 m unter Gelinde begrenzt.

Fiir die Bauwerke, dle 1in geschlossener Baugrube herge-
stellt werden, wird die Bauwasserhaltung auf das
Leeren des Troges und das Abpumpen des Sickerwassers
beschriankt.

Diese Beschridnkung gllt fiur folgende Bauwerke:
Grundwasserwannen der Rollbahnunterfiihrungen ein-
schlieflich Pumpwerke, die GebHude 1m Passaglerabfer-
tigungsbereich, dle Feuerwachen Siild und Nord, dle
Werkstidtten, die Flugzeugwartung, dle Verwaltung, die
Luftfracht und die Luftpostleltstelle.

Die Absenkungen bel den anderen Bauwerken werden in
der Tiefe wle folgt begrenzt:

-~ der Scheltel der Absenkkurven darf die in Plan Nr.
92a angegebenen Hbhen der Bauwerkssohlen in NN je-
wells maximal um 1 m unterschrelten;

- bel offener Wasserhaltung darf der Wassersplegel in
den Entwisserungsgriben maximal 2 m unter der Jewel-
ligen Bauwerkssohle liegen. Bel den Bauwerken, die
in offener Wasserhaltung ausgefthrt werden, dirfen

die tertiiren Schichten nicht angeschnitten oder
durchstofen werden;

- bel verdeckter Wasserhaltung sind die Brunnen so an-
zuordnen, da® das Grundwaser in der Mitte elnes Ab-
senktrichters htchstens bis zu 4 m unter dle Jewel-
lige Bauwerkssohle abgesenkt wird.

7.1.3 Die Relchweite der zugelassenen offenen Bauwas-
serhaltungen flUr Bauwerke, die innerhalb des vom Ent-
wisserungsgraben Slid, der Uberleltung Sud-Nord, dem
Entwidsserungsgraben Nord und der Umleltung Ludwigska-
nal begrenzten Berelches liegen, darf nicht Uber die
vorgenannten Griben und die Flughafenwestgrenze hin-
ausreichen. Zeigen die Pegelablesungen, daf Bauwasser-
haltungen den Entwdsserungsgraben Slid, die Uberleitung
Stid - Nord, den Entwisserungsgraben Nord beeinflussen,
oder daR dle zugelassene Reichweite 1m Westen ilber-

schritten wird, sind die offenen Bauwasserhaltungen
einzuschrinken oder abzustellen.
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Dle Relchwelte der Grundwasserabsenkungen beil der Er-
richtung nachstehender Bauwerke wird wie folgt be-

grenzt:

- Einlaufbauwerk Umleltung Ludwigskanal 330 m
~ Auslaufbauwerk Umleitung Ludwigskanal 170 m
- Umleitung Ludwigskanal 90 m
-~ Entnahmebauwerk Abfanggraben 3iid 500 m
~ Uberleitung Maximiliansgraben 250 m
- Versickerungsanlage West 160 m
-~ Verslckerungspumpwerk 400 m
~ Abwasserkanal zur Klidranlage Eitting 350 m

- Elnlaufbauwerk mit Uberleltung Ostgraben II 500 m

- Verrohrungsstrecke Uberleitung Sid-Nord
im Stden - 450 m
im Norden 350 m

- Verrohrungsstrecke Entwisserungsgraben
Nord-0s%t 200 m,"

7.2 In Nr. 7.2.8, Abs. 1 wird folgender Satz 2 angefigt:

"Insbesandere sind Pegel im Einvernehmen mit dem Was-
serwirtschaftsamt Minchen entlang der Entwidsserungs-
griben Siid und Nord, der Uberleitung Sild-Nord und der
Umleitung Ludwigskanal niederzubringen.”

IX. Zusagen der FMG gegenliber der Reglerung

Die Zusagen im PlanfeststellungsbeschluRf Nr. VI
(5. 90 f) Hndern sich wie folgt:



1.

- 53 -

Nr. 2 erhidlt folgende Fassung:

"2. Die FMG verpflichtet sich, die auf dem Plan J-35a
ausgewlesenen Flichen zum Zwecke der Landschaftsgestal-
tung zu erwerben oder auf andere Weise daflr Sorge zu
tragen, dabf sie dle von ihr vorgelegte Landschaftsge~
staltung auf diesen Grundstiicken verwirklichen kann."

Nr. 4 erhflt folgende Fassung:

"I}, Die FMG verpflichtet sich, auf Verlangen der Elgen-
tlimer alle Grundsticksfléchen, insowelt sle von den

planfestgestellten Anlagen nach dem Stand des Ande-
rungsplanfeststellungsbeschlusses in Anspruch genommen

werden, zum Verkehrswert zu erwerben."

Berichtigungen des Planfeststellungsbeschlusses

Die Auflagen im Planfeststellungsbeschlu® (S. 41 und
64) werden wile folgt berichtigt:

1., Auflage IV.1.,2.2 (S, 41):

statt Flurnummern 5412/2, 5412/4, 5412/5, 5412/7,
5412/8, 5412/9, 5412/10,
5412/11, 5412/14
Gemarlkung Oberding

richtig Flurnummern 5415/2, 5415/4, 5415/5,
Eesaril 541577, 541578, 5415/9)

5415/10, 5415/11, 5415/14
Gemarkung Oberding

2. Auflage IV.9.3.5 (S. 64), zwelter Splegelstrich,
Zelle 1:

statt Abfanggraben Nord

richtig Ableltungsgraben Nord
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Entscheidung iber Antridge und Eilnwendungen

Antrédge zum Inhalt und Umfang der Planinderungsunter-
lagen und zur Art und Welse des Anderungsplanfeststel-
lungsverfahrens werden zurlickgewiesen, sowelt liber sile
nicht schon 1m Laufe des Verfahrens entschieden wurden
oder ilhnen 1m Anderungsplanfeststellungsbeschluf
stattgegeben wird.

Die Elnwendungen und Antrige gegen dle Anderungsplan-
feststellung des Flughafens werden zurlickgewlesen, so-
welt ilhnen nicht durch den Anderungsplanfeststellungs-

beschlul (Aufhebungen, Teilaufhebungen, Anderungsfest—

setzungen, Rotelntragungen und Auflagen) Rechnung ge-
tragen wird oder soweit sie sich nicht im Laufe des

Anderungsplanfeststellungsverfahrens auf andere Welse
erledigt haben.

Sofortige Vollziehung
Die Ziffern VIII. 2.1, 2.2 und 2.3 des verfligenden
Teils des Planfeststellungsbeschlusses (S. 92 f) wer-

den aufgehoben.

Dle sofortlge Vollziehung des Anderungsplanfeststel-
lungsbeschlusses wird angeordnet.
Kostenentscheldung

Die FMG trigt die Kosten des Anderungsplanfeststel-
lungsverfahrens.

Fir den AnderungsplanfeststellungsbeschluB wird elne
Gebilhr von DM 1.500 festgesetzt.

Die HBhe der von der FMG zu erstattenden Auslagen wird
gesondert festgesetzt.
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B. Anderungsplanfeststellungsbeschlul - Sachverhalt

I. Vorgeschichte

Am 08.07.1979 erlieR die Reglerung von Oberbayern den PFB
fiir einen neuen Flughafen Minchen am Standort Erding - Nord/
Freising (Nr. 315F-98-1), bestehend aus zwei Hauptbahnen im
Abstand von 2.300 m und einer nérdlichen Nebenbahn mit Uber-
wlegender Nutzung durch die Allgemeine Luftfahrt. Dlie sofor-
tige Vollziehung des PFB wurde filr den gr&ften Tell der

planfestgestellten MaBnahmen angeordnet, Jedoch nicht fir
die S/L-Bahn 3.

Gegen den PFB erhoben liber 5.700 Personen Klage. Das VG Min-
chen wihlte daraus 40 Musterkliger aus. Gegen dle Anordnung
der sofortigen Vollziehung des PFB beantragten 58 Kliger die
Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung ihrer Klagen.
iber diese Antrige entschied das VG Minchen mit Beschlul vom
30.10,1980 Nr. MF 000 15-9 A, Es lehnte die Antrige im we-
sentlichen ab und bestidtigte dadurch die sofortige Vollzie-
hung fir den ganz Uberwiegenden, von lhr erfaften Tell der
planfestgestellten MaBnahmen. Dle Klagen der Musterkliger
wles das V@ Minchen mit Urteil vom 27.05.1981 Nr. MF 000 48-
5 K ebenfalls im wesentlichen ab., In Tellberelchen (Gewls-
serneuordnung, Ringstrafensystem, Telle der &stliche Sicher-
heltsfliche vor der S/L-Bahn 2), 1n denen es bereits die so-
fortige Vollziehung ausgesetzte hatte, hob es dle Feststel-
lungen des PFB auf. Daneben verpflichtete das Verwaltungsge-
richt dile Reglerung, Uber die Auflagen zum Lirmschutz und

zur Entschddigung im AuRenwohnbereich unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichtes neu zu entscheiden.

Im Beschwerdeverfahren gegen den BeschluB des VG Minchen vom
31.10.1980 stellte der Bayer. Verwaltungsgerichtshof mit Be-
schiuB vom 16.04.,1981 Nr. 20 CS 80 D.61 die aufschiebende
Wirkung der gegen den PFB gerichteten Klagen wilieder her. Die
Wiederherstellung wurde 1m wesentlichen damlt gegrindet,

daf der PFB wegen Mitwirkung ausgeschlossener Personen und

der GrbRe des Flughafens voraussichtlich rechtswldrig und
deshalb aufzuheben sel.
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I1. Plandnderungsantrédge und Antragsunterlagen

Mit Schreiben vom 16.10.1981 verzichtete dile FMG zur Verrin-
gerung des Flichenbedarfes des Flughafens gegeniiber der Re-
glerung auf die Realisierung der S/L-Bahn 3 und des dafiir
elinschlieflich des eigenen Abfertigungsbereiches der Allge-
meinen Luftfahrt bendtigten Gelindes sowile unter Berlickslch-
tigung der Teilaufhebungen des Planfeststellungsbeschlusses
durch das Urteil des VG Minchen vom 27.05,1981 auf weltere
Gelédndeteile (eingeschrinkt planfestgestellte ehemalige Vor-
behaltsfl8che Ost, Telle der Gstlichen Sicherheltsfliche vor
der S/L-Bahn 2, Feuerwehrilbungsplatz). Als Folge der Ver-

zilchtserklirungen und der inzwlschen rechtskréftig geworde—
nen Tellaufhebungen des PFB durch das VG Minchen beantragte

dle FMG dlie ihren Erkl&rungen und Antrigen entsprechende
Anderung des PFB,.

Die Planinderungsantréige bezlehen sich im wesentlichen auf
die

Aufhebung

- der S/L-Bahn 3 elnschlieflich der zugehdrigen flugbetrieb-
lichen Anlagen (Rollbahnen, Vorfelder, Flugsicherungsanla-
gen), der sie umgebenden Sicherheitsfléchen und der Abfer-
tigungsanlagen fir dle Allgemeine Luftfahrt sowie die da-
fir ertellten wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilli-
gungen (entfallende Fliche: 235 ha)

- des 6stlichen Tells des RingstraRensystems (entfallende
Fldche: 44 ha) '

- der OUstlichen Sicherheltsflliche der S/L-Bahn 2 bis zum
Haupteinflugzelchen (entfallende Fliche: 41 ha)
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-~ des Feuerwehribungsplatzes im Sliden der S/L-Bahn 2 (ent-
fallende Flidche: 8 ha)

- von Teilen des Abfanggrabens Siud mlt Umleitung Ludwigska-
nal, des Abfanggrabens O0st und des Westgrabens

- der auf Grundstlicken im Osten zwlschen den S/L-Bahnen 1
und 2 (ehemalige Vorbehaltsfllche 0Ost) ruhenden Nutzungs-
beschrinkung (PFB, Auflage IV.2.2, Selte 44}, dle dilese

Flidche zum Flughafengelinde gemacht hat (entfallende Fl&-
chen: 225 ha)

und Feststellung

- der Bau- und Flugbetriebsfliichen flir Anlagen der Allgemel-
nen Luftfahrt im Innenbereich des Flughafens zwischen &st-

licher Querrollspange und Uberleltung Silid-Nord

- der gednderten und verlingerten Trasse des Flughafenzu-
bringers-0st (St 2084 a) bls zu der durch den Wegfall

der ehemaligen Vorbehaltsflédche Cst entstehenden neuen
Flughafengrenze

~ der Straﬁenverbindun% zwischen dem verlingerten Flughafen-
zubringer-0Ost (St 2084 a) und dem silidlichen RingstraBen-

system im Abfertigungsbereich entlang der Uberleitung Sid-
Nord

- des gelnderten Abschnittes des Abfanggrabens Sid mit Um-
leitung Ludwigskanal und des Abfanggrabens Ost

- der Auflosung des Zentralgebiudes der Passaglerabferti-
gungsanlagen und seine Ersetzung durch neue Baufllchen
sowie Anderung

der Bewllligungen und Erlaubnisse flir tieferliegende, 1ins
Grundwasser relchende Bauwerke.
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Mit Schrelben vom 29.11.1983 beantragte die FMG anliflich
der Planéinderung die Wasserversorgung und Abwasserbeselti-
gung derart zu regeln, daB die Versorgung des Flughafens mit
Wasser durch den Wasserversorgungszweckverband Moosrain und
die Abwasserbeseltigung durch den Abwasserzweckverband Er-
dinger Moos zu erfolgen hat. Daneben wurden noch weitere
Anderungen im Plan der baulichen Anlagen sowie in der Gewiis—
serneuordnung, Grundwasserregelung und Entwdsserung (Umlei-
tung Ludwigskanal, Uberleitung Stid-Nord) beantragt. Mit
Schrelben vom 14,11.1983 teilte dle Regierung der FMG mit,
sle beabslichtige dle Planfeststellung der Vorbehaltsfliche
West sowle die Fléche fir das Tanklager aufzuheben und bat
um Vorlage einer Ersatzplanung fiir die westliche Verkehrser-
schlieBung des Plughafens durch StraBe und Schiene., Die FMG
beantragte daraufhin mit Schrelben vom 22.02,1984 unter

Ubermittlung neuer Planunterlagen (E 1: VerkehrserschlieBun
StraRe/Flughafenautobahn, E 2: Verkehrserschliefung Schiene

hllfswelse den Flughafenzubringer West und die S-Bahn plan-

festzustellen, sowelt sie durch die Aufhebung der Vorbe-
haltsfldche West auBerhalb des Flughafengelidndes zu liegen

kommen und damit aus dem Plan der baulichen Anlagen aus-
schelden. Weliter beantragte sie hilfswelse wegen des Wegfal-
les des Tanklagers und selner Verlegung in dle Tankdienste
im Plan der baulichen Anlagen eine Flache fir Bahnanlagen

{Ubergabe-, Auszieh- und AnschluBglels mit Kesselwagenent-
leerungsanlage) siUdlich der Flughafen-S-Bahn auszuwelsen.

Mit Schreiben vom 12.11.1982 lbermittelte die FMG folgende
Uberarbeitete Antragsunterlagen in finf Aktenordnern:

ORDNER 1
A. Antrige, Erlduterung und Grundstilicksverzeichnisse
A. Antrédge und Erklédrungen
I. Verzichtserklirung
II. Anderungsantrige
B. Begriindung

I. Veranlassung fir dle beantragten Plandnderungen/
Planreduzierungen
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II. Von der FMG aus den Entscheidungen gezogene Kon-
sequenzen flir die Flughafenplanung

III. Auswirkungen der Planreduzierungen, lnsbesondere
Auswirkungen des Wegfalls der S/L-Bahn 3

1V. Moégliche Alternativen zur beantragten Reduzierung
des Gelidndebedarfs des Flughafens

V. Planfinderungen im Zusammenhang mit den vorgenom-—
menen Planaufhebungen

VI. Weitere Planinderungen

Uibersichtsplan
B Flugbetriebsfl&chen

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavligationsan-
lagen

B 2 Rollbahnen und Vorfelder

ORDNER 2
c Flughafengelédnde

C 1 Grundstlicksverzeichnis und Grunderwerbsplan

C 2 Lagepléne
I/J Bauliche Anlagen und Grinordnung

I Plan der baulichen Anlagen und Grinordnung
J Landschaftsgestaltung und Flughafenrandzone

ORDNER 3

D 1a/F 6.la GewHdsserneuordnung, Grundwasserregelung und
Entwisserung
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ORDNER 4

D la/F 6.1a GewHdsserneuordnung, Grundwasserregelung und
Entwidsserung - Abfanggraben Sid mit Umlel-
tung Ludwigskanal

ORDNER 5

D 1la/F 6.la Gewidsserneuordnung, Grundwasserregelung und
Entwisserung - Abfanggraben 0st

D 2.5 Flughafenzubringer-0st

B 3.2 Stromversorgungsleitungen.

I1I. Antragsbegriindung

Im wesentlichen wurden die Plandnderungsantrige von der MG
mlt folgenden Uberlegungen begrilndet:

Mit der beantragten tellwelsen Aufhebung des PFB und den
Plandnderungen seien in infrastrukturellen Teilbereichen
(6stliches RingstraRensystem, Linlenfiihrung des Abfanggra-
bens Siid und Ost, Lage des Feuerwehrilbungsplatzes) und im
Hinblick auf dle ehemalige Vorbehaltsfliche Ost sowle den
Tell der 6stlichen Sicherheltsfliche der S/L~Bahn 2, der
6stlich des Haupteinflugzeichens liegt, dle planerischen
Konsequenzen aus dem Urtell des VG Minchen gezogen worden.

Der Verzicht auf dle planfestgestellte S/L-Bahn 3 beruhe auf
der Auffassung des Bayer. Verwaltungsgerichtshofes im Be-
schluf vom 16.04.1981, wonach der Flughafen als Uberdimen-
sloniert anzusehen sel und damit sowohl hinsichtlich der
Vorhaltung von Kapazitfiten als auch des Flichenbedarfs das
behtrdliche Planungsermessen {iberschritten habe. Zur Verrin-
gerung des Fllchenbedarfes werde daher neben den anderen Flid-
chenverringerungen auf die S/L-Bahn 3 und das von ihr ein-
schlieRflich der Abfertigungsanlagen flir die Allgemelne Luft-
fahrt bendtlgte Gelinde verzichtet. Die Abwicklung der All-
gemeinen Luftfahrt auf getrennten flugbetrieblichen Flhchen
(8/L-Bahn, Rollbahnen, Vorfeld) und in elgenen Abfertigungs-—
anlagen sei zwar nach wle vor unter flugbetrieblichen und
flughafenbetrieblichen Geslichtspunkten winschenwert. Aus ka-
pazitiven Grinden sel die S/L-Bahn 3 jedoch nicht mehr er-
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forderlich. Eine Uberpriifung anhand neuer Aufkommensschit-
zungen habe ergeben, dab die gleichzeltige Abwicklung der

Allgemeinen Luftfahrt und der gewerblichen Luftfahrt, die

nach Instrumentenflugregeln und mit grdferen Flugzeugen

durchgefiihrt wird, auf den beiden Hauptbahnen bewditigt wer-
den kdnne. -

Bel den Uberlegungen, auf welche Welse der Flichenbedarf des
Flughafens verringert werden kdnne, sei auch gepriift worden,
ob elne weltere FlHchenverringerung auch durch eine Verkiir-
zung des Achsabstandes zwlschen den Hauptbahnen erreicht
werden kodnne. Nach Festlegung der fiir elne Grobauswahl al-
ternativer Konfigurationsméglichkelten erforderlichen Rand-
bedingungen und Primissen (Linge der S/L-Bahnen, unabhingi-
ges Bahnsystem, Flugsicherung, Drehung Bahnsystem, Schwel-
lenversatz) seien die planfestgestellte Konflguration und
Alternativkonfigurationen mit einem Achsabstand von 1.900 m,
1.800 m und 1.500 m, sowle aus Grinden der Vollstidndigkelt
auch eine mit 760 m Achsabstand als 2- und 3-Bahnsystem mit
Drehung im Uhrzeigersinn und ohne Drehung untersucht worden.
Das Ergebnis dleser Untersuchung habe gezelgt, daB sich elne
bedeutende Fl&cheneinsparung vor allem durch elnen Verzicht
auf die S/L-Bahn 3 erzielen lasse. Sie liege bel der plan-
festgestellten Konfiguration durch den Wegfall der S/L-
Bahn 3 bel 240 ha. Eine Verklrzung des Achsabstandes von
2.300 m auf 1.800 m ergibe nur eine zusitzliche Flichenein-
sparung von 120 ha und elne Verkiirzung auf 1.500 m von

260 ha. Damit selen die Flichenreduzierungen durch einen
Verzicht auf die S/L-Bahn 3 etwa doppelt so grof wle dle
Fldchenelnsparungen durch eine Verkilrzung des Achsabstandes
von 2.300 m auf 1.800 m unter Belbehaltung der S/L-Bahn 3,
Gleich grof selen sle erst bel einer Reduzlerung des Achsab-
standes auf 1.500 m. Selbstverstindlich wirkten sich dle
Flidchenreduzierungen dann am grdften aus, wenn zusitzllich zu
dem Verzicht auf die 3/L-Bahn 3 auch der Achsabstand zwi-
schen den Hauptbahnen reduzlert wirde, allerdings nur bel
elnem unabhinglgen Bahnsystem. Der Flichenbedarf flr eln ab-
héinglges 2-Bahnsystem, belsplelswelse mit elnem Achsabstand
von 760 m, llege dagegen sowohl iber dem fir einen Achsab-
stand von 1.500 m als auch noch {iber dem von 1.800 m,

Unter flugbetrieblichen und flughafenbetrleblichen Geslchts-
punkten filhre die Verringerung des Achsabstandes jedoch zu
erheblichen Nachtelilen. Etwa bel elnem Achsabstand ab

1.800 m milsse die bisherige Planung zugunsten elner anderen
planungskonzeption fir den gesamten Abfertigungsberelch mit
entsprechend niedrigeren Kapazititen und eingeschrédnkter
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Erwelterbarkelt aufgegeben werden. Allein dle planfestge-
stellte Konflguration erlaube dle Reallsierung des aufgrund
eines langen und intensiven Planungsprozesses erarbeiteten
Planungskonzeptes (Zuschnitt der Bebauungszone, Konzeption
der Passagierabfertigungsanlagen, Zuordnung der ibrigen Be-
triebsbereiche, Art der verkehrlichen ErschlieBung).

Aus Gkologlscher Sicht bringe eine Verringerung des Achsab-
standes elinen erheblichen Verlust von zwlschen den Hauptbah-
nen gelegenen Auaglelichsflichen mit sich und wirke sich da-
mit negativ auf die Verwirklichung der landschaftsdkologil-
schen Zliele 1m Flughafeninnenberelch und folglich auch auf
das angestrebte sowohl stiddtebaullche als auch landschaftli-
che Erscheinungsbild des gesamten Flughafens aus. Je griéfer

dle Achsabstandsverklirzung sel, desto schwerwlegender selen
diese Beeintridchtigungen. Schon bel elnem Achsabstand von

1.800 m kbnne das landschafts8kologlische Planungskonzept

nicht mehr in ausreichendem MaRe, bel elnem Achsabstand von

1.500 m Uberhaupt nicht mehr verwirkllcht werden. "
/4

Unter den Gesichtspunkten Fluglirm und Uberflug sel der Ver-

zicht auf die 3/L-Bahn 3 positiv zu beurtellen, da ihr Weg-

fall 1n der Gesamtbetrachtung zu einer Verringerung der Be-

eintrichtigungen fihre. Anders verhielte es sich jedoch mit

einer Verkirzung des Achsabstandes mit oder ohne Drehung des

Bahnsystems und elner Verinderung des Schwellenversatzes.

Durch dle gelnderten An~ und Abfluggrundlinien ergiben sich

zwangsliufig verdnderte Lirmbetroffenheiten in der Flugha-

fenumgebung, die unter den Kriterien Maximalpegel, Dauer-

schallpegel und Artikulationsindex untersucht worden selen.
Gleiches gelte fUr den Uberflug, der nicht nur eine starke
Larmbeeintrédchtigung darstelle, sondern auch physikalische
Auswirkungen, beispielswelse Gebludeschiden durch Wirbel-
schleppen und psychisch-physlsche Beelntrichtigungen durch
Plotzlichkeltseffekte und Gefilihle der Bedrohung zur Folge
habe. Insgesamt zelge dle mit umfangreichen Rechnungen vor-
genommene Uberpriifung anhand der Kriterien Lirm und Uber-
flug, daB die planfestgestellte Konfiguration mit dem Achs-
abstand von 2.300 m die ausgewogenste L&sung darstelle, die
den spezifischen Gegebenheiten am Standort am besten Rech-
nung trage und glelchzeitlg dle Méglichkeit fir eine wirk-
same Optimlierung der Abflugrouten erdffne. Ganz besonders
gelte diese Ausgewogenheit fiir die zwischen den Hauptbahnen
gelegenen Orte Eiltting und Achering.
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Zusitzlich zu dleser, in den Antragsunterlagen enthaltenen
Begriindung legte die FMG mlit Schreiben vom 30.03.1983 eine
Zusammenstellung der umfangreichen Materialien zur "Untersu-
chung alternativer Bahnkonfigurationen unter den Aspekten
des Fluglirms und der Uberflughiufigkeiten" (Materlalzusam-
menstellung) vor, die umfangreiche Erl8uterungen, Berechnun-
gen und graphische Darstellungen enthilt (13.1) und mit
Schreiben vom 17.05.1984 eine Untersuchung der Auswirkungen

der Konfigurationsalternativen auf dle Grundwasserabsen-
kung (13.2).

I1V. Verfahrensablauf

Mit Schreiben vom 31.08.1982 wurde dle Beteiligunﬁ der Be-
hdrden und der Trager 8ffentlicher Belange durch Ubersendung
der Antragsunterlagen eingeleitet und mit Schrelben vom

24,.11.1982 auf die mittlerwelle mit Schrelben der FMG vom

12.11.1982 vorgelegten iberarbeiteten Antragsunterlagen aus-
gedehnt.

Als Behdrden und Triger 6{fentlicher Belange wurden betel-
ligt:

Oberste Baubehdrde 1m Bayer. Staatsministerium des Innern
Bayer. Staatsministerium fir Wirtschaft und Verkehr

Bayer. Staatsministerium flir Ernihrung, Landwirtschaft und
Forsten '

Bayer. Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen

Bayer. Staatsministerium.filr Unterricht und Kultus (mit TU
Weihenstephan)

Bundesminister fir Verkehr
Bundesanstalt flr Flugsicherung
Wehrberelchsverwaltung VI

Bayer. Landesamt flr Umweltschutz

Bayer. Geologlsches Landesamt
Bayer. Landesamt fir Wasserwirtschaft
Bayer. Landesanstalt fiir Bodenkultur und Pflanzenbau

Flurbereinigungsdirektion Milnchen
Oberforstdirektion Milnchen

Landratsamt Erding (mit Wasser- und Bodenverbinden)
Landratsamt Frelsing (mlt Wasser- und Bodenverbinden)
Landratsamt Dachau
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Landkreis Erding
Landkrels Freilsing
Landkrels Dachau

Wasserwirtschaftsamt Milnchen
Strafenbauamt Minchen

Amt fUr Landwirtschaft Erding

Amt fiur Landwirtschaft Moosburg
Gewerbeaufsichtsamt Minchen - Land

Reglonaler Planungsverband

Erzbischéfliches Ordinariat Minchen - Freising.
Isar-Amper-Werke

Zweckverband zur Wasserversorgung Moosrain

Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Frelsing-Sid
Stadtwerke Frelsing

Abwasserzweckverband Erdinger Moos

Nach § 29 BNatSchG, Art. 42 BayNatSchG wirkten am Verfah-
ren mit:

Landesbund fiir Vogelschutz

Landesfischereiverband Bayern

Landes Jagdverband Bayern

Schutzgemeinschaft Deutscher Wald, Landesverband Bayern

Die Auslegung der von der FMG beantragen Planinderungen wur-
de von den Gemeinden bis spHtestens 15.11.1982 ortsliblich
bekanntgemacht und die Plandnderungen (Antragsunterlagen der
FMG in 5 Ordnern, PFB vom 08.07.1979, Gutachten von Dipl.
Phys. Th. J. Meyer Uber "Verglelich unterschledlicher Lirmbe-
lastungen 1in der Umgebung des geplanten Flughafens Minchen
II" vom November 1982) vom 23.11. - 23.12.1982, durch orts-
Ubliche Bekanntmachung bis 21.01.1983 verléngert, in folgen-
den Gemelnden ausgelegt:

Landkreis Dachau
Gemeinde Haimhausen

Gemelinde Petershausen
Gemeinde Vierkirchen

1"
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Landkreis Erding

Gemeinde Bockhorn

Stadt Erding

Gemeinde Fraunberg :
Verwaltungsgemelinschaft Wartenberg flir den Markt Wartenberg,
dlie Gemeinde Berglern und dle Gemelnde Langenpreising (zu-
sdtzlich in Rerglern und Langenprelsing)
Verwaltungsgemeinschaft Oberding flir die Gemelnde Oberding
und die Gemeinde Eitting (zusitzlich in Eitting)

Landkrels PFrelsing

Gemelnde Eching

Gemeinde Fahrenzhausen

Stadt Preilsing

Gemeinde Hallbergmoos

Gemeinde Kranzberg

Gemeinde Neufahrn,

Verwaltungsgemeinschaft Allershausen fir die Gemelnde Hohen-
kammer (zusitzlich in Hohenkammer)

Verwaltungsgemeinschaft Langenbach fir die Gemeinde Marz-
ling (zusitzlich Iin Marzling).

Gegen dle Planidnderungen erhoben innerhalb der Elnwendungs-
frist 23.699 Personen Einwendungen. Von ganz wenigen Ausnah-
men abgesehen erfolgte die Elnwendungserhebung auf Einwen-
dungsvordrucken. Insgesamt kamen 9 Vordrucke, drtlich

tells abgewandelt, zur Anwendung. Persdnllche Zusitze fan-
den sich auf den Einwendungsvordrucken nur in sehr geringem
Umfang. Im wesentlichen konzentrierten sich die Einwendungen
darauf, daB der geplante Verkehrsflughafen Minchen II eln
unnétiges Verkehrsprojekt sei, da wegen der allgemelnen
Rickliufigkeit des Verkehrsaufkommens der Flughafen Minchen
Riem ausreiche und die Prognosen vliel zu hoch gegriffen
selen. Der Standort Erding-Nord/Freising sel fir die Anlage
eines neuen Flughafens vdllig ungeelgnet. Seine Uberdimen-
sionlerung filhre zu unndtig grolBen L&rmzonen, zu elnem nlcht
vertretbaren Landverbrauch, zu elner {iberzogenen Grundwas-
serabsenkung, 2zu elner lUberhOhten Abgasbellistlgung und auch
zu unndtig hohen Kosten. Ein unabhdnglges Bahnsystem mit
elnem Achsabstand von 2.300 m sel fiir das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen nlemals notwendlg. Uber den zu erwartenden
Flugbetrieb fehlten konkrete Angaben. Ebenso enthlelten

die ausgelegten Unterlagen keinerlel Betrlebsauflagen, ins-

besondere flr ein generelles Nachtflugverbot. Die Auswelisung
der neuen Lirmzonen sel irreflihrend, da sle nicht dem Flug-

lidrmgesetz entspridchen und dabel auch der Einfluf des Mili-
tdrflugplatzes Erding nicht berlcksichtigt sel. Zwischen den
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Start- und Landebahnen werde wertvolles Land unndtig fiir
eine viel zu groBe Bebauung verbraucht. Auch das Ringstra-
Bensystem sel zu aufwendig geplant. Die Flughafentangente
Ost und dle Staatsstrafe 2084 kénnten am Flughafenzaun ge-
fihrt werden. Die Grundwasserabsenkung werde insbescondere im
Norden und Osten des Flughafens ungerechtfertigt ausgedehnt.
Es sel nicht erforderlich, dle S-Bahn im Grundwasser zu fih-
ren. In fast allen Elnwendungsvordrucken, auch in solchen,
dle den Standort, die Notwendigkeit und dle Dimensionierung
des Plughafens lediglich pauschal ansprachen, wurde ein
Nachtflugverbot gefordert.

Zur Konfiguration des Bahnsystems gingen nur sehr wenige
konkrete Einwendungen ein. Die Gemeinde Hallbergmoos forder-
te, dle stlidliche Hauptbahn um einige 100 m nach Norden zu
verlegen. Von Elnwohnern im Osten des Flughafens wurde auf
einem Einwendungsvordruck dle Befilrchtung geduBert, daf
durch das Zusammenzliehen auf zwel Start- und Landebahnen sil-
cherlich noch mehr Li&rm entstehen werde. Sie sprachen silch
auch gegen Jede Anderung der Startbahnrichtung aus. In einem
anderen Elnwendungsvordruck forderten dagegen Elnwender eine
Lérmentlastung durch Veridnderung der Startbahnen durch Dre-
hung und Zusammenlegung. Beide Elnwendungsvordrucke wurden
von Einwohnern derselben Gemeinde benlitzt.

Die Stellungnahmen der Behfrden und der Triger 6ffentlicher
Belange wurden

am in mit

28.02.1983 Miinchen/ROB Behdrden und Re-

glonalem Planungs-
verband Minchen

16.05.1983 Erding/LRA Wasser- und Boden-~
verbinden
16.05.1983 Erding/LRA Wasserversorgungs—

verbidnden Frelsing-
3id und Moosrain,
Stadt Frelsing

20.05.1983 Minchen/ROB Bund Naturschutz
in Bayern e.V.
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am in mit

08.06.1983 Minchen/ROB Landratsamt Erding
{Plan der baulichen
Anlagen)

05.07.1983 Miinchen/ROB Erzbischéfliches
Ordinariat Minchen-
freising

und die Einwendungen sowle Stellungnahmen der Gebletskdrper-
schaften

am in mit
23./24.03.1983 Miinchen Gemeinden und

Deutsches Museum Landkreisen
erdrtert.

Die Er&rterungstermine mit den privaten Einwendern wurden
fir die Einwohner der Gemelnden, in denen der gefinderte Plan

ausgelegen war, ortsiblich und 6ffentlich sowle zusiitzlich
fiir die Einwohner der Gemeinden

Allershausen, Garching, Hebertshausen, Ismaning, Inning
a.Holz, Kirchberg, Langenbach, Moosburg, Oberschleifhelm,

R&8hrmoos, Steinkirchen, Taufkirchen, Unterschlelfheim,
Weilchs

mit Schreiben vom 10.02.1983 &6ffentlich bekanntgemacht.

Erdrtert wurden dle Eilnwendungen

am in mit Einwohnern
der Gemeinden
07./08.03.1983 Minchen Eitting, Freising,
Rudi-Sedlmayer- Hallbergmoos, Marz-
Halle ling, Neufahrn,

Oberding
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09./10.03.1983 Miinchen Berglern, Bockhorn,
Rudi-Sedlmayer- Eching, Erding,
Halle Fahrenzhausen, Fraun-

berg, Haimhausen, Ho-
henkammer, Kranzberg,
Langenpreising, Pe-
tershausen, Vierkir-
chen, Wartenberg,
Allershausen, Gar-
ching, Hebertshau-
sen, JIsmaning, Inning
a.Hoclz, Kirchberg,
Langenbach, Moosburg,
Oberschleifhelm,
R&hrmoos, Stelnkir-
chen, Taufkirchen,

UnterschlelBhelmn,
Weichs

25.04.1983 Minchen/ROB UnterschleiBheimn,

Oberschlelfhelm,
Ismaning, Garching

Der Erdrterungstermin vom 25.04.1983 war erforderlich, weil
der Minchner Merkur die Bekanntmachung des Er&rterungster-
mins vom 09./10.03,1983 in der Ausgabe fir den Landkreis
Minchen nicht verdffentlicht hatte.

Mit Schreiben vom 16.01.1984 gab die Regierung 8ffentlich
bekannt, welche Ermittlungen (Gutachten, gutachterliche
Stellungnahmen) sie zur Priifung der von der FMG beantragten
Plandnderungen und der dagegen erhobenen Einwendungen durch-
geflihrt hat und daR sie beabsichtige, die planerischen
Uberlegungen zu den Anderungsantrigen in ndchster Zeit ab-
zugchlielen. In dieser Bekanntmachung wurde darauf hingewle-

sen, daB Gelegenheit bestehe, zu den Ermittlungen bis Ende
Februar abschliefBend Stellung zu nehmen.

Vom Akteneinsichtsrecht machten sieben Personen Gebrauch.
Stellungnahmen gingen von den Gemeinden Frelsing, Eching,
Eitting und Oberding ein.

Unter Betonung ihrer grundsidtzlich ablehnenden Haltung ge-
genliber der Flughafenplanung forderten alle drei Gemelnden
erneut eln allgemelnes Nachtflugverbot. Zu den Gutachten des
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DIW erklirten die Stadt Frelsing, dle Vorgabe anderer wirt-
schaflicher Lelitdaten durch dile Reglerung erscheine willkiir-
lich, da die urspringlichen Prognosewerte der tatsdchlichen
Entwicklung entspridchen und die Gemelnde Eching, dle Progno-
sen selen nicht geelgnet, die Notwendigkelt elnes neuen
Flughafens zu belegen, Jjedenfalls stelle sich die Standort-
frage neu. Im Hinblick auf alternative Bahnkonfigurationen
fiuhrte die Gemelnde Eching aus, die Untersuchungen hidtten
gezelgt, dal durch kilrzere Achsabstdnde und eine lelchte
Drehung der Bahnrichtung eine Reduzlerung der Zahl der Be-
troffenen sowle des Grades der Betroffenhelt errelcht werden
kénne, Sle beantragte daher, die blsherigen Planfeststellung
aufzuheben und die Antrige der FMG nicht planfestzustellen.
Die Stadt Frelsing hielt es nicht flir vertretbar, durch Kon-
figurationsalternativen Blirger stirker als bisher mit Flug-
l14rm zu belasten, wie das bei allen ndher untersuchten
Varlanten der Fall sel. Die Gemelnde Eitting erklérte, daR
sle Jjede Konfilgurationsinderung ablehne, die elne Ver-
schlechterung der Wohnsltuation und des Lebensraumes 1in der

Gemelnde mit sich bringe. Ahnlich HubBerte sich die Gemeinde
Oberding.

V. Gutachterliche Ermittlungsgrundlagen

Neben der Materlialzusammenstellung zur Untersuchung alterna-
tiver Bahnkonfigurationen unter den Aspekten des Fluglirms

und der Uberflughidufigkelten legte die FMG zur Stiltzung

lhres Antrages im Laufe des Verfahrens insbesondere noch
vor:

- Prognose des Luftverkehrsaufkommens fir den Flughafen Min-
chen bls zum Jahr 2000, von Prof, Dr. Ing. P. Wolf, Dezem-
ber 1982.

Auf diesem Gutachten beruhen dile Ausfihrungen zum kinfti-

gen Verkehrsaufkommen des Flughafen Minchen in der Erliu-
terung des Antrages.

~ Gutachterliche Stellungnahme zur kinftigen Nutzung der
Vorbehaltsflédche Ost des geplanten Verkehrsflughafens Min-
chen II, von Prof. Dr. R. Zapf, August 1983

- Flughafen Minchen 11, Flichenbedarf aus landschaftsdkolo-
glscher Sicht - Zusammenfassung gutachterlicher Stellung-
nahmen -, von der Grinplan GmbH
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Gutachterliche Stellungnahme 2zu der aktuallisierten Aufkom-
mensschitzung des DIW vom Junl 1983 sowle der Prognose des
Luftverkehrsaufkommens, von Prof. Dr. Ing. P. Woll vom De-
zember 1982 von Prof. Dr. H. Jirgensen.

Gutachten liber Auswlirkungen der Konfigurationsalternativen
auf dle Grundwasserabsenkung, von Dipl.-Ing. Dr. Blasy,
Mal 1984 ’

Zur Ermittlung und Beurteilung unterschledlichster Sachver-
halte holte dle Reglerung im wesentlichen folgende gutach-
terliche Stellungnahmen eln:

Vergleich unterschiedlicher Lirmbelastungen in der Umge-

bung des geplanten Flughafens Miinchen II, von Dipl. Phsy.
Th. J. Meyer, November 1982,

Dieses Gutachten, das der Beurtellung der Lirmauswlrkungen
durch die Verringerung des urspringlich geplanten 4-Bahn-

systems auf eine Z2-Bahnsystem zum Inhalt hat, war Bestand-
tell der Auslegungsunterlagen.

Auswlrkungen der Plandnderungen auf die Luftverschmutzung
am geplanten Flughafen Minchen II, von Dipl. Chem.
Decristoforo, Mirz 1983

Aktualislerte Aufkommensschidtzung fir den Flughafen Min-
chen II fiir die Jahre 1990 und 2000, vom Deutschen Insti-
tut fir Wirtschaftsforschung, Juni 1983

Wasserwirtschaftliche Begutachtung der von der Flughafen
Miinchen GmbH beantragten Plandnderungen, vom Wasserwirt-

"schaftsamt Minchen, August 1983, mit epﬁénzenden Begutach-

tungen vom Dezember 1983 und Januar 198

Gutachterliche Stellungnahme 1m Planfinderungsverfahren zu
Einzelfragen, vom Wasserwirtschaftsamt Minchen, April
1984

Gutachten im Planinderungsverfahren zu dem Flughafenzu-
bringer-West und der Flughafen-S-Bahn, vom Wasserwirt-
schaftsamt Minchen, Mai 1984
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Gutachten 1m Plandnderungsverfahren zum Nachwels der Funk-
tlonsfihigkelt fiir dle Flugbetriebsstoffversorgung und den

Feuerwehriibungsplatz, vom Wasserwirtschaftsamt Minchen,
Mal 1984

Gutachten 1m Planidnderungsverfahren lUber die Auswirkungen
der Konfigurationsalternativen auf die Grundwasserabsen-

kung und die QberflichengewHsser, vom Wasserwlrtschaftsamt
Milnchen, Mali 1984

Auswlrkungen unterschledlicher Bahnkonfigurationen auf die

Fluglldrmimmissionen in der Umgebung des geplanten Flugha-
fens Minchen 11, von Dipl. Phys. Th. J. Meyer, Oktober
1983

Ermittlung der Maximalpegel und der dquivalenten Dauer-
schallpegel an einzelnen Punkten auf dem Flughafengelinde
und in den Anflugschnelsen des geplanten Flughafens Min-
chen II, von Dipl. Phys. Th. J. Meyer, November 1983

Aktualilslerte Aufkommensschitzung flr den Flughafen Min-
chen II flr die Jahre 1990 und 2000, Alternativrechnung
unter Verwendung von durch dle Reglerung von Oberbayern

vorgegebenen Leltdaten, vom Deutschen Institut fir Wirt-
schaftsforschung, Dezember 1983.

Wegen der welteren Einzelhelten des Sachverhaltes wird auf
den Inhalt der Verfahrensakte Bezug genommen.
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C. Anderungsplanfeststellungsbeschluf - Entscheldungsgriinde

I. Verfahren
1. Anderungsplanfeststellungsverfahren

Die mit den Antrigen und Erklarungen der FMG angestrebten
Anderungen des Plans fiir das noch nicht fertiggestellte Vor
haben Flughafen Miinchen sind von nicht unwesentlicher Bedeu
tung. Es bedurfte daher elnes neuen Planfeststellungsverfah
rens (§ 8 Abs. 2 LuftVG, Art. 76 BayVwVfG) in Form elnes
Anderungsplanfeststellungsverfahrens.

i

2. Umfang des Anderungsplanfeststellungsverfahrens

Das Verfahren war Jedoch nicht 1in allen Teilen neu flir das
gesamte Vorhaben zu flihren, sondern nur fir die von den An-
trigen und Erklédrungen der FMG betroffenen und fir solche
Teile, die nach der jetzt gegebenen Sachlage von Amts wegen
zu dndern waren. Diese Telle sind von dem gesamten Vorhaben
eindeutig abgrenzbar.

Das bauliche und betriebliche Planungskonzept des Flugha-
fens besteht aus dem parallelen Hauptbahnsystem mit Schwel-
lenversatz, der Unterbringung des Abfertigungs- und Be-
trlebsberelchs zwischen den Hauptbahnen, der Anordnung der
linearen Abfertigungsgebiude und Vorfelder mdglichst quer
zur Plughafenlidngsachse sowle der verkehrlichen Durchbindung
des Flughafens mit Strafe und Schilene.

Die Antrige und Erkldrungen des FMG zielen darauf ab, den
Flichenbedarf flir den Flughafen deutlich zu verringern.

Sie verdndern das bauliche und betriebliche Planungskonzept
des PFlughafrens nicht.

Insbesondere flir die 3/L-Bahn 3 gilt, daf sle sachlich von
der ilibrigen Flughafenplanung abtrennbar ist und 1hr Wegfall
kelneswegs den Wegfall eines wesentlichen Punktes des Pla-
nungskonzeptes bedeutet. In der luftrechtlichen Genehmigung
umfadt die dort festgesetzte erste Ausbaustufe nur den Bau
der Hauptbahnen, nicht aber auch der Nebenbahnen. Obwohl die
S/L-Bahn 3 planfestgestellt ist, befindet sie sich nicht
unter den Planungsteilen, fir die im PFB die sofortige Voll-
zliehung angeordnet 1ist (PFB, S. 92). Beldes macht deutlich,
dal die dem Bau und dem Beirieb des PFlughafens zugrundelle-
gende Planungsentscheidung fir elnen unbestimmten Zeltraum
von der Abwicklung des gesamten Luftverkehrs auf den Haupt-
bahnen ausgeht. Somit ist die S/L-Bahn 3 ein vom Konzept der
Flughafenplanung Jederzelt sowohl baullch als auch betrieb-
lich abtrennbarer Tell.
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3. Gegenstand der Antragsprifung

Gegenstand der Prifung der Antrige und Erkl&rungen der FMG
waren nicht nur die Planinderungen selbst, sondern auch lhre
Verflechtungen mit der Ubrigen Planung einschliefRlich der
Beriicksichtigung neuer Verhdltnisse durch Aktualisierung
entscheidungserheblicher Grundlagen.

4, Verhiltnis PlanfeststellungsbeschuR zu Anderungsplanfest-
stellungsbeschluf

Der PlanfeststellungsbeschluR vom 08.07.1979 wird im Umfang
des fAnderungsplanfeststellungsbeschlusses ge#dndert. Er gllt
damit in der Gestalt, die ihm dieser Anderungsplanfeststel-
lungshbeschluf glbt.

TI. Aktualisierung der Luftverkehrsprognosen

Da die Antrige der PMG auf Verklelnerung des Flughafengeldn-
des zlelen und die Gr&Re des Flughafens, insbesondere die
Zahl der S/L-Bahnen sowle der Umfang der baullchen Anlagen,
wesentlich von der Zahl der zu erwartenden Fluggiste und
Flugbewegungen bestimmt wird, wurden die prognostischen
Grundlagen des Pluggastaufkommens und des daraus abzulelten-
den Flugbewegungsaufkommens (PFB, S. 172 ff) aktualisiert.

1. Aktuallslertes Fluggastaufkommen

Der langfristige Entwlcklungsverlauf der Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen gibt keinen Anlaf, auf absehbare Zeilt
elne S4ttigung anzunehmen (6,8). In elner Zelt wachsender
UngewlBhelten Uber dle zukinftige Entwicklung der gesamt-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sind insbesondere Lang-
fristprognosen mit Risiken und UngewlBheiten behaftet (8).
Dennoch hielt es die Reglerung [fir erforderlich, die durch
den beantragten Verzicht auf die S/L-Bahn 3 erneut aufgewor~
fene Beurteilung des zuklinftigen Verkehrsaufkommens des
Flughafen MUnchen auf aktualisierter Grundlage vorzunehmen.

Sie gab dazu belm DIW ein Gutachten zur Uberprifung der von
der FMG vorgelegten Aufkommensschétzung von Professor Wolf
(30) und zur Erstellung einer elgenen Prognose in Auftrag.
Zur Abschitzung anderer, ebensc migllicher Entwicklungspfade
lieR dle Reglerung zus#itzlich vom DIW eine Alternatlvrech-
nung mit anderen als den vom DIW verwendeten wirtschaftli-
chen Leltdaten unter Belbehaltung aller Ubrigen vor allem
verkehrlichen Annahmen erstellen. Die Reglerung stiitzte sich
daneben bel der Aktualislerung des Verkehrsaufkommens auf

alle verfiligbaren aktuellen wirtschaftlichen und luftverkehr-
lichen Prognosen.
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Gegenilber den prognostischen Annahmen im PFB haben sich die
Aufkommenserwartungen deutlich verringert. Sie weilchen davon
aber kelnesfalls in extremer Weilse ab. Alle nach ErlaR des
PFB durchgefiihrten Schitzungen llegen in den Ergebnlssen
darunter, wenn auch in unterschiedlichem Ausmaf.

Bezogen auf den neuen Flughafen Miinchen geht der PFB (be-
richtigte Tabelle Nr. 1, S. 224) fir 1985 von 9,44 Mio. fir
1990 von 11,42 Mio. und filr 2000 von 14,23 Mio. Fluggisten
aus.,

Die im November 1981 von der DFVLR verdffentlichte, in

der Bundesrepubllk Deutschland bislang genaueste und umfang-
reichste Luftverkenrsprognose (6) kommt zu #hnlichen Ergeb-
nissen. Ausgehend von elnem luftverkehrlichen Zentralkonzept
fliir die Bundesrepublik Deutschland (kein Neubau Flughafen
Minchen) wird in dleser Prognose fir 1990 dem Flughafen Min-
chen ein Aufkommen von 9,52 Mio. abgefertigter Fluggiste
(ohne Transit) und bel Verwlrklichung des Dezentralkonzeptes
1. Stufe (neuer Flughafen Minchen als Sekundidrknoten neben
Frankfurt) von 10,98 Mio. zugeschrleben. Flir das Jahr 2000
schitzt die DFVLR das Fluggastaufkommen in einer f{ir den
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof erstellten Grobschitzung
auf 15,6 Mio. abgefertigter Fluggiste. Anfang 1982 filhrte
die DFVLR eine Neuabgchitzung unter Verringerung des ur-
springlich mit 3,9 % angenommenen jahresdurchschnittlichen
BIP-Wachstums auf 2,5 % durch. Sie erbrachte fiir 1990, aus-
gehend vom Zentralkonzept., 8,4 Mio. abgefertigter Flugglste
fir den Flughafen Minchen.

Im Dezember 1982 erstellte Professor Wolf im Auftrag der FMG
eine aktualislerte Aufkommensprognose (30) unter Verwendung
unterschiedlicher, jahresdurchschnittlicher BIP-Wachstumsra-
ten (Investitionsszenario: 3,3 %, Stagnationsszenarlo:

2,1 %, Reduktionsszenario: 1,6 %). Das nach diesem Vorgehen
ermittelte Fluggastaufkommen fiir den Flughafen Minchen weist
fir 1990 eine deutliche Ergebnisbreite auf (9,79 ~ 8,62 -
8,08 Mio. FluggHste), dle sich fir das Jahr 2000 noch welter
streckt (15,65 - 12,92 -10,93 Mio. Flugglste).

Obwohl auch diese Aufkommensschitzungen auf einer aktuali-
sierten Beurtellung der zukiunftigen Wirtschaftsentwicklung
beruhen, liegen sie in den Ergebnissen dennoch iiber den Er-
wartungen des DIW., Das DIW schitzt das Fluggastaufkommen des
Flughafen Mlinchen fir 1990 auf 7,123 Mio. und fiir 2000 auf
9,210 Mio. FluggHste (11). Diese Aufkommenswerte verringern
sich nach selner Auffassung durch dle mit den Neu- und Aus-
baustrecken der Bundesbahn erzlelbaren Verlagerungseffekten
im Inlandsverkehr auf 7,003 Mio. Fluggiste fir 1990 und
8,689 Mio. fiir 2000. Unter zusitzlicher, lediglich aber
hypothetischer Elnbeziehung welterer mdglicher Verlagerungs-
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effekte durch neue Technologien der Telekommunikation wird
das PFluggastaufkommen fir 1990 auf 7,003 Mio. und fiir 2 000
auf 8,477 Mio. Fluggiste beziffert.

Das Wirtschaftswachstum von 1981 bis 2000, das dieser Ab-
schidtzung zugrundeliegt, beruht - bezogen auf Bayern - auf
einer jidhrlichen Zuwachsrate des BIP von 2,1 % (81/90:

1,9 %, 90/2000: 2,2 %) und des privaten Verbrauchs von 1,2 %
(81/90: 0,8 %, 90/2000: 1,6 %) sowie - bezogen auf die Bun-
desrepublik Deutschland - des AuBenhandelsvolumens von

2,8 %. Diese wirtschaftlichen Leitdaten liegen im Vergleich
mit den von anderen Wirtschaftsinstituten vertretenen Annah-
men an der unteren Grenze der Schitzbrelte. Andere Wirt-
schaftsinstitute gehen von héheren Wachstumsraten aus, vor
allem beim privaten Verbrauch.

Um bei der umfassenden Beurtellung des zukiinftigen Verkehrs-
aufkommens des Flughafens Minchen auch andere, ebenso mdgli-
che Entwicklungspfade zu berilicksichtigen, beauftragte die
Reglerung das DIW, unter Belbehaltung aller sozio-demogra-
phischen und verkehrlichen Grundannahmen elner Alternativ-
rechnung unter Verwendung anderer sozlo~dkonomischer, von
der Reglerung eingebrachten Leitdaten zu erstellen. Die Re-
glerung entschied sich dabel fir die von der Prognos AG
(Basel) im "Verkehrsreport 1990" (22) verwendeten, von der
Prognos AG auf Bayern regionalisierten Leitdaten..Das von
diesem Wirtschaftsinstitut angenommene Wirtschaftswachstum
enthdlt fir die Zeit von 1981 bis 2000 -~jewells bezogen auf
Bayern-eine Jjahresdurchschnittliche Stelgerungsrate des BIP
von 2,6 % (81/90: 2,2 %, 90/2000: 3,0 %) und des privaten
Verbrauchs von 2,6 % (81/90: 2,1 %, 90/2000: 3,1 %) sowie

- bezogen auf die Bundesrepublik Deutschland - des Aufenhan-
delsvolumens von 3,6 % (81/90: 3,6 %, 90/2000: 3,5 %). Deut-
licher als dle Wachstumsraten des BIP unterscheiden sich die

des privaten Verbrauchs, die vom DIW extrem niedrig angenom-
men werden.

Bel Verwendung dleser Leltgrbifen gelangte das DIW (12) zu
einem Fluggastaufkommen des Flughafen Miinchen fir 1990 von
7,814 Mio. und fir 2000 von 10,769 Mio. Flugghsten. Wird der
Verlagerungseffekt auf die Bundesbahn einbezogen, ernledri-
gen slich diese Werte auf 7,688 (1990) und 10,202 (2000) Mio.

Fluggdste. Der Telekommunikationseffekt findet in der Alter-
nativrechnung keine Beriicksichtung mehr.
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Das vom DIW angenommene, durch den Aus- und Neubau von Bun-
desbahnstrecken hervorgerufene Substitutionspotential (An-
tell der Zahl der Passagliere am Verkehrsaufkommen, die mbg-
licherwelse statt mit dem Flugzeug mlt der Eilsenbahn reisen
werden) von 15 % des inlindischen Luftverkehrs {(ohne Berlin)
erschelint jedenfalls flir das Verkehrsaufkommen des Flughafen
Minchen sachlich nicht gerechtfertigt.

Der Einzugsbereich dieses Flughafens liegt gegeniiber ‘den in-
ldndischen Wirtschafts- und Bevdlkerungszentren in einer
deutllichen verkehrlichen Randlage. Mit Ausnahme des Raumes
Stuttgart befinden sle sich alle in elner Entfernung von 300
-400 km, ab der im Wettbewerb zwlschen Flugzeug und Eisen-
bahn das Flugzeug giinstiger 1st. Die Reglon Miinchen, der
Aufkommensschwerpunkt des Flughafens, wird im planfeststel-
lungsrelevanten Zeltraum Uber keine Anbindung an Neubau-
strecken der Bundesbahn verfiigen (31). In Angriff genommen
sind bisher nur die Neubaustrecken Hannover-Wirzburg und
Mannheim-Stuttgart. Bel Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Mannheim-Stuttgart wird die Reilsezelt von Minchen nach
Frankfurt gerade 10 Minuten unter der llegen, wie sie schon
heute bel der Fahrt iber Wirzburg betrigt. Allein dlese Neu-
baustrecken wiren wegen der auf 1lhnen mdglichen héheren
durchnittlichen Relsegeschwindigkelten in der Lage, dilese
Wettbewerbsentfernung zugunsten der Elsenbahn und damlt zu
ungunsten des Luftverkehrs zu verindern (31).

Bestidrkt wird dle Reglerung in dieser Auffassung durch neue-
ste Untersuchungen der DFVLR (7,9). Bel elner Durchschnitts-
geschwindigkeit von 160 km/h 1m Netz zwlschen den Flugha-
fenorten 1st nach dlesen Untersuchungen von den zum und vom
Flughafen Minchen weg flhrenden Strecken nur dle Strecke
Minchen -Stuttgart betroffen, deren Aufkommen 1im Jahre 2000
um 11 % des Volumens (10.600 Flugghste) abnehmen wird (9).

Stdrkere Abwanderungseffekte lieRen sich nur durch h8here
netzwelte Durchschnittsgeschwindigkeiten erzielen. Ihnen
braucht aber nlcht welter nachgegangen zu werden, da mit
solchen Geschwindigkeiten innerhalb des planfeststellungsre-

levanten Zeltraumes nicht gerechnet werden kann. Daher konn-
ten bel der aktualislerten Abschitzung des Verkehrsaufkom-
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mens des Flughafen Minchen die vom DIW angenommenen "DB-
Effekte" unbericksichtigt blelben. Ebenso unberickslchtigt
bleibt das durch neue Technologlen der Telekommunlkation
méglicherwelse hervorgerufene Substitutlonspotential (Anteil
der Passaglere die kilnftig Angelegenheliten, die sie jetzt
durch Relsen erledigen, mit Hilfe der Telekommunikatlion er-
ledigen werden). Diese Effekte kénnen derzelt noch nicht zu-
verlidsslg abgeschitzt werden (PFB, S. 187 ff), weder im filr
den Luftverkelr aufkommensmindernden noch im aufkommenser-

zeugenden Umfang (30, 31) und sind daher auch nach Auffas-
sung des DIW nur als empirlsch nicht abgestitzte Hypothese
formulierbar (11).

Fir die gzukiinftige Entwicklung des Fluggastaufkommens des

Flughafen Minchen sind, Jje nach wirtschaftlichen Grundannah-
men, mehrere unterschiedliche Entwicklungsverl&ufe denkbar.

In der Orginirrechnung des DIW (11) artikuliert sich nach
Auffassung der Reglerung eiln zwar mdglicher, nicht Jedoch
sehr wahrscheinlicher Entwlcklungsverlauf. Die aus ihr her-
vorgegangenen Prognoseergebnisse stellen in jedem Fall eine
untere, wenn nicht gar unterste Alternative dar. Bezogen auf
1983 mit 6,375 Mio. Fluggidsten enth#dlt sie gerade elnen ab-
soluten Zuwachs von 766.000 Fluggisten. Wie gering dieser
Zuwachs 1st, wird deutlich, wenn dle Entwicklung der Jahre
1982 und 1963 betrachtet wird. Gegeniiber 1982 betrug auf dem
Flughafen Minchen der absolute Zuwachs mit 433.000 Fluggh-
sten innerhalb eines Jahres bereits mehr als die H4lfte des
auf den Zeitraum 1984 - 1990 prognostizierten Zuwachses.

Gerade die Entwlcklung das Fluggastaufkommen des Jahres
1983, (1983/1982: +7,3 %), das sich tendenziell auch 1n den
ersten Monaten des Jahres 1984 fortsetzt (Jan. - Apr. _
1984/1983: +10,5 %), 1st ein beachtenswertes Indiz dafir,
daB die Regressilonszusammenhénge zwilschen den Leitdaten
wirtschaftlicher und luftverkehrlicher Entwicklung zwar nach
wle vor bestehen, aber nicht so festgefigt sind wie bisher
angenommen und daher elner differenzierten Betrachtung der
Tellaggregate bedllrfen, die dle wirtschaftliche Entwicklung
beeinflussen. Eine solche differenzierte Betrachtung macht
sehr deutlich, dak die das Wachstum des Luftverkehrs domi-
nierenden Tellaggregate elne hbhere Wachstumsdynamlk als die
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wirtschaftlichen Tellaggregate aufweisen (16). Wihrend im
Bundesdurchschnltt das BIP und der prilvate Verbrauch nur um
1 % gegentiber 1982 zugenommen haben (Bayern: BIP 2,2 %, pri-

vater Verbrauch: liegt noch nicht vor), wuchs das Fluggast—
aufkommen des Flughafen Minchen im Linienverkehr um 4,8 %

und 1m Charterverkehr sogar um 14,7 % insgesamt um 7,3 %.
Filr die Bewdltigung elner Planungsaufgabe, dle ein Vorhaben
zum Gegenstand hat, das durch seine Anlage einen Betrieb
sicherstellen soll, mit dem auch noch welt lber den plan-
feststellungsrelevanten Zeitraum hinaus die Nachfrage nach
Luftverkehrslelstungen befriedigt werden kann, eignet sich
elne an der unteren Grenze mdglicher Entwicklungsverliufe
angesledelte Prognose nicht.

Die Reglerung beurtellt daher das aktuallsierte zuklnftige
Fluggastaufkommen des Flughafen Miinchen auf der Grundlage
der Alternativrechnung des DIW mit den Prognos-Leltdaten
{12). Den Prognoseergebnlssen der Alternativrechnung wird
eine hohe Eintrittswahrscheinlichkeit zugeordnet. Ein tber
diesen Rahmen hinausgehender Entwlcklungsverlauf ist kelnes-
wegs ausgeschlossen, vielmehr aus aktueller Sicht durchaus
auch mdglich (16).

Fiir 1990 rechnet dle Reglerung somit mit einem Fluggastauf-
kommen des Flughafen Minchen von 7,814 Mlo. Flugghisten und
fiir 2000 von 10,769 Mio. Flugghisten (Tabelle 1).

In selnen absoluten Werten bewegt sich dieses Fluggastauf-
kommen noch unter den Annahmen, dle Prof. Wolf fir seln
Szenario 3 getroffen hat (30). Im Verglelch zum PFB (S. 224,
berichtigte Tabelle Nr. 1) liegen dle Ergebnisse der aktua-
lislerten Aufkommensschitzung fir die Prognosehorizonte 1990
und 2000 um rd. 3,5 Mio. Fluggiste niedriger. Gegeniiber 1983
erglbt sich auf 1hrer Grundlage eln jahresdurchschnittliches
Wachstum des Fluggastaufkommens von 3,0 % bis 1990 und von
3,1 % bis 2000.

2. Aktualisiertes Flugbewegungsaufkommen

2.1 Allgemeine Auswirkungen des aktuallsierten Fluggast-
aufkommens auf das Bewegungsaufkommen.

Niedrigere Aufkommenserwartungen bel den Fluggidsten kdnnen
nicht ohne EinfluB auf das Bewegungsaufkommen blelben, auch
wenin zwlschen belden Aufkommenswerten kelne proportionale
Abhingigkelt besteht.
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Tabelle 1: Entwicklung des Fluggastaufkommens des Flughafen Miinchen bis 2000

Prognosehorizont Fluggastaufkommen {Mio.)

1990 7,814

2000 10,769




Der sich 1n den nledrigeren Aufkommenserwartungen ausdrik-
kende geringere Anstleg der volkswirtschaftlichen Lelstungs-
fihigkelt hat geringere finanzlelle Miglichkelten der Luft-
fahrtsgesellschaften zur Folge, neue Flugzeuge anstelle bis-
her benutzter zu beschaffen. Die Luftverkehrsgesellschaften
werden daher versuchen, mit ihrem Flugzeugbestand linger als

in Zelten erndhter Verfiigbarkeit finanzieller Mittel auszu-
kommen.

Die im PFB - vor allem als Folge des sprunghaften Anstiegs
der Trelbstoffprelse - angenommene Tendenz zum Elnsatz grd-
Reren Fluggerites mit einem h8heren Sltzplatzangebot (PFB,
S. 227 £} ist in dem erwarteten Ausmaf® nicht elngetreten.
Ein. bezelchnendes Belspiel dafiir stellt der - unter vollkom-
mener Erneuerung der Flotte (1981) - verstidrkte Einsatz von

Flugzeugen des Typs B 737 (109 Sitzplétze) durch die DLH
- dar. Berelts selt 1980 steht die B 737 mit sténdig zunehmen-

dem Antell an erster Stelle der den Flughafen Minchen bedie-
nenden Flugzeugtypen. Als welteres Beilsplel im Bereich der
DLH erhellt diese Tendenz der Verlagerung auf klelneres Ge-
rit der zunehmende Einsatz des Flugzeugtypes A4 310 (211
Sitzplitze) anstelle des Typs A 300 (249 Sitzplitze), da mit
dem Flugzeug A 300 auf verschledenen Strecken keine ausrei-
chende Auslastung erzlelt werden konnte, Welter anzufihren
ist der immer bedeutsamer werdende Erginzungsluftverkehr,
der weniger ausgelastete Strecken im Iniand und Zlele im be-
nachbarten Ausland bedient, belsplelswelse die Flige der

Luftverkehrsgesellschaft DLT mit Flugzeugen des Typs HS 748
(44 Sitzplitze).

Das Angebot und die Planung der Flugzeughersteller konzent-
trieren sich 1in elner deutlich erkennbaren Tendenz stirker
als Cridher auf klelneres und mittleres Gerdt. Die seit der
Planfeststellung auf den Markt gekommenen und mittlerweile
im Einsatz beflindlichen Flugzeugtypen gehdren ausschlieflich
zu dlesen Kategorien (B 757 mit 189 Sitzplitzen, B 767 mit
224 Sitzpldtzen, geplante A 320 mit 150 Sitzplidtzen). Das
durchschnittliche Sitzplatzangebot (durchschnittliche Sitz-
platzzahl pro Flug) wird daher in Zukunft deutlich niedriger
als blsher angenommen liegen. Diese Folgerung la4Rt sich auch
durch das bisher zZu beobachtende Verhalten der Luftverkehrs-
gesellschaften belegen. Sie reagleren auf einen geringen
Nachfragezuwachs eher mit dem Einsatz klelnerer Fluggerite
als damit, die Strecken weniger oft zu befliegen oder sie
gar aufzugeben.
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Obwohl sich elnerseits dle Zuwachsraten im Luftverkehr ver-
ringern, andererselts aber der Wettbewerb und der Kosten-
druck auf die Luftverkehrsgesellschaften zugenommen haben,
flihrte dlese Entwicklung bisher zu keiner besonderen Beeln-
flussung des Sitzladefaktors (durchschnittlicher Besetzungs-
grad pro Flug). Auf den Gesamtverkelr der DLH bezogen bewegt
sich dleser PFaktor ziemlich stabil im Jahresdurchschnlitt um
60 %. Gegeniiber dem Jahr 1979.mit 62,7 % zelgt er sogar elne
fallende Tendenz. Unterschiedlich fillt dieser Faktor aller-~
dings zwlschen Inlandsverkehr (55 % - 56 %) und Auslandsver-
kehr aus, der im Entwicklungsverlauf grdReren Schwankungen
im Wert und nach Strecken unterliegt %1982: Europa 52,3 %,
Siidamerika: 57,2 %, Nordamerika: 62,6 %, Afrika: 67,0 %).
Auch im Char terverkehr zelgten sich in den letzten Jahren
trotz Nachfrageriickganges keine erheblichen Auswirkungen auf
den Sitzladefaktor, der bel dleser Flugart im Jahresdurch-
schnitt ebenfalls ziemlich stabll um 80 % liegt. Auf lange
Siceht wird sich der Sitzladefaktor flUr belde Flugarten, fir
den Linien- und Charterverkehr, nur langsam nach oben ent-
wickeln.

2.2 Auswirkungen auf das Bewegungsaufkommen des Flughafen
Minchen

Eine auf den Flughafen Minchen bezogene Auswer tung der -amt-
lichen Luftverkehrsstatistik fir die Jahre 1979 - 1982 durch
die DFVLR nach den Umrechnungsparametern mittleres Sitz-
platzangebot pro Flug, mlttlerer Sitzladefaktor pro Flug
und - daraus berechnet -mittlere Fluggastzahl pro Flug be-
stitigt, daB diese Parameter sich nicht in dem friher ange-
nommenen Umfang (PFB, S. 225 ff) entwickelt haben. Ebenfalls

keine Bestitigung finden darin die bisher angenommenen An-
telle des Linlen-und Charterverkehrs am Fluggastaufkommen.

Obwohl die Entwicklung der Antelle des Linlen- und Charter-
verkehrs am Fluggastaufkommen im Zeitraum 1973 - 1983 Unter-
schiedlichkeiten aufweist, liegen dle durchschnittlichen An-

tellwerte doch sehr nahe bel 75/25 % (Linle/Charter). Ein
deutliches Indiz dafir sind dle Jahre nach dem Erlaf des

PFB. Da sich bel langfristlger Betrachtung die Zunahme 1im

Fluggastaufkommen in etwa glelchméBlg auf den Linien- und
Charterverkehr vertellen wird, kann dleser Antellswert, ent-

gegen den Annahmen des DIW (11}, auch fir dle Zukunft der
Berechnung des Bewegungsaufkommens zugrundegelegt werden.

by
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Aus der Auswertung der DFVLR folgt fiir den Linienverkehr des
Flughafen Minchen ein mittleres Sitzplatzangebot von 132
Sitzen im Inlandsverkehr und von 124 Sitzen im-Auslandsver-
kehr. In belden Verkehrsregionen, Inland und Ausland, zeigte
8ich eine uneinheltliche, im Ergebnis sogar fallende Ent-
wicklungstendenz, die 1im Auslandsverkehr ausgeprégter als im
Inlandsverkehr ist. Im Charterverkehr lag das mittlere
Sltzplatzangebot bei 140 Sitzplitzen. Trotz des statistisch
ausgewlesenen, 1im Umfang geringen Inlandsverkehrs, ist der
Charterverkehr 1in Wahrheit fast ausschlieRlich Auslandsver-

kehr, so dafl es genligt, allein den Charterauslandsverkehr zu
betrachten. Wihrend das mittlere Sitzplatzangebot im Linlen-

verkehr Iin der tatsichlichen Entwilcklung eher eine fallende
Tendenz aufwies, nahm er im Charferverkehr stetlg zu.

Trotz der sich immer stirker abzelchnenden Tendenz zum Ein-
satz klelnerer, liber elin geringeres Sitzplatzangebot verfi-
gender Flugzeuge, wird auch in Zukunft mlt elner gewissen
Zunahme des mittleren Sitzplatzangebotes zu rechnen sein.
Neben dem Wirtschaftswachstum ist der Anstieg vor allem mit
dem gednderten Verkehrsangebot des neuen Flughafen Minchen,
das gegeniiber der bisherigen Struktur mehr Langstreckenflige
und damit ein gréfReres Fluggerit aufwelsen wird und dem hoé-
heren Umsteigeraufkommen zu erkllren, das fir einige Strek-
ken ein grdfers Sitzplatzangebot erforderlich machen wird,
Daher wurde das mittlere Sitzplatzangebot fir 1990 mit
140/150 (Linle/ Charter) sowle fir 2000 mit 155/175 (Linile/
Charter) Sitzpldtzen pro Flug angenommen.

Zwischen 1979 und 1982 lag auf dem Flughafen Minchen der
mittlere Sitzladefaktor im Linieninlandsverkehr beil 59 %, im
Linienauslandsverkehr bel 54 % und im Charterverkehr bel

81 %. Die Entwicklungslinle verlief im Linieninlandsverkehr
1n stagnierender, 1m Linlenauslandsverkehr in fallender und
im Charterverkehr 1in ansteigender Tendenz. Wegen des welter
anhaltenden Zwanges, auf allen Strecken dle Wirtschaftlich-
kelt des Flugzeugeinsatzes zu verbessern und des deutlich
htheren Umstelgeraufkommens auf dem neuen Flughafen Minchen
konnte trotz der Schwlerlgkeiten der Luftverkehrsgesell-
schaften, den mittleren Sitzladefaktor zu erhdhen, auch von
eilner Zunahme dleses Umrechnungsparameters ausgegangen wer-
den. Plausibel erschlen ein lelcht gestiegener mittlerer
Sitzladefaktor fiur 1990 von 59/82 % (Linle/Charter) und fir
2000 von 62/84 % {Linle/ Charter).
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Aus dem mittleren Sitzplatzangebot und dem mlttleren Sitzla-
defaktor errechnet sich dle mittlere Fluggastzahl pro Flug.
Sie betrigt 83/127 (Linle/Charter) Fluggiste pro Flug flr
1990 und 96/151 (Linie/Charter) Fluggiste pro Flug fir

2000,

Wird das Fluggastaufkommen durch die mittlere Fluggastzahl
pro Flug getellt, erglibt sich das aus Tabelle 2 zu entneh-
mende Bewegungsaufkommen im Linlen- und Charterverkehr, das
zur Befbrderung des angenommenen Fluggastaufkommens notwen-
dig ist (Pluggastverkehr).

Neben den Flugbewegungen, die im Fluggastverkehr anfallen,
entstehen im Linien- und Charterverkehr noch weltere, diesen
Verkehrsarten zuzurechnenden Flilge. Es handelt sich dabei im
wesentlichen um Nur-Fracht-Flige, Postflilge, Uberfilhrungs-
und Bereitstellungsflige im produktiven Elnsatz sowle um Um-~
leitungsfltige (4). Flir 1990 wurde dleses zusitzllche Bewe-
gungsaufkommen sehr vorsichtig mit 2,0 % des gesamten Bewe-
gungsaufkommens im Linlen-und Charterverkehr angenommen, fir
2000 wegen der sich dann stlrker auswlirkenden Xnotenfunktion
des neuen Flughafen Minchen mit 2,5 %. '

Die sonstigen gewerblichen, nicht vom Linien- und Charter-
verkehr erzeugten Flugbewegungen, zu denen statlstisch seilt
1980 auch die gewerblichen, Jedoch unbericksichtigt bleiben-
den Schulflige z&hlen, schwanken in Hiufigkeit und Antell
(PFB, S. 229). Zur Abschitzung des ungefihren Umfanges die-
ses Bewegungsaufkommens wurde pauschal ein Antell von 4 % am
gesamten gewerbllchen Bewegungsaufkommen angesetzt.

Die sich aus diesen Annahmen errechenden sonstigen Bewegun-
gen im Linlen- und Charterverkehr, sonstigen gewerblichen

Bewegungen und Gesamtbewegungen im gewerblichen Verkehr er-
geben sich aus Tabelle 2.

Der Anteil der nichtgewerblichen Bewegungen am gesamten Be-
wegungsverkehr zelgte 1n den vergangenen Jahren eine abneh-
mende, nicht allein durch den statlstischen Wegfall der ge-
werblichen Schulfliige erklérbare abnehmende Tendenz. In der
Entwicklung des nichtgewerblichen Bewegungsverkehrs kommen
ebenso unterschiedliche wie schwer prognostizierbare Ein-

flusse zum Tragen (30). Da eher mit elnem lelchten Rilckgang
des nichtgewerblichen Bewegungsverkehr zu rechnen 1st, wird
sein Anteil am gesamten Bewegungsaufkommens mit glelchblel-
bend einem Drittel angenommen. In absoluten Zahlen ausge-

drickt wird daher der nichtgewerbliche Bewegungsverkehr we-
niger als der gewerbliche zunehmen.
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Da mit der Inbetrilebnahme des neuen Flughafen Miinchen dile

Mitbenutzung des Militérflugplatzes Neublberg endet, werden
sich dilese Bewegungen grbRtentells auf den neuen Flughafen
verlagern. Prof. Wolf nimmt dafir (Szenario 3) ein Verlage-

rungspotential von 7.000 Bewegungen an (30). Angesichts
elnes Volumens von bisher durchschnittlich 12.000 Bewegungen

1m Jahr erscheint dleser Ansatz etwas zu niedrig. Zur Ab-

schitzung des gesamten nilchtgewerblichen Bewegungsaufkommens
wird das Verlagerungspotential einheitlich mit 2/3 der jah-

resdurchschnittlichen Gesamtbewegungen angenommen,

Die Zahl der gewerblichen, nichtgewerblichen und der gesam-
ten Bewegungen ergibt sich zusammenfassend aus Tabelle 2.

IIT. Antrédge der FMG auf Verkleinerung des Flughafengelin-
des

Die von der FMG zur XAnderung des PFB gestellten Antrige und

abgegebenen Erklirungen haben elne Verklelnerung des Flugha-
fengellndes zum Zlel.

Die mit diesen Antrédgen und Erklérungen angestrebte Anderung
des Plans konnte ~-mit zusHtzlichen Anderungen von Amts wegen
(C.IV.1) und nach Priifung weiterer Mdglichkeiten einer
Verkleinerung des Flughafengelfndes (C.IV.2-4) - vorgenommen
werden, well damit der Fldchenbedarf{ des Flughafens wesent-
lich verringert wird (Anlage 2), ohne daf dadurch nach den
Jetzt bekannten oder absehbaren Verhfiltnissen seine Funk-
tLlonsfahlgkelit beeintrichtigt wird und entgegenstehende 8f-
fentliche sowle private Belange Uberwiegen,

1. S/L-Bahn 3 -(ndrdliche Nebenbahn)
1.1 Aufhebung der Planfeststellung

Die Planfeststellung der S/L-Bahn 3 (ndrdliche Nebenbahn)
konnte entsprechend dem Verzicht der FMG aufgehoben und da-
mit der Flichenbedarf des Flughafens verringert werden. Nach
den aktualisierten Entscheidungsgrundlagen stehen die den
Bau und den Betrieb dieser S/L-Bahn noch rechtfertigenden
Belange hinter den zu einer welteren Fllchenreduzlerung ten-
dierenden Belangen zurick. Unter Verzicht auf eine optimale

Betriebsabwlcklung kann innerhalb des planfeststellungsrele-
vanten Zeltraumes das auf sle entfallende Verkehrsaufkommen

auch auf den verblelbenden belden Hauptbahnen abgewlckelt
werden.
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Tabelle 2: Entwicklung des Bewegungsaufkommens des Flughafen Miinchen bis 2000
Umrechnungs-
parameter
1990 2000
Prognose-
horizont

Fluggastaufkommen

(Transit 2fach) - Mio. - 8,098 1,167
Gewerblicher Verkehr Linie Charter Linie Charter
Antei! Linie/Charter {%) 75 25 75 25
Fluggaste Linie/Charter (Mio.) 6,074 2,024 8,375 2,792
Mittl. Sitzplatzangebot 140 155 166 175
Mittl. Sitzladefaktor (%) 59 82 62 84
Fluggaste pro Flug 83 127 96 147
Bewegungen Linie/Charter 73.200 15.900 84.600 19.000
Bewegung Linie + Charter 89.100 103.600

Sonst. Bewegungen

Linie + Charter

(1990: 2 % und 2000: 2,56 % 1.800 2.700

der Bewegungen

Linie + Charter)

Gesamtbewegungen 90.900 106.300

Linie + Charter ’ '

Sonst. gewerbl. Bewegungen

{1990 und 2000: 4 % der 3.800 4,400

gewerbl. Gesamtbewegungen)

Gewerbl. Bewegungen gesamt 94,700 110.700
Nichtgewerbl. Bewegungen

(1/3 Gesamtbewegungen + 55.400 63.400

8000 Bew. Neubiberg)

Gesamtbewegungen 150.100 174.100
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Flugbetriebliche und flugsicherheltliche Grinde (PFB, S. 317
ff) sprechen nach wie vor fir die der S/L-Bahn 3. Durch die
mit der Abwicklung der Allgemeinen Luftfanhrt auf einer
elgenen Bahn verbundenen Trennung von VFR-Verkehr und IFR-

Verkehr wird die Flugsicherhelt verbessert und gleichzeitilg
wegen der hohen Staffelungsabstinde zwischen Grofflugzeugen

und Kleinflugzeugen dle Kapazitit auf den Hauptbahnen er-
héht,.

Kapazitdtsgriinde (PFB, S. 319 f) splelen unter dem Geslchts-
- punkt der Ersatzkapazltidt noch elne gewilsse Rolle (Erwelte-
rung der Kapazitdt des Bahnsystems bel Instrumentenflug-Wet-
terbedingungen und bel Sperrung elner Hauptbahn}, haben aber
durch dle gerlngeren Aufkommenserwartungen an Gewicht verlo-
ren. Als Folge der geringeren Aufkommenserwartungen sind 1n
der Spltzenstunde wenlger Fllge erforderlich. Bel elnem
Spltzenstundenfaktor der Bewegungen des Linien- und Charter-
verkehrs von 0,036 % (PFB, S. 261) bendtigt der Linien- und
Charterverkehr 33 Bewegungen im Jahre 1990 und 38 Bewegungen
im Jahre 2000. Dazu kommen noch weltere Bewegungen aus dem
Aufkommen des sonstigen gewerblichen und nichtgewerblichen
Verkehrs, das wegen der Betrlebspflicht des Flughafens (PFB,
S. 253), auch in den Spiltzenstunden abgewlckelt werden mub.

Zur Bew#ltlgung des Bewegungsaufkommens des Linien- und
-Charterverkenrs in der {ypischen Spitzenstunde der Jahre
1990 und 2000 reicht dile Kapazitit des von den Planidnderun-
gen unberihrten 2-Bahnsystems aus. Seine stindliche An-~ und
Abflugkapazitdt liegt nach Berechnungen des Kapazltitssach-

verstindigen Hooton (3) fir den IFR-Verkehr bei 53 - 57 Be-
- wegungen und flir Verkehrsflugzeuge bel 42 - 47 Bewegungen
(Tabelle 3). Diese Kapazititswerte zeigen eine groRe Uber-
elnstimmung mit den Kapazitétsannahmen im PFB (PFB, Tabelle
Nr. 7, S. 315). Die Gesamtkapazltit des 2-Bahnsystems ist
damit so grok, daB sle Jedenfalls 1im planfeststellungsrele-
vanten Zeltraum der gesamten Bewegungsnachfrage, also auch
der der Allgemelnen Luftfahert, gerecht werden wird.

Insgesamt ergibt sich aus der aktualisierten Betrachtung,
daR dle Planfeststellung der 3/L-Bahn 3 aufgehoben werden
kann, da dle sie noch stiitzenden Belange gegentiber den zu
einer Flichenreduzierung tendlerenden Belangen nicht mehr
dur chdr ingen.

Der Flichenbedarf des Flughafens reduziert sich dadurch um
235 ha.
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Da die Notwendigkeit elner Erweilterung des Flughafengel&ndes
im Berelch der durch diesen APFB aufgehobenen S/L-Bahn 3 im
planfeststellungsrelevanten Zeltraum nlcht absehbar 1st,
kommt dileser freigemachten Fldache auch kelne Vorsorgeelgen-—
schaft zu. Daher fand dieser Vorscorgegedanke keine Berlick-
sichtigung beil der Abwigung, ob dle Versilckerungsanlage, der
Abtellungsgraben Nord und dle St 2084 (neu) in planfestge-

ﬁtellger Lage belassen werden kénnen (C.V.2.3.1, 2.3.2 und
.3.2).

1.2 Notwendlgkeit des 2-Bahnsystems

Die aktualisierten Entscheldungsgrundlagen erwelsen zugleich

die unverindert bestehende Notwendlgkelt eines 2-Bahn-
Systems fir den Flughafen Minchen.

Die Planung eines neuen Flughafens mit nur einer S/L-Bahn
wirde den luftverkehrsrechtlichen Zielsetzungen nicht ge-
recht. Sie brichte gegenliber der bisherigen Sltuation auf
dem Flughafen Minchen-Rlem und den sich aus der Exlstenz nur
elner S/L-Bahn ergebenden unvermeidbaren Nachteilen (PFB, S.
333 ff) keilne Verbesserung. Rechtfertigen schon allein diese
Uberlegungen die Planfeststellung eines Zwelbahnsystems, so
besteht dlese Rechtfertigung erst recht, wenn es, wie dile
aktuallsierte Aufkommensbetrachtung zelgt, auch aus Griinden
der Bahnkapazitidt erforderlich ist.

Werden zur Beurtellung der Kapazitit elner S/L-Bahn des 2-
Bahnsystems des Flughafen Mlinchen verglelchswelse dle Werte
fir die S/L-Bahn des Flughafen Minchen-Riem herangezogen,
wird offensichtlich, daR schon allein das Spitzenstundenauf-

kommen des Linlen- und Charterverkehrs die Bewegungskapazl-
tit eilner S/L-Bahn welt mehr als erschdpft. Nach Hooton (39

kénnen unter der Voraussetzung, daf slich der Antell an GroB-
raumflugzeugen nicht wesentlich erhdht, auf der S/L-Bahn des
Flughafens Minchen-Riem stiindlich 28 - 32 IFR-Bewegungen,
davon 21 - 26 Bewegungen mit Verkehrsflugzeugen bel elnen

Koordinationsgrenzwert von 25 Bew/h (Tabelle 3) abgewickelt
werden (Tabelle 3). Auch diese Werte stimmen weitgehend mit

den Kapazltitsannahmen im PFB iiberein (PFB, Tabelle Nr. 3,
S. 247).

Da im Linien- und Charterverkehr in der Bewegungsspltzen-

stunde 1990 bereits 33 Bewegungen zu erwarten sind, die sich
bis 2000 auf 38 erhdhen werden, kann dieses Bewegungsvolu-
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men, zu dem noch andere IFR-Flilge hinzukommen, mit nur einer
3/L-Bahn nicht mehr bewdltigt werden. Wegen der hohen Kapa-
zltédtslberschreitung gllt diese Aussage auch fir den Fall,
daB die Kapazitit elner S/L-Bahn des 2-Bahnsystems des neuen

Flughafen Miinchen etwas hdher als dle der einzigen S/L-Bahn-
des Flughafen Minchen-Riem llegen sollte. :

Der neue Flughafen Miinchen bendétigt aus diesen Grinden von
Betriebsbeginn an ein 2-Bahnsystem, aber nicht nur ein 2-

Bahnsystem schlechthin, sondern eines, das auf Jeder Bahn

einen von der anderen Bahn unabhiingigen Flugbetrileb gestat-
tet (C.IV.2.2 und 3.4)}.

1.3 Standort

Durch die Aufhebung der S/L-Bahn 3 und der damit verbundenen
Verringerung des planfestgestellten 3-Bahnsystems auf ein 2-
Bahnsystem wird dile Standortfrage nicht erneut aufgeworfen,
Die Griinde, die die Regierung veranlaft haben, den Standort
Erding-Nord/Frelsing planfestzustellen (PFB, S. 284 ff),
gelten unelngeschrinkt und unverdndert auch fir einen Flug-
hafen mlt nurmehr elinem 2-Bahnsystem. Der Schwerpunkt der
verglelchenden Standortbeurtellung lag schon immer auf dem
2-Bahnsystem als Hauptbahnsystem, sowchl 1im Hinblick auf die

Alternativstandorte als auch auf den planfestgestellten
Standort.

Im Ubrigen sind viele der den planfestgestellten Standort
tragenden Grinde weltgehend konfiguratlonsunabhénglg.

Im Gegenéatz zum friheren Landesentwlcklungsprogramm Bayern
(Verordnung v. 10.03.1976, GVBL. S. 123, ber. S. 454), wo
der Standort des Flughafens noch nicht zum fachlichen Ziel

gehdrte, 1st der "Standort Erding-Nord/Freising" nunmehr 1m
neuen Landesentwicklungsprogramm Bayern (Verordnung v.
03.05.1984, GVBL. S. 121) ausdriicklich auch Gegenstand elnes
fachlichen Ziels (Teil B, X.5.1).

1.4 Immissionsauswirkungen der Aufhebung der S/IL-Bahn 3
1.4.1 Pluglirm
Im Auftrag der Reglerung untersuchte der Sachverstindige

Dipl. Phys. Th.J.Meyer dle Auswirkungen des Wegfalles der
S/L-Bahnen 3 und 4 (Nebenbahnen) auf den Fluglérm (19). Die
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Untersuchung beruht auf drel unterschiedlichen Lirmbela-

stungsfillen: technische Maximalkapazitdt des 2-Bahnsystems;
750 Bewegungen pro Tag, dle der luftrechtlichen Genehmigung
zugrunde liegen und 470 Bewegungen, die im PPFB (S. 355, Ta-

belle 9} fir den typischen Spitzentag des Jahres 2010 ange-
nommen wurden. ‘

Der von den Flugzeugen ausgehende Lirm wird abnehmen, weil
immer mehr leisere Trlebwerke verwendet werden. Mit steigen-
dem Verkehrsaufkommen wird der Fluglirm jedoch hHufiger auf-
treten, well mehr oder Ofter Flugzeuge verkehren werden.
Insgesamt wird der Fluglirm aber selbst dann abnehmen, wenn
das 2-Bahnsystem im technisch hfchstmfglichen MaRe zum Star-

ten und Landen benutzt wird. Der Sachverstindige hat daher
zusdtzlich das vom Jeweilligen Verkehrsvolumen unabhinglge

Lirmmaximum ermittelt. Es wird zeltlich vor der Ausmusterung

der den Anforderungen des ICAO-Anhangs 16 nicht entsprechen-
den Flugzeuge liegen. Danach wlrd trotz elnes welter stel-

genden Verkehrsaufkommens der Fluglirm nicht mehr zunehmen,

Keiner dlieser - auf das 2-Bahnsystem bezogene - Lirmbela-
stungsfille ergibt gegeniiber dem urspriinglichen 3 oder 4-
Bahnsystem eine stdrkere Belastung im Hguivalenten Dauer-
schall, als sle bisher der Beurtellung der Lirmauswirkungen
zugrunde lagen (PFB, S. 485 ff). Auf den Maximalpegel des
von den Hauptbahnen ausgehenden Fluglérms hat der Wegfall
der Nebenbahnen sowieso kelnen Einfluf. In der Lirmbelastung
kommt es folglich durch die Aufhebung der Planfeststellung
der S/L-Bahn 3 gegeniiber den urspriinglichen Annahmen an kei-
ner Stelle zu einer Verschlechterung, weder im Flughafenge-
linde noch in der Flughafenumgebung.

1.4,.2 Luftverschmutzung

Zur Aktuallslierung der Auswirkungen der Luftverschmutzung
unter Bertiicksichtlgung des Wegfalles der Nebenbahnen beauf-
tragte die Regierung den Gutachter Dipl. Chem. Decristoforo
mit einer Untersuchung (4).

Danach werden dle durch den Flughafen (Flugbetrieb, StraBen-
verkehr, Heizwerk) verursachten Schadstoffbelastungen (5)
insgesamt geringer als angenommen sein (PFB, S. 533 ff und
(2)). Die Ursachen filir die Abnahme sind wenlger in den be-~-
antragten Plandinderungen begriindet als in den im Vergleich
zu den vorangegangenen Berechnungen aktualislerten Immls-
slonsfaktoren und Berechnungsmethoden.
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Wesentllich abnehmen werden dle Immissionen von Kohlenmonoxyd
und Kohlenwasserstoffen. Ursdchlich dafir sind dle in den
Schadstoffemlisslonen weiter verbesserten neuen Trilebwerke,
die sich bel den neuen Flugzeugtypen A 310, B 757 und B 767
bereits im Einsatz befinden. Trotz eines tellwelsen gerin-
gen, auf den Luftverkehr zurickzufilihrenden Anstieges wird
auch dile Belastung mit Stickoxyden aufgrund der verschérften
Abgasanforderungen an Kraftfahrzeuge 1nsgesamt betrachtet
abnehmen. Wegen elnes méglicherwelse hoheren Antells von
Dieselmotoren am StraBenverkehr und der Verlagerung der All-
gemelnen Luftfahrt in den Innenberelch des Flughafens kann
Jedoch die Immission von Schwefeldlioxyd leicht zunehmen,
ohne aber dle zulissigen Grenzwerte zu lberschrelten (4).

2. Fliche vor Ostschwelle der S/L-Bahn 2

Die Sicherheiltsfliche vor Kopf der S/L-Bahnen hat unter Ein-
bezlehung der Schutzzone fir das Hauptelnflugzelchen elne
Lingenausdehnung von 1.050 m. Fir ihre Einbezlehung 1in das
Flughafengelinde sprechen dringende flugsicherheitliche
Griinde (PFB, S. 333 ff). Eine weltergehende Elnbeziehung von
Fl4ichen vor Kopf der S/L-Bahnen 1ist nicht erforderlich.

Daher konnte dem auf der Teilaufhebung des Planfeststel-
lungsbeschlusses durch das VG Minchen beruhenden Antrag der
FMG auf Wegfall der Uber dle Sicherheltsfliche hilnausgehen-
den Auswelsung des Flughafengel#indes vor Kopf der Ostschwel-
le der S/L-Bahn 2 stattgegeben werden,

Der Fl4chenbedarf des Flughafens reduzlert sich dadurch um
weltere 45 ha.

3. Feuerwehribungsplatz

Dem Antrag der FMG auf Aufhebung des Feuerwehribungsplatzes

in selner planfestgestellten Lage konnte stattgegeben wer-
den.

Der fiir die Aufrechterhaltung eines hohen Einsatzstandes der

Flughafenfeuerwehr wichtige Ubungsplatz (PFB, S. 577) er-
filllt seilne Funktion auch an selnem neuen Standort 1n der

Stid-West-Ecke des Innenbereiches des Flughafens im Anschlu®
an die Lirmschutzanlage (C.V.1.4). Die Verlagerung eroff-
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net vor allem dle M&glichkeilt, den Abfanggraben Siid aus

seiner bisherigen, noch von der nichtplanfestgestellten S/L~-
Bahn 4 und dem Feuerwehriibungsplatz bestimmten Lage an die
slidliche Flughafengrenze zu rlcken,

Der Fl&chenbedarf des Flughafens reduzlert sich dadur ch um
weltere 8 ha. '

4. Ringstrafe QOst

Dem Antrag der FMG auf Aufhebung der planfestgestellten
Ringstrafie Ost konnte stattgegeben werden. ‘

Der AnschluB und die Durchbindung des Flughafens aus und in
Richtung Osten kann auch ohne dle planfestgestellte Ring-

strake 08t sichergestellt werden. Die von der FMG zur Plan-

feststellung beantragte, nicht mehr wie die frihere Ring-
straBe Ost gegabelte St 2084 a (Plan D 2.5 -22 und 23)

reicht flir die Bewdltigung des zu erwartenden Ostverkehrs
aus (C.vV.4.4).

Die Aufhebung der RingstraBe Ost als Flughafengelidnde beein-
tridchtigt die Ringfiihrung des flughafeninternen Strafensy-
stems nicht. Der ndrdliche und siidliche Ast der unveréndert
bleibenden Ringstrafe West werden durch eline im Plan der
baulichen Anlagen (Nr. I-02 a) als VerkehrsflHche ausgewle-
sene, parallel zur Uberleltung SuUd-Nord verlaufende Flugha-
fenstrale verbunden, die zugleich auch die ErschlieRung des

neuen Abfertigungsberelches fir dle Allgemelne Luftfahrt
ibernimmt (C.V.1.2).

Dle Linilenfiihrung der neuen St 2084 a direkt am SiUdzaun der
S/L-Bahn 1 vermeldet in besonderer Weise die Durchschneldung
landwirtschaftlicher Fldchen. Sie trégt dazu bel, die ehe-~
malige Vorbehaltsfliche Ost als groRe, auch nicht mehr durch
dle Ringstra®e Ost unterbrochene zusammenhingende landwirt-
schaftliche Nutzfliche zu erhalten (C.IIIL.5).

Der Flichenbedarf des Flughafens reduzlert sich dadurch um
weltere U0 ha.

5. Ehemalige VorbehaltsflHche Ost

Die Auflage IV. 3.2 des PFB (S. 44) konnte ersatzlos aufge-

hoben und damit dle ehemalige Vorbehaltsfldche Ost von noch
bestehenden Belastungen freigemacht werden.
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5.1 Aufhebung der Nutzungsbeschrinkungen

Den 6stlichen Flichen zwlschen den S/L-Bahnen 1 und 2 und
dem Abfanggraben Ost wurde schon im PFB (S. 343) die von der
FMG beantragte Elgenschaft als Erwelterungsfliche (daher dle
fHdlschliche Bezeichnung als Vorbehaltsfliche Ost) abgespro-
chen. Ihre Auswelsung als Flughafengellinde stiitzte sich ganz
berwlegend auf sicherheltliche Uberlegungen, vor allem auf
solche zur Verhinderung von Vogelschlag (PFB, S. 344 f und
578), nicht jedoch auf die Vorhaltung von Erwelterungsfli-
chen flr flughafenbetriebliche Anlagen. Der Schutzzweck der
Auflage IV.3 kann nunmehr auch ochne hoheitlichen, zu Zwangs-
belastungen ermdchtigenden Elngriff realislert werden. Die
ehemalige Vorbehaltsfliiche Ost befindet sich mittlerweile
fast vollstdndig im Elgentum der FMG. Diese Rechtsposition
gestattet es der FMG, der Vogelschlaggefahr {iber dle Auf-
nahme vogelschlagverhindernder Bestimmungen in die Pachtver-
trdge zu begegnen.

Der Flichenbedarf des Flughafens reduzlert sich dadur ch um
weltere 225 ha.

Die ehemalige Vorbehaltsfldche 0Ost erleidet Einwirkungen
durch dle Grundwasserabsenkung, die auch durch den Bau eilner
Versickerungsanlage nicht zu beseitigen sind (27) und durch
Fluglérm. In ihrer naturriumlichen Bedeutung wird sie
dadurch Jedoch nicht wesentlich beelntréchtigt. Durch

dle mit den Plandnderungen bewlrkte weltere Offnung und

Frelmachung dleses Geldndes gegenlber der bisherigen Planung
erfdhrt sle sogar elne Verbesserung.

5.2 Naturrdumliche Bedeutung

Nach der pflanzensozlologischen Kartlerung (Stand: Juli
1983) wird dle ehemalige Vorbehaltsfliiche 0Ost (317 ha ein-
schlieRlich der vor dem 8stlichen Kopf der S/L-Bahn 2 aufge-
hobenen Fliche) derzelt zu 65 % (206 ha) als Ackerland und
zu 35 % (111 ha) als Grinland genutzt (1), Im nichtabgesenk-
ten Zustand betrugen dle Flurabstinde (Plédne D 1 a/F 6.1 a
-78 a, 80 a und 85 a) auf dieser Fldche bei NNW zwischen
1,75 - 2,25 m, bel SZW zwischen 1,25 - 1,75 m (in einer sld-
westlich gelegenen Linse 0,25 - 0,75 m) und bel HHW zwischen
0,25 - 0,75 m (teillweise auch zwischen 0,75 - 1,25 m). Der
natiirliche Grundwassersplegel schwankte also berelts bis zu
1,5 m. Die - tellwelse berelts durchgefiihrte - Grundwasser-
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absenkung erh8ht die Flurabstdnde bei NNW und SZW im Westen
um bis zu 1 m und in der Mitte bis zu 0,5 m. Im Osten hebt
sich dle Absenkwirkung bei NNW und SZW schon vor dem heuen
Verlauf des Abfanggrabens Ost auf. Bei HHW ist die ehemalige
Vorbehaltsfliche Ost liberwiegend absenkungsfrel. Die Planin-
derungen selbst haben auf die Grundwasserabsenkung keine
Auswirkungen (C.V.2.3.3). Lediglich der durch den Abfang-
graben bedingte Absenkbereich verschiebt sich wegen seiner
Verlagerung nach Westen bel hbheren Wasserstinden ebenfalls
etwas nach Westen.

Da der Grundwasserspiegel in der eheméligen Vorbehaltsfliche

Ost schon vor der mit dem PFB zugelassenen Absenkung grofen
Schwankungen ausgesetzt war, verindert sich die landwirt-
schaftliche Nutzung nicht entscheldend, zumal dle Absenkwir-

kungen durch die Auflage, in der frostfreien Periode (15.03.
~ 30.09.) den Wassersplegel im Auffanggraben Siid anzuheben
(PFB, Auflage IV, 9.3.8 - 2. Splegelstrich - S. 71), teil-
welse ausgeglichen werden.

Dle ackerbauliche Nutzung erleldet keine nachhaltlige Beeln-
trdchtigung (1,14). Sie wird auch unter dem Gesichtspunkt
der Verdnderung von Vogelschlag nicht wesentlich elnge-
schrédnkt. Die Bildung von Vogelschwdrmen kann durch Vermei-
dung von grofrédumigen, monostrukturlerten Anbauflichen tat-
sdchlich und rechtlich durch entsprechende Gestaltung der
Pachtver trige liber die 1m Eigentum der FMG stehenden Fl&chen

verhindert werden.

In einigen Tellen wird welterhin die Moglichkelt einer Grin-
landnutzung bestehen, wle der Griinlandanteil von 35 % auch

noch nach der durch den Bau der Entwisserungsgriben herbel-
gefihrten Grundwasserabsenkung deutllich macht, zumindest

aber in Form der extensiven Nutzung (1,14).

Dle Biotopkartierung (36) welst flir dle ehemalige Vorbe-
haltsfldche Ost auBer den Saumgebilischen am Griiselgraben
kelne Biotope aus. Da der Griuselgraben den 6stlichen Tell
der S/L~-Bahnen 1 und 2 durchquert, wird sein Lauf im Siiden
durch den Abfanggraben unterbrochen und im Norden erst nach
dem Ableltungsgraben wieder fortgefiihrt. Innerhalb der ehe-
maligen Vorbehaltsfldche Ost fHllt er trocken. Bel griBeren
Niederschligen kann in 1lhm angesammeltes Regenwasser ver-
sickern. Eine Beschickung mit Wasser zwlschen der Nordgrenze



- 95 -

der S/L-Bahn 2 und der Siddgrenze der S/L-Bahn 1 1st nicht
sinnvoll (C.V.2.3.3). Der Griselgraben kann aber mit dem
bisherigen Bewuchs unver#ndert bestehen blelben. Sowelt mit
dem Tr ockenfallen elne Beeilntrichtigung des Blotops verbun-

den ist, wird Ausgleich durch die Auflagen IV.4.7 und 4.8 .
des PFB (S. 47) gelelstet.

Die Auswirkungen des Fluglirms beeintrichtigen weder die
Nutzung der ehemaligen Vorbehaltsfliche Ost noch wird sle
dadurch in einen Umfang entwertet, der ihre Aufrechterhal-
tung als Flughafengelinde erforderlich machen wirde. Sie be-
tragen nach den Untersuchungen des Sachversténdigen Dipl.
Phys. Th.J.Meyer (18) im &dquivalenten Dauerschall am ndrdli-
chen und siidlichen Rand zwar fast bils zu 75 dB(A), nehmen
aber zur Mitte (70 AB(A)) und Stdosten hin (67 dB(A)) sehr
schnell ab.

Durch die Planinderungen wird dle ehemalige Vorbehaltsfléche
0st in einer Weise frelgemacht, daB 1hre schon friher nur
tellwelse gegebene Einrahmung durch die S/L-Bahnen 1 und 2
weltgehend entfillt. Zusammen mit der Aufhebung der Nut-
zungsbeschrinkungen erhilt diese Fliche offenen AnschluB an
den Naturraum Erdinger Moos. lhre tatsfchliche und rechtli-
che Freimachung verleihen ihr eine Qualitdt, die es nicht
rechtfertigt - und im Ubrigen auch schon friher nicht ge-
rechtfertigt hat - sle als so umfassend beelntréchtlgt und
damit auch ohne unmittelbare Bebauung als vom Flughafen in

Anspruch genommen anzusehen, daR sie deswegen belm Flachen-,
bedarf des Flughafens mitz&hlt.

IV. Uberpriifung welterer und anderer M8gllchkelten elner
Verklelnerung des Flughafengeléndes

Im Interesse der Erhaltung von Naturr#umen, der Planungsho-
heit der Gemeinden und des Grundelgentums soll der unverin-
dert notwendige Flughafen an dem dafiir geelgneten Standort
Erding-Nord/Frelsing unter Berﬁcksichtigun% der Planungszie-
le (C.IV.2.2), vor allem des Schutzes vor Uberflug und Flug-
l4drm, nicht mehr Land in Anspruch nehmen als planerisch ver-
niinftigerwelse geboten.
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Um abschliefend Uber dle Antrige und Erklérungen der FMG
entschelden zu kdnnen, hielt die Reglerung es daher fir er-
forderlich, weltere und andere als dle von der FMG aufge-
zelgten Moglichkelten elner Verklelnerung des Flughafenge-
ldndes von Amts wegen anhand aktualisierter und vertiefter
Entscheldungsgrundlagen nochmals zu Uberpriifen.

1, Aufhebung der Erweiterungsfliche West und des
Tanklagers

Flir die Aufrechterhaltung der Erwelterungsflichen westlich
des Bebauungsberelches West sowle der Flidchen ndrdlich und
slldlich des westlichen Verkehrshbandes als Flughafengelinde

(Erwelterungsfliche West) 1st die Rechtfertigung (PFB, S.
342 £ und 5%9 f) entfallen.

Das gegenilber friiheren Annahmen geringere Wachstum des Luft-
verkehrsaufkommens auf dem Flughafen Minchen (C.II.) macht
im planfeststellungsrelevanten Zeltraum die Aufrechterhal-
tung dieser Flidchen als Flughafengelinde nicht mehr erfor-
derlich. Ihre Auswelsung als Flughafengelinde (Plan C 1-
03a) und im Plan der baulichen Anlagen (Plan I-02a) war
daher von Amts wegen aufzuheben.

Von der Aufhebung umfaft wird auch die im Plan der baulichen
Anlagen flr das Tanklager vorgesehenen Fliche. Angeslchts :
des nledrigeren Wachstums der Flugbewegungen sowie vor allem
des auf die neuen Triebwerke und betriebliche Mafnahmen zu-
rickzufihrenden geringeren Anstiegs des Trelbstoffverbrauchs
relchen fir die Versorgung der Flugzeuge mit Flugbetriebs-

stoffen dle im nérdlichen Bebauungsband des westlichen Be-

trilebsberelches angesledelten Tankdienste fur den planfest-
stellungsrelevanten Zeiltraum aus (C.V.1.3).

Der Fldchenbedarf des Flughafens reduziert sich dadurch um
weltere 113 ha.

Durch die Aufhebung der Erweliterungsfliche West als Flugha-
fengelinde riickt in diesem Bereich die westliche Flughafen-
grenze, damlt auch der Geltungsbereich des Plans der baull-
chen Anlagen, um 800 m nach Osten. Infolgedessen entfillt
die bisher im Plan der baulichen Anlagen enthaltene Fest-
stellung der westllchen Verkehrserschliefung des Flughafens

durch Autobahn und S-Bahn. Da dlese Verkehrserschliefung un-
verindert notwendlg 1st, war es erforderlich, als Ersatz flr
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den aus dem Geltungsberelch des Plans der baulichen Anlagen
herausgefallenen Teil des Flughafenzubringers West und der
S-Bahn eine erginzende Planfeststellung vorzunehmen (C V.4.5
und 4.6).

2. Alternative Bahnkonfigurationen

2.1 Bedeutung alternativer Bahnkonfigurationen filir den Fl&-
chenbedarf

Der PFlichenbedarf des Flughafens wird ganz wesentlich von
der Bahnkonfiguration bestimmt. Konfiguratlonskriterien
sind:

- Zahl der Bahnen

- Achsabstand (Entfernung zwischen den Mittellinien der Bah-
nen)

- Bahnrichtung
- Schwellenversatz.

Eine Xnderung der Xonfiguration kann sowohl an Jjedem Kril-
terium einzeln ansetzen als auch die einzelnen Kriterien in
unterschiedlicher Kombination miteinander verbinden. Ent-
scheldenden EinfiuB auf den Flichenbedarf haben dle Konfigu-
rationskriterien Achsabstand und Zahl der Bahnen. Der

Schwellenversatz splelt dabel elne vernachlissigbar geringe
Rolle.

Der Achsabstand hat fir den Fl#chenbedarf des Flughafens er-
hebliche Bedeutung. Jeder Meter einer Abstandsverkirzung re-
duzlert den Flichenbedarf bis zu 0,6 ha. Bei einer Verkir-
zung um 100 m betrigt dle Reduzlerung bereits maximal 60 ha.
Keine Bedeutung fir den Flichenbedarf hat dagegen die Ande-
rung der Bahnrichtung. Sile beeinfluft aber in erheblicher
Welse, gerade in Kombination mit elner Achsabstandsverkir-
zung, dle Lirm- und Uberflugsituation in der Umgebung des
Flughafens. Aus dlesen Griinden 2zu denen solche der Flugsi-
cherung hinzukommen, ist eine Anderung der Bahnrichtung nur

in engen Grenzen (hdchstens bis zu 5° im Uhrzelgersinn) mdg-
lich.

lber dle Antrige und Erklirungen der FMG und die von Amts
wegen aufgehobenen Teilfl#dchen hinaus hat die Reglerung da-
her geprift, ob der Flidchenbedarf durch Verkiirzung des Achs-
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abstandes zwischen den S/L-Bahnen noch welter verringert
werden kdnnte. Das 1st Jedoch nicht m&glich, well vor allem
Griinde des Schutzes vor Gefahren und Beeilntrichtigungen
durch Uberfliige, des Schutzes vor Fluglirm und Absiedelung,
ferner auch Grinde des Planungskonzepts, des Landschafts-.
schutzes und des Stddtebaus entgegenstehen.

2.2 Planungsziele

Die Abwdgung zwlschen den Belangen, dle flr und gegen eine
weltere Verklelnerung des Flughafengeldndes sprechen, beruht
auf folgenden Planungszielen:

- Fir den Flughafen darf nur soviel Land in Anspruch genom-
men werden. wie filr selne Verwlrklichung planerisch ver-
ninftigerwelse geboten ist. Eingriffe in den Naturraum 1in
dle Planungshoheit der Gemeinden und in das Eigentum slnd

daher auf das planerisch Gebotene zu beschrdnken und daran
der FlHdchenbedarf zu messen

- Der Achsabstand und die Bahnrichtung sollen als wichtiges
Mittel des aktiven Schutzes wesentlich zum Schutz vor
Fluglirm und vor regelmifigen Uberfliigen beitragen.

- Sowohl aus Grinden der Sicherheit als auch des Lirmschut-
zes kann eln regelmifiges Uberfllegen von im Zusammenhang
bebauten Gebleten In niedriger HShe nicht hingenommen wer-
den (PFB, S. 323, 325, 497, 49% 1)

- Je stirker eine Ortschaft vom Fluglirm betroffen ist, de-
sto schutzwiirdiger sind ihre Bewohner (PFB, S. 498, 500)

- Besonders schutzwiirdig sind die zwlschen den S/L-Bahnen
gelegenen Ortschaften Achering und Bitting (PFB, S. 487,
489, 500). Diese Schutzwilrdigkelt verlangt, daB die Be-
troffenhelt der Einwohner dleser Ortschaften durch Lirm
nlcht welter verschlechtert und kelne Neubetroffenhelt
durch Uberflug hinzugefigt wird (PFB, S, 487 £f, 499 f)

-~ Art Umfang und Relchwelte der wasserwlrtschaftlichen Ein-
griffe sind auf das planerisch gebotene Mah zu beschrinken
und lhre Auswlrkungen sowelt wie mdglich zu verringern.

—~ Der Achsabstand hat auch dazu belzutragen, daR sich durch
den TUr nhinnehmbar gehaltenen Nachtflugverkehr elne ge-
ringstmbgliche Belastung der Bevdlkerung erglbt.
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Wegen der Eingriffe in gewachsene Ortsstrukturen und der
Flicheninanspruchnahme an anderer, blsher besiedlungs-
freler Stelle, kommt eine Absledelung ganzer Ortstelle so-
lange nicht in Betracht als elne schwere und unertrigll-
che Beeintrichtigung von Eigentum durch eine dlesen Ein-
griff vermeldende Konfiguration des Bahnsystems verhindert
werden kann (PFB, S. 500)

Der Achsabstand soll auch dazu belzutragen, daB dle Ver-
wirklichung des Planungskonzeptes des Flughafens (Abferti-
gungs- und Betriebsberelch zwlschen den 3/L-Bahnen, Anord-

nung der linearen Abfertigungsgebdude und Vorfelder mdg-
lichst quer zur Flughafenl#ngsachse, verkehrllche Durch-
bindung) nicht behindert wird (PFB, S. 324 ff, 569 ff)

- Der Achsabstand ist mindestens so zu wihlen, daf auf den
S/L~Bahnen 1 und 2 eiln unabhingiger Flugbetrleb stattfin-
den kann.

- Wegen der empflndlichen Wirkung des Landschaftsraumes Er-
dinger Moos so0ll der Achsabstand durch Gliederung der Bau-
massen sowle Vorhaltung von Flichen filr elne Grilnordnung
und Landschaftsgestaltung die Voraussetzungen fir elne
wirkungsvolle Einbindung des Innenberelches des Flughafens
1n83e1ne natiirliche Umgebung schaffen (PFB S. 328, 575,
598).

2.3 Abwidgungsmaterial

Die Beurtelilung der alternativen Bahnkonflgurationen unter
den vorranglgen Geslchtspunkten Uberflug, Fluglirm und Fli-
chenbedarf beruhen zum Uberflug und Fluglirm auf einer Un-
tersuchung der PG (13.1) und einer Uberprifung dieser Un-
tersuchung durch den Lirmsachverstindigen Dipl.Phys. Th.Jd
Meyer sowle auf eigenen, darauf anknilpfenden Untersuchung

des Sachverstindigen (17) und zum Flichenbedarf auf den An-
tragsunterlagen der MG

Die Untersuchung der MG (13.1) stellt der planfestgestell-
ten Konfilguration alternatlve Konfigurationen unter den Ge-
sichtspunkten Fluglirm (Einzelschall, Dauerschall, Arti-
kulationsindex) und Uberflug gegenliber. Auf der Grundlage
EDV-gestitzter Modelle und Berechnungen wurden 30 alternatl-
ve Konfigurationen mit Achsabstandsverkirzungen bis zu
1.500 m, vielfach zusammen mlt gelinderter Bahnrichtung, mit-

einander verglichen (Anlage 3). Die Untersuchung erfolgte in
mehreren Schritten.
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Zunfdchst stellte dle MG eine fléchlige Betrachtung der Lirm-
auswirkungen der unterschledlichen Konfigurationen an. Dazu

wurden die Einwohnerzahlen der Orte 1in der Flughafenumgebung
ermlittelt, nach dem MaR der Lirmbetroffenhelt gewichtet, in

Bewertungszahlen umgesetzt und dle Bewertungskennzahlen der

untersuchten Konfigurationen einander gegeniibergestellt.

In elnem zwelten Schritt wurden die Auswlrkungen der unter-
suchten Konfiguratlonen im Hinblick auf die Lirmbetroffen-
helt der flughafennahen Orte gesondert und punktuell unter-
sucht. Dadurch sollte die besondere, vor allem in der erheb-
lichen Intensitit sich zeigende Lirmbetroffenhelt der flug-
hafennahen Orte bel den elnzelnen alternativen Konfiguratio-
nen deutlich gemacht werden, dle 1n elner nur flHchigen Ge-
samtbetrachtung nicht hinreichend zum Ausdruck komme.

Die Untersuchﬁng der Lirmbetroffenhelt wurde in elnem welte-
ren Schritt durch eine genaue Untersuchung der tberflugbe-
troffenheit erginzt.

In diese Betrachtung gingen dle Auswlrkungen der unter-
schledlichen Abflugmodelle ein. (Ganz 1m Gegensatz zu den An-
fligen kénnen Abflige weitgehend flexlibel gestaltet werden.
Neben dem Grundmodell der Abflugrouten nach Bilrck/Meyer aus
dem Jahre 1971 (Betriebsmodell F 1) fanden auch alternative
Betriebsmodelle filr dle Abflugrouten Verwendung. Einmal be-
runt die gelinderte Flugwegfiihrung auf einer leichten Modifi-
zierung der im Auftrag der Bundesanstalt fir Flugsicherung
durchgefiihrten Untersuchung (SSL-Studie) iiber die Lenkung
des Flugverkehrs In der Umgebung des Flughafen Minchen und
des MilitHrflugplatzes Erding. Im wesentlichen geht dle FMG
von elnem frihzeltigeren und spiteren Abschwenken nach dem
Start und der Einrichtung einer Kurzabflugroute im Westen
(Stidabflugroute) und Osten aus (Betriebsmodell F 2). Zum an-
deren besteht die gelinderte Flugweglihrung in elner Ver-
schwenkung des Westabfluges von der S/L-Bahn 2 (sitdliche
Hauptbahn) um 5° nach Norden (Betriebsmodell F 3). Wegen der
bel F 1 direkt an Neufahrn und Eltting vorbeigeflhrten Ab~
flugwege ist nach Auffassung der Reglerung aus Lirmschutz-
griinden das Betriebsmodell F 2 dem Betriebsmodell F 1 vorzu-
zlehen.

Die Untersuchungen der ™G wurden 1n elner Materlalzusammen-
stellung dem Lirmsachverstdndigen Dipl.Phys.Th.J. Meyer zur
Uberpriifung der Zusammenhidnge Ubergeben, die zwilischen unter-
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schiedlichen Konfigurationen eines Zwelbahnsystems und den
Belangen des Lirmschutzes sowle berflugschutzes bestehen.
Der Sachverstindige liberprifte nicht nur die Methodlik, Kri-
tertien und Ergebnisse der Untersuchung der MG, er stellte
auch weilterfilhrende {Jberlegungen an und kam dadurch zu er-
ginzenden Berechnungen und Untersuchungen (17). Inshbesondere
erginzte er dle von der MG untersuchten Konfigurationsmo-
delle um 2?2 weltere Varianten (Anlage 4) mit einem Achsab-
stand von 1.900 m (19 E) und von 1.700 m (17 L).

Zur Beurteilung der Auswlrkungen alternativer Bahnkonfigura-
tionen auf die Grundwasserabsenkung legte die FMG auf Anfor-
derung der Reglerung eine Untersuchung vor (13.2), dle dem
Wasserwlirtschaftsamt Minchen zur gutachterlichen Uberprifung
ilbergeben wurde (33). Diese Untersuchungen reichen fir eine
vergleichende Beurteilung alternativer Planungen aus (C.IV
3.6). Weltergehende Ermittlungen h#tten zu elnem unzumutba-
ren Aufwand gefilhrt, da noch elngehendere Erkenntlisse erst
aufgrund elner flr Jede Konfigurationsalternative fast bis
zur Bauausfihrungsreife vorangetrlebenen Planung méglich ge-
wesen wiren.

Weltere Ermittlung stellte die Reglerung iur Situatlon der
Bauleitplanung im Flughafengelinde und 1n selner Umgebung
an. '

3. Beurteilung alternativer Bahnkonfiguratlionen

3.1 Fldchenbedarf

Durch die Planaufhebungen wird der Flichenbedarf des Flugha-
fens von ursprilnglich 2054 ha (mlt der eingeschrdnkt plan- '
festgestellten ehemaligen Vorbehaltsfliche Ost von 264 nha)
auf 1.387 ha reduziert (Tabelle 4). Dieser Fldchenbedarf
setzt sich aus rund 940 ha fiir die S/L-Bahnen 1 und 2 sowile
die sie umgebenden Sicherheitsflichen und aus 450 ha fir die
zwischen den Bahnen gelegene Bebauungszone fir flugbetrleb-
liche Flichen (Rollwege, Vorfelder) und flughafenbetriebll-
che Anlagen (Abfertigungs- und Betriebsbauten) zusammen.

Ein Vergleich mit den untersuchten Konfilguratlionsalternati-
ven zelght, daR der FlHchenbedarf des Flughafens slch 1n dem
durch den APFB gegebenen Umfang kaum noch von dem Fldchenbe-
darf der Konfigurationsalternatlven mit 2-Bahnsystem und
verkilrztem Achsabstand unterscheidet. Erst recht gilt diles
fiir Konfigurationsvarianten mit elnem 3-Bahn-system und ver-
kfirztem Achsabstand. Zur Verdeutlichung seien einige
typische Konfigurationsvarianten mit lhrem aus Grinden der
Vergleichbarkeit jewells schematisierten Flichenbedarf
herausgegriffen (Tabelle 5).
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Entwicklung Flachenbedarf Flughafen Minchen

{Achsabstand der Hauptbahnen: 2.300 m)

Planfeststellungs-

beschlul
(1979)
3 S/L-Bahnen

Anderungsantrag
FMG

(1981)

2 S/L-Bahnen

Anderungsplanfest-

stellungsbeschlufl
(1984)
2 S/L-Bahnen

2.054 ha

(1.790 ha ohne
. Vorbehaltsflache
Ost)

1.601 ha

1.387 ha

Tabella b:  Schematisierter Flachenvergleich unterschiedlicher Konfigurationen
Bahnsystem
2.300 m 1.800 m 1.500 m 760 m

Achsab-

stand der

Hauptbahnen
3-Bahnsystem 1.620 ha 1.450 ha 1.330 ha 1.530 ha
2-Bahnsystem 1.390ha * 1.260 ha 1.120 ha 1.320 ha

* Stand: AnderungsplanfeststellungsbeschiuBl {1984)
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Bei einem 3-Bahnsystem mit 1.800 m Achsabstand belduft sich
der Flichenbedarf auf 1.450 ha, bel einem Achsabstand von
1.500 m, der allerdings elne Aufgabe des Planungskonzeptes
zur Folge hitte, auf 1.330 ha. Selbst dle Konflguratlionsva-
rianten mit einem 2-Bahnsystem und verkirztem Achsabstand
ergeben gegeniliber der gednderten Planfeststellung kelne so
deutliche Verringerung des Flichenbedarfes wle es auf den
ersten Blick erscheinen mag. Eln 2-Bahnsystem mit einem
Achsabstand von 1.800 m erfodert immer noch .einen Flichenbe-
darf von 1.260 ha. Selbst bel elnem Achsabstand von 1.500 m
liegt der Flichenbedarf eines 2-Bahnsystems noch bel minde-
stens 1.120 ha. Im Vergleich zum reduzierten Fléchenbedarf
von 1.390 ha stehen diese Einsparungen in keinem Verhdltnis
zu den mit ihnen verbundenen Nachtellen fiir den Lirm- und
berflugschutz sowle fir dle anderen, gegen elne Achsab-
standsverkiirzung vorzubringenden Belange.

Etwa ab eilnem Flichenbedarf von grob 1.500 ha 1st eln Punkt
erreicht, bel dem durch Konflgurationsdnderungen nur noch
geringe Flicheneinsparungen zu erzlelen sind. Der Unter-
schied eines 2-Bahnsystems mit 2.300 m und 1.800 m Achsab-
stand betrdgt im Flichengewlnn nur 130 ha. Die Flichenver-
ringerung st8ft deshalb an elne Grenze, well allein der wei-
tergehend unverzichtbare Fldchenbedarf fir die S/L-Bahnen
elnschlieRlich der nichtbebaubaren Sicherheitsflédchen be-
reits 940 ha betrigt. Ansatzpunkte filr eine FlHchenverrlinge-
rung biletet daher nur dle Bebau-ungszone. Da fir sie minde-
stens 300 - 350 ha zur Verfiligung stehen milssen, um eine dem
zu erwartenden Verkehrsaufkommen angepaBte, allerdings kelne
Erwelterungsméglichkelt mehr enthaltende und zur dlchten Be-
bauung zwingende Abfertigungs-und Betrilebskapazltit zu ge-
wihrleisten, gibt es schon bel einem geringeren Flichenum-
griff als 1.250 ha unter Aufrechterhaltung des Planungskon-
zeptes keine sinnvollen welteren Einsparungsméglichkeiten
mehr.

Die Flicheneinsparungen durch verkirzte Achsabstinde wirken
slch auch deshalb nicht so erheblich aus, well sle teilwelse
durch eine Streckung der Bebauungszone kompenslert werden.
Eine weiltere Verringerung der Bebauungszone uUber den durch
diesen APFB hinaus errelchten Umfang von 440 ha 1st aus den
angefilhrten Grinden (C.IV.3.7) nicht mehr vertretbar. Mit
der Aufhebung der S/L-Bahn 3 ist auch die gesonderte Bebau-
ungszone flir die Abfertigungs-und Betriebsanlagen der Allge-
meine Luftfahrt entfallen und dadurch dle Bebauungszone zwl-
schen den Hauptbahnen zus#tzlich beansprucht. Daneben muf
die Bebauungszone auch in angemessenem Umfang Erwelterungs-
fl8chen filr derzelt noch nicht absehbare Baubediirfnisse ent-
halten.
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3.2 Uberflugschutz
3.2.1 Uberflugkriterium

Der Uberflug wurde als Kriterium der Konfigurationsfestle-
gung von der PMG unter den Aspekten, Lirm, Flugsicherhelt
und physisch-psychlscher Beelintridchtigung in die Untersu-
chung alternativer Bahnkonfigurationen, einbezogen. Um ihn
von sonstigen, das gesamte Bundesgeblet erfassenden Uberfli-
gen zu unterscheiden begrenzte lhn dle MG auf niedrige
Uberfliige, fllr die dle gesetzliche Sicherheitsmindesthdhe
von 300 m (§6 Abs. 1 LuftV0) als Anhaltspunkt diente. Sie
erweliterte diese Grenze auf die HbBhe von 370 m, die bel Lan-
dungen auf der siidlichen Bahn in Eiltting errelcht werden.
Der Sachverstindige Th. J. Meyer tellt diese Abgrenzung
(17)). Er macht unter rein lirmphysikalischen Aspekten dar-
auf aufmerksam, daf bei einer Uberflughdhe von 300 m dile
Landepegel bel 87 4dB(A) liegen. Sie betragen bel direkten
berfliigen im Norden von Eltting 88 4B(A) und im 3iden 85
dB(A) bel der Xonfigurationsvarinate 19 E, im Siiden von Pul-
. 1ing 90 dB{A) bei der Xonfigurationsvariante 19 E und in
Achering 93 dB(A) bel den Konfigurationsvarlanten 19 E, 17 L
und 15 H.

Flige Uber besiedeltes Gebiet 1in Hbhen unter 370 m Uber
Grund werden nur bel sehr wenlgen Konfigurationsalternatlven
ghnzlich vermieden. Bel ihnen handelt es sich ausschlieflich
um Konfigurationen mit einer parallelen Verschiebung der
n8rdlichen Bahn nach Siiden bls zu einem Achsabstand von
1.700 m. Unter Ldrmaspekten haben diese Varianten aber den
Nachtell, daR sle gegeniiber der planfestgestellten Konfigu-
ration 23 A dle Lirmbetroffenenhelt insgesamt verschlech-
tern. Auch bel der Konfiguration 15 H und den vom Sachver-
stindigen Th. J. Meyer untersuchten Alternativkonflguratio-
nen 17 L und 19 E kommt es in Achering bel allen Varianten
und im Stiden von Eltting bel der Konfigurationsvarlante 19 E
zu regelmiBigen Uberfligen (17).

3.2.2 Gewlchtung des Uberflugschutzes
Der Schutz vor regelmifigem Uberfliegen besiedelter Geblete

in niedriger H8he ({berflugschutz) hat ein besonderes (e~
wicht.



- 105 -~

Im PFB wurde diesem auferordentlich wichtigen Belang an meh-
reren Stellen deutlich Ausdruck verliehen (S. 323, 325, 487,
497 U499 f). In der Kollision mit anderen &ffentlichen und
privaten Belangen welst die Regierung dem Uberflugschutz
eine elndeutige Vorrangstellung zu. Unter Hinwels auf flug-
hafennahe Flugzeugabstirze (einschlieRflich des Flugzeugab-
sturzes 1m Dezember 1960 an der Paulskirche in Miinchen) und
ihrer Ubertragung auf die Umgebung des Flughafens Minchen -
Riem dlente er als ein wesentlicher Grund filir die Anordnung
der sofortigen Vollziehung des PFB (S. 611 ff).

Seit der Planfeststellung im Jahre 1979 haben weitere flug-
hafennahe Pluggzeugabstirze dle Bedeutung und dle Notwendlg-
keilt des Uberflugschutzes auf drastische Weise belegt, zu-
letzt die Flugzeugungliicke Ende des Jahres 1983 in Madrid.

In diesen Vorfdllen offenbart sich die durch langjihrige Er-
fahrungen gewonnene allgemeine Erkenntnis, daR Unfidlle im
gewerblichen Luftverkenhr slch ganz Uberwiegend auf und die
Umgebung von Flugh#dfen konzentrieren. Ein deutlicher Beleg
dafir sind die Untersuchungen der US-Verkehrssicherheltsbe-
hérde. Im Linien-und Charterverkehr der USA ereigneten sich
in den Jahren 1970 - 1979 im Landeanflug 42 %, belm Start

14 % und beilm Rollen sowie auf den Parkpositionen 14 % aller
Unfldlle mit t8dlichem Ausgang (21). Insgesamt entfielen in
diesem Zeitraum also 70 % aller Unfdlle 1m Linien-~ und Char-
terverkehr auf die Flughlfen und ihre Umgebung. Besonders
auffallend ist bel den einzelnen Betriebsphasen eines Flug-
zeuges der Uberaus hohe Antell der Landungen an den Unfil-
len. Diese Erfahrungstatsache unterstreicht die Notwendig-
keit des Schutzes besiedelter Geblete vor regelmifRigen Uber-
fligen. Wegen der Unverinderbarkeit der Anflugwege 1st dle-
ser Schutz Iin erster Linle durch Schutz vor Landeilberfliigen
zu realisieren.

Die grundlegende Bedeutung dieses Belanges zelght sich vor
allem auch darin, da er ein wesentlicher Grund fiir dle Ent-
scheldung iUber die Verlagerung des Flughafen Miinchen-Riem an
einen anderen Standort war (PFB, S. 280 ff u. 611 ff) und
noch immer ist. Dieser Schutzgedanke gllt aber ebenso fir
den neuen Standort. Er verliert am neuen Standort nicht des-
Wwegen seln Gewlcht, weil ihm durch die Standortwahl schon
weltgehend Rechnung getragen ist. Am neuen Standort gebletet
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seine Beriicksichtlgung eine Bahnkonfiguration, die Uberfliige
— vor allem in flughafennaher Umgebung - sowelt wie mdglich
verhindert.

Die Vorrangstellung des Uberflugschutzes rechtfertigen wel-
tere Uberlegungen. Zu dem Aspekt der Sicherheitsbeeintrich-
tigung kommt der der Lirmbeeintrichtigung, der physisch-psy-
chischen Beelntrichtigung und der Gefinrdung sowlie Beschddi-
gung von Sachen.

Die beim Uberflug in niedriger HShe auftretenden Maximalpe-~
gel liegen hoch (17). Sie betragen bei der Landung in 300 m
Uberflughthe, bel der sich eln Flugzeug in elner Entfernung
von 5,4 km vom Aufsetzpunkt entfernt befindet (4,1 km vom
Flughafenzaun entfernt), durchschnittlich 85 dB{A) und Uber-
stelgen in flughafennahen Orten sogar 90 dB(A).

Wegen der Grofe von Flugzeugen, der Lautstirke und des
schnellen Bewegungsablaufes fihren niedrige Uberfliige hiufig
zu physisch~psychischen Reaktionen in Form von Erschrecken
und #hnlichen Pl8tzlichkeltseffekten, Gefithlen der Angst und
der Bedrohung.

Bel niedrigen {lberfligen - nach bisherigen Erfahrungen bls
zu 220 m - entstehen vor allem hinter GroRraumflugzeugen bel
der Landung Wirbelschleppen. dle von elner solchen Stérke
gsein kdnnen, daf durch sle Personen und Sachen gefidhrdet und
geschidigt werden kdnnen. In erster Linle aktuallslert slech
dle Gefahr und der Schaden durch Abdeckung von Hausdichern
in der niheren Flughafenumgebung {(10).

Niedrige Uberflige treten in der Flughafenumgebung fast nur
durch Landungen auf. Abgesehen von Langsftreckenfliigen errel-
chen startende Flugzeuge wegen der Linge der Bahnen und Aus-
welsung eines Sicherheitsstreifens von 1 km vor der Bahn-
schwelle (PFB, S. 333 ff) im allgemeinen schon am Flughafen-
zaun eine Uberflughdhe von 300 m. Da der Landeanflug aus
technischen Grinden (Flugzeugkonfiguration, Instrumentenlan-
desystem) immer 1in elnem starren, kelnen Abwelchungen zu-
ginglichen Schema verliuft (Anflug auf der Mittellinie der
Landebahn, Anflugwinkel), werden in einem Streuberelch immer
dleselben Orte 1n derselben H&he {lberflogen.

Auch nach der wahrscheinlich ab 1995 eintretenden schritt-
welsen Einfidhrung des Mikrowellenlandesystems neben dem her-
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k8mmlichen Instrumentenlandesystem wird sich an diesem An-
flugverfanren wenlg &ndern. Wegen der flugmechanischen
Eigenschaften der Flugzeuge kann auch bel elnem Anflug nach
dem Mikrowellenlandesystem nicht auf einen, spitestens 5 -
6 NM vor dem Aufsetzpunkt beginnenden geradlinigen Anflug

mit 3° Neigungswinkel auf der verlingerten Mittelachse der
Landebahan verzichtet werden.

Eine variable Flugwegfilhrung glbt es folglich nur bel den
Starts, die innerhalb gewlsser Grenzen flexibel und daher
auch unter Beriicksichtigung der Besledlungsstruktur gestal-
tet werden kdnnen. Dle Anflugwege stehen dagegen bis 1in dile
fernere Flughafenumgebung fest. Diese oft nicht ausrelchend
berlicksichtigte Tatsache schrdnkt bel Beachtung des Uber-

flugschutzes dle Varianz der Konfigurationsgestaltungen ganz
erheblich ein.

3.3 Fluglirmschutz
3.3.1 Auswirkungen des Fluglirms

Die Auswirkungen verklirzter Achsabstidnde und/oder elner
Bahndrehung lassen sich sowchl durch eine fldchige Betrach-
tung als auch durch eine Einzelbetrachtung darstellen. Wegen
selner geringen Hohe, vor allem in den, dem Flughafen unmlt-
telbar benachbarten Orten, erlangt der Uberflug neben selnem

vorranglgen Slcherheitsaspekt Bedeutung auch fiir den Lirm-
schutz.

Fldchige Betrachtung

Wird die Intensltit des Lirms auf dle gesamte Zahl der davon
- ohne Unterschiled an welchem Ort - Betroffenen bezogen
(fl4chige Betrachtung), so ist dle Lirmbelastung umso gerin-
ger, Jje geringer der Achsabstand 1st.

Die planfestgestellte Konfiguration mit einem Achsabstand
von 2.300 m (23 A) schneidet unabhingig von dem zugrundege-
legten Abflugmodell bel der Einzelschall- und Dauerschallbe-
wertung in der Gesamtbetrachtung gegeniber allen Varianten
mit Bahnabsténden zwischen 2.300 m und 1.900 m besser ab.
Dabel ist gleichgiltig, ob dle S/L-Bahnen parallel verscho-
ben und/oder gedreht werden (10).
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Zurlckzufithren ist das bessere Abschnelden der Konfiguratlon
23 A auf die geringe Verinderbarkeit der Lage der S/L-Bahn 2
(stidliche Hauptbahn), So0ll ein regelmifRiges tberfliegen von

Achering vermieden werden, kann dle S/L-Bahn 2 nur geringfi-
gig nach Norden verschoben werden. PFir den bevdlkerungsstar-
ken Slid-West-Sektor der Flughafenumgebung folgt daraus keine
spirbare Verbesserung in den Lirmauswirkungen.

Der Schwerpunkt der Achsabstandsverkiirzung lilegt folglich in
einer Verschiebung der S/L-Bahn 1 {(n&érdliche Hauptbahn) nach
Silden. Dadurch verstirken sich aber die ohnehin schon erheb-
lichen Lirmbelastungen filr dle zwischen den Bahnen gelegenen
Orte Achering und Eitting. Dieser zusidtzlichen Belastungen
stehen 1m Berelch einer Achsabstandsverkirzung zwlschen
2.300m und 1.900 m kelne wesentlichen Verbesserungen fir
die seitlich gelegenen flughafennahen Orte (Pulling, Atta-
ching, Hallbergmoos) gegenilber. Konflgurationen mit elner
Parallelverschiebung der Nordbahn nach Silden um 200 m (21 A)
und 300 m (20 A) sind auch bel der Eilnzelschallbetrachtung
der planfestgestellen Konfiguration 23 A nicht iiberlegen.
Bel der Dauerschallbetrachtung weist die Konfiguration 23 A
die nledrigsten Bewertungskennzahlen auf.

Bei elner Achsabstandsverkidrzung auf 1.900 m bis 1.500 m
gibt es einige Konfigurationen, die bel 1solierter Betrach-
tung der Bewertungskennzahlen fidr Einzelschall und Dauer-
schall gegeniiber der planfestgestellten Konflguration 23 A
Vortelle aufweisen. Werden diese Varianten aber unter dem
Gesichtspunkt des Uberflugschutzes betrachtet, fallen sie in
der Bewertung deutlich hinter dle planfestgestellte Konfigu-
ratlon zuriick, vor allem dann, wenn durch den Uberflug Uber-
haupt kelne Personen betroffen werden sollen. Wird ein Uber-
flug von etwa 40 Personen in Flughdhen bils zu 370 m dber
Achering, Pulling und Eltting in Kaufl genommen, welsen 1in
dem Bereich der Achsabstidnde zwlischen 1.900 m und 1.500 m
die von der MG untersuchten Konfigurationsvarlanten 19 D,
17 H und 15 H sowle dlie vom Sachverstdndigen ergénzend ge-
bildeten Varianten 19 E und 17 L glinstigere Bewertungskenn-
zahlen auf (13.1, 17).

Werden bel der Betrachtung der Konfigurationsvarianten mit
Achsabstinden zwischen 1.900 m und 1.500 m unterschiedllche
Abflugmodelle bericksichtigt, variieren die Bewertungskenn-
zahlen sehr stark. Gegenilber der planfestgestellten Konflgu-
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ratlon 23 A weilsen die Konfigurationen 15 H, 17 L und 19 E
im Maximalpegel und im Dauerschall elne weitgehende Gleich-
wertigkelt der Bewertungskennzahlen auf, insbesondere bel
den Betriebsmodellen F 1 und F 2 (17}.

Einzelortbetrachtung

Die fl#chige Betrachtung allein erglibt jedoch keln ausgewo-

genes Bild von der Lérmbetroffenhelt, well die Orte mit vie-
ien Einwohnern bel dieser Art einer modellhaften mathemati-

schen Darstellung die Berechnung ilbermiflg beelnflussen.

Daher lag es nanhe zu untersuchen, wle sich dle Achsabstands-
verkiirzungen auf die einzelnen vom L&rm besonders betroffe-
nen Orte auswlrken.

Dabei ergab sich, dad der planfestgestellte Achsabstand von

2300 m - glelchzeitig unter besonderer Berickslchtigung des

Schutzes vor Gefahren und Belédstigungen durch Uberflug - dle
geringste Lirmbelastung zur Folge hat.

Eine Verkiirzung des Achsabstandes fihrt in den zwischen den
Bahnen gelegenen Orten Eitting und Achering Iimmer zu elner
Erhdhung der Einzelschallbelastung. vor allem beim Landungs -
ldrm.

Im Norden von Eltting steigt der Eilnzelpegel landender Ma-
schinen um 5-9 dB(A) auf Werte deutlich tber 75 dB(A) an.
Auch 1in der Mitte von Eitting liegen dle Einzelpegel durch
den Landungslirm von der Siidbahn dberwiegend iber 75 dB(A).
In Achering betrigt der Anstie% des Einzelpegels durch
landende Maschinen mindestens dB{A), 1im Norden und 1n der
Mitte von Achering sogar um 11 - 20 dB(A). Im Berelch bis zu
150 m seitlich der Landekorridore steigen die Einzelschall-
pegel {iber 90 dB(A).

Diesen Verschlechterungen fiir die Orte zwischen den Bahnen
stehen in Hallbergmoos Verbesserungen in der Lirmbelastung
um bis zu 6 AB{A) bei F 1 und F 2 und 1in Neufahrn bei F 2
gegeniiber. Dadurch sinken die Pegelwerte tellwelse unter 75
dB{A). Beruht die Betrachtung der Larmauswlrkungen der
alternativen Konfigurationen auf dem Betriebsmodell F 3,
411t dle Pegelverringerung in Neufahrn mlt 2-3 dB(A) dage-
gen deutlich geringer aus. Bel dlesem Betriebsmodell liegt
die Lirmbelastung mit Ausnahme des HuBersten Nordens von
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Neufahrn unabhinglg von der Konfiguratlon ohnehin schon
unterhalb 75 dB(A). Dieser Wert 1ist in Neufahrn als weltge-
hend umgebungsiiblich anzusehen (17, 20).

In Mintraching und im Silden von Hallbergmoos s8ind Pegelver-
ringerungen in besonderem MaBe von der endgliltigen Lage der
Kurzabflugroute Siild abhingig. Bel Verwendung des Betriebs-
modells F 3 erreichen Jedoch auch In Mintraching die Einzel-
schallpegel an keiner Stelle mehr den Wert von 75 dB(A).

In den Orten Pulling und Achering kommt es durch kelne Xon-
figurationsvariante zu einer Verringerung der Lirmbela-
stung.

Die entlastenden und belastenden Auswirkungen der Konfigura-
tlonsvarianten mit Achsabstinden zwischen 1.900 m und

1.500 m auf den Hquivalenten Dauerschall sind gerlng. Sile
halten sich mit Ausnahme der Konfiguration 15 H beim BRe-
triebsmodell F 1 im Rahmen von maximal 3 4dB(A).

In Neufahrn llegt dle Pegelverringerung beim Betriebemodell
F 1 und der Konfigurationsvariante 15 H bel 4 dB(A), der im
Norden eine Verringerung von 65,3 dB(A) auf 61,3 dB(A) und
im Stiden von 59,6 dB(A) auf 55,2 dB(A) entspricht. Geringer
sind die Verbesserungen bel den anderen Varianten. Sle lie-
gen zwlschen 2,2 dB(A) und 3,1 dB{(A) und entsprechen elner
Reduzlerung auf 57-63 dB(A). In Eltting erhdht sich dagegen
beim Betriebsmodell F 1 der &quivalente Dauerschall bel 15 H
um bis zu 2,4 dB(A). Der Anstieg betrifft bei allen Konfigu-
ratlonsvarianten den Norden, die Mitte und den Silden von
Eitting in fast gleicher HBhe (17).

Bel den Betriebsmodellen F 2 und besonders F 3 sind dle Ver-
besserungen in der Belastung durch den &dqulivalenten Dauer-
schall noch geringer und weltgehend zu vernachlésslgen. Sle
betragen im Norden von Neufahrn beim Betriebsmodell ¥ 3
selbst bel der Variante 15 H nur noch 1,7 dB{A). Berelts in
der Mitte von Neufahrn besteht belm Betrlebmodell F 3 zwi-
schen der planfestgestellten Konfiguration 23 A und der Va-
riante 15 H kaum noch eln Unterschied. Ab der Mitte von Neu-
fahrn llegen dle Pegelunterschiede bel allen Varlanten unter
0,7 dB(A). Die Unterschiede in den Varianten werden beim Be-
triebsmodell F 3 gegeniber der planfestgestellten Konfigura-
tion 23 A also weltestgehend aufgehoben (17).
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Wegen seiner Lage in der Mitte zwlschen den S/L-Bahnen ver-
stirkt sich in Eltting bel einer Verkirzung des Achsabstan-~
des die Lirmbelastung noch zus8tzlich durch eine Doppelbe-
schallung, dle vornehmlich bel Landungen auftritt (17). Die
Einzelschallpegel werden dadurch auf Werte iiber 75 dB(A) an-
gehoben. Beim Start nach Osten erhdhen sich in Eitting die
von der ndrdlichen Bahn herrihrenden Einzelschallpegel bel
den Betriebsmodellen F 2 und F 3 um bis zu 4 dB(A) auf bis
zu 83 dB(A). Die Doppelbeschallung, die schon bel der plan-
festgestellten Konfiguration 23 A niecht vermeidbar war,
nimmt also bel anderen Konfigurationen erheblich zu, Bel
Starts auf der stldlichen Bahn nach Osten werden berelts auf
der schallabgewandten Seite Einzelschallpegel deutlich iber
75 dB(A) ereicht. Die Verschiebung der nérdlichen Bahn nach
S{lden bewirkte zus#tzlich, daB der Siilden von Eltting nun

auch noch von Norden her mit Einzelschallpegel iber 75 dB(A)
erreicht wird.

3.3.2 Gewlchtung des Fluglidrmschutzes

Die Aufhebung der Planfeststellung der S/L-Bahn 3 fidhrt zu
einer Entlastung des Siidens von Attaching und Pulling da
dlese Orte den von dieser Bahn ausgehenden Lirmimmlssionen
in besonderer Welse ausgesetzt gewesen wiren (PFB 3. 487).
7u dleser konfigurationsspezifischen Entlastung tritt die
allgemeine, auf die modernen Triebwerke zuridckzufihrende
Lirmverbesserung hinzu, die flughafennahe QOrte wegen des
dort schon vorhandenen hohen Pegelniveaus allerdings weniger
als flughafenfernere begiinstigt.

Bel dieser Ausgangslage hatte die Reglerung 1ln Wahrnehmung
der ihr durch das LuftVG@ elngeriumten planerlschen Gestal-
tungsfreilhelt die Abwigung zu treffen, ob dle flughalenfer-
neren Orte durch eine Konfigurations#nderung von den Lirm-
auswirkungen des Flughafens noch welter entlastet und damit
die flughafennahen Orte noch stédrker belastet werden sollen
oder ob dle flughafennahen Orte wenigstens so 2zu stellen
sind, das sle durch Konflgurationsdnderungen, wenn schon
nicht entlastet, so doch nicht noch zusdtzlich durch Flug-
l4irm belastet werden.

Bei der Abwigung zwlschen elner welteren Lirmentlastung zu-
gunsten der flughafenferneren Orte, vor allem des einwohner-
starken Sild-Wesft-Sektors der Flughafenumgebung und der Er-
hdhung der Lirm- und Uberflugbelastung zum Nachteil der ein-
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wohnerschwicheren flughafennahen Orte 1st in der Gesamtschau
den flughafennahen Orten eine h&here Schutzwilirdigkeit einzu-
rdumen. Das gllt insbesondere flir zwischen den Bahnen gele-
genen Orten Achering und Eltting, dle als einzige elner
gleichzelitlgen Belastung von belden Bahnen ausgesetzt sind
und im Gegensatz zu allen anderen Orten in der Flughafenum-
gebung keine Entlastung durch den Wegfall der S/L-Bahnen 3
und 4 erfahren kdnnen. Eitting wire von Jeder ilber den bis-
herigen Umfang hlnausgehenden zusitzllichen Li&rmbelastung
auch deswegen noch besonders betroffen, well dlese noch sehr
dd8rfliche, ganz Uberwlegend lanwirtschaftllich strukturierte
und abselts von gréleren Verkehrswegen gelegene Gemelnde zu
den Orten in der Flughafenumgebung gehdért, dlie im Verglelch
%u ?nderen Orten elne nledrige Grundbelastung aufwelsen

20).

Unter Berilicksichtlgung dlieser besonderen Schutzwilrdigkeit
scheltert eline an der Einwohnerzahl orientierte Belastungs-
vertellung zwlschen den einwohnerstarken flughafenferneren
Orten (Neufahrn) und den deutlich einwohnerschwicheren flug-
hafennahen Orten (Achering, Eitting, Pulling und Schwailg)
durch eine Anderung der planfestgestellten Konfilguration
daran, daR jede Verbesserung der Belastungssituation im Sid-
westen der Flughafenumgebung glelchzeltig mit einer Ver-
schlechterung der weilt hBheren Belastung der flughafennahen
Orten verbunden ist. Mit der planfestgestellten Konfigura-
tion und elinem Betrleb nach den Modellen ¥ 1 und besonders

F 2 (PFB, S 503, 531 f) ist unter Wahrung der planerischen
Gestaltungszlele zwlschen den Belangen der Elnwohner flugha-
fennaher und flughafenfernerer Orte elne ausgeglichene Bela-
stungsvertellung hergestellt.

Bei Berilickslichtigung der Flexlbilitit der Abflugwege zelgt
sich sogar, daR die Vortelle der Varianten nlecht zwingend,
somit auch nicht konfigurationsspezifisch sind. Unter Aus-
nutzung dleser Flexibllitdt zur Entlastung bevdlkerungsstar-
ker Geblete und unter gleichzeltiger Vermeldung von Uberfli-
gen kann elne weltgehende Glelchwertigkeit zwischen diesen
Konfigurationsvariaten und der planfestgestellten Konfigura-
tion hergestellt werden. Wegen der Flexibllitit der Abflug-
wege verhlndert die planfestgestellte Konfiguration nicht,
die Abflilge anndhernd so elnzurichten, wle sle bel den al-
ternatlven Konfigurationen bestinden. Durch eine entspre-
chende Fihrung der Abflige kdnnte also errelcht werden, daf
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vor allem in den flughafenferneren, glelchzeltlg auch bevdl-
kerungsstirkeren Orten elne von der Jeweiligen Konfiguration
des Bahnsystems weltgehend unabhanglge glelche Belastung
durch Fluglidrm herrscht. e

In diese Richtung weisen dle von der FMG angestellten Uber-
legungen mit dem Betriebsmodell F 3, das von der Bundesan-
stalt fir Flugsicherung als eine mdgliche flugs lcherungs-
technische Alternative bestitigt wurde. Sie zelgen, daB der
Ausgleich besser durch betriebliche Mafnahmen (Xnderungen in
der Flugwegfihrung) als durch elne Anderung der planfestge-
stellten Konfiguration des Flughafens herbeigefilhrt werden
kann. Der von der ™G aufgezeigte Weg 1st grundsdtzlich
richtlg bedarf aber - gerade gegeniiber Achering - in seliner
konkreten Ausgestaltung noch elner, sich an den Planungszie-
len orientierenden Optimlerung.

3.4 Verhinderung von Absledlungen

Bel der Beurteilung alternativer Bahnkonfiguratlonen 1st
ferner davon auszugeheh; daf Absledlungen auBerhalb des
Flughafengeldndes nicht angeordnet werden kdnnen. Als dem
Flughafen nichstgelegene Orte k4imen dafiir nur Achering und
Schwalg in Frage. -

Achering und Schwaig sind vom Flugldrm zwar stark betroffen
(17), aber nicht so schwer und unertriglich, daB seine Aus-
wirkungen nicht mehr von der Sozlalbindung getragene Eigen-
tumseingriffe zur Folge haben. Fir dle Gewdhrung elnes Ab-
siedlungsanspruches, der Im Ubrigen immer nur zu giner frel-
willigen und daher oft nicht umfassend wirkenden Absliedelung
fithren kann, besteht daher keine Rechtsgrundlage.

Unabhinglg davon 1ist eine Absledelung auch planerisch nicht -
erwilnscht. Sie 1st nur dort geboten, wo der schwere und un-
ertrigliche Elgentumselngriff nicht anderweltlg vermieden
werden kann, beisplelswelse durch eine dile Besledelungs-—
struktur beridcksichtlgende Konfiguratlon des Flughafens. Bel
einem neuen Vorhaben besteht die Planungsaufgabe gerade
darin, es durch die Lage seiner elnzelnen Bauteile so 1n.die
an seinem Standort vorgefundene Siedlungsstruktur einzupas-
sen, daB selne betrieblichen Auswirkungen auf die Umgebung
mdglichst gering gehalten werden, nicht aber darin, dlese
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Siedlungsstruktur und damlt gewachsene und lm Zusammenhang
bebaute Orte zu zZerstdren, zumal eine Absledelung einen
Fldchenbedarf an anderer, blsher sledlungsfreier Stelle epr-
zeugt, dem wlederum das Interesse an der Erhaltung von Na-
turriumen, der Planungshoheit der Gemelnden und des Grund-
eigentums entgegensteht. Nach Berechnung der FMG wilrde
allein dle Absiedlung des bebauten Bereiches von Achering
elnen neuen Fl8chenbedarf von rund 30 ha erfordern, der in
die Gesamtbilanz des vom Flughafenbau Anspruch in genommenen
Geldndes elnzustellen wire.

3.5 Nachtflugschutz

Im Hinblick auf den Nachtflug ist die planfestgestellte
Bahnkonfiguration glinstiger als andere Bahnkonfigurationen,
um die durch diesen Betrieb hervorgerufenen Beeintrdchtigun-
gen mdglichst gering zu halten.

Der Achsabstand von 2300 m ermdglicht ldrmmindernde An- und

Abflugwege. Durch vorzugsweise Benitzung des weitgehend un-

besiedelten Nord-Ost-Sektors der S/L-Bahn 1 - vor allem fir

Starts - kann die ortliche Belastung durch Nachtfllige gering
und die Gesamtbelastung in Grenzen gehalten werden

(C.VIL.3).

3.6 Wasserwirtschaft

Die Verkleinerung des Flughafengeléndes durch alternative
Bahnkonfigurationen h#tte auch Auswirkungen auf die Grund-
wasserverhiltnisse, dle Oberflidchengewlsser und dle damit im
Zusammenhang stehenden 8kologlschen Verhdltnisse.

3.6.1 Grundwasserabsenkung

Achsabstandsverkiirzungen filhren grundsitzlich zu einer Ver-
ringerung des Siid- Nordabstandes der Absenktrichterbegren-
zung. Der Ost- Westabstand der Absenktrichterbegrenzung wird
Jedoch 1in der Regel griéfer.

Diese Feststellungen beruhen auf einem von der FMG vorgeleg-
ten Gutachten (13.2), das vom WWA als amtlichen Sachverstin-

digen Uberprift worden 1st und dessen Ergebnisse als zutrefl-
fend erachtet worden sind (33).
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MaBgeblich fir dle Untersuchung der Auswirkungen der Grund-
wasserabsenkung bel alternativen Bahnkonfiguratlionen sind
insbesondere dle hydrogeologischen Verhiltnlsse im Flugha-
fen, die Anforderungen an dle Entwisserungsmaf@nahmen, dile
vor allem betriebsslcherheltlichen Belangen zu entsprechen
haben (PFB S. 431 ff), und der Hheverbund der Flugbetriebs-
flichen mit dem Ausgleich der Massen innerhalb des Flugha-
fengeliindes, durch den Eingriffe in die Landschaft auferhalb
des Flughafens verhindert werden kdnnen.

7ur Ermittlung der Relchwelten werden dle schon im Planfest-
stellungsverfahren verwendeten Berechnungsmethoden herange-
zogen (33).

Das Flughafengelinde f#11lt im Durchschnitt von Sidwesten
nach Nordosten mit 2,8 Promille ab, wihrend das Grundwasser
nur ein Gefille von 2,5 Promille aufweist. Dlieser Unter-
schled zwischen Gelinde- und Grundwassergef#lle fihrt dazu,
daf der Flurabstand zwischen Geldndeoberfliche und Grundwas-
ser nach Norden zu abnimmt. Der Flurabstand bewegt sich am
Stidrand des Flughafens bel SZW-Grundwasserstinden 1lm wesent-
lichen zwilschen 1,25 m und 2,25 m, am Nordrand zwlschen

0,25 m und 1 25 m. Die Grundwasserstdnde schwanken im Mittel
im Siden bis zu 1,50 m und im Norden bis zu 1,00 m (33).

Die Reichwelte der Absenkung, die Form des Absenktrichters
und die abgesenkten Grundwasserspiegelhdhen werden durch dle
Lage und Hshe des Wasserspiegels in den Entwisserungsgrében
Sild, Nord und Nord-QOst sowle den offenen Teilen der tiber—~
leitung Siid-Nord bestimmt. Fir die Lage der Entwédsserungs-
griben ist die Lage der S/L-Bahnen elnschlleRBlich der Roll-~
bahnen mafgeblich. Die HBhenlage des Wassersplegels 1n den .
Entwisserungsgriben hingt von den betriebssicherheitlichen
Belangen ab, insbesondere der Frostfreilegung der Flugbe-
triebsflichen, der Befanrbarkeit des Gel#dndes und der schad-
1o§en Abfiinrung des Niederschlagswassers (PFB, S. 431 ff;
33).

Die Reichwelte des Absenktrichters erglbt sich im Slden,
Osten und Westen des Plughafens aus den hydrogeologlschen
Verhiltnissen durch das Zusammenwlrken von unterirdlschem
Zufluf, Versickerungsrate und Grundwasserableltung. Im Nor-
den wird die Reichwelte durch die Versickerung des entnomme-
nen Grundwassers kinstlich begrenzt (13.2).
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Bel der Beurtellung der Auswirkungen alternatlver Bahnkonfi-
gurationen auf dile Grundwasserabsenkung war auch zu berlick-
sichtigen, 1in welcher Welse der Hbhenverbund der Flugbe-
triebsflichen unter der Bedingung des landschaftsschonenden
Ausglelchs der Massen innerhalb des Flughafengelédndes wel-
terhin sichergestellt werden kann (PFB, S. {31 £f). Fir den
Massenausgleich 1st das unterschiedliche Gelinde~ und
Grundwassergefdlle von besonderer Bedeutung. Bel der plan-
festgestellten Konflguration ist die Hohenlage der S/L-Bah-
nen und der sonstigen Flugbetriebsflichen so festgelegt, dal
zur Minimierung der Eilngriffe in das Grundwasser das System
der S/L-Bahn 2 (siidliche Hauptbahn) im Abtrag, also im Mit-
tel unter dem natiirlichen Gel#nde liegt, wihrend die S/L-
Bahn 1 (nérdliche Hauptbahn) mit dem Rollbahnsystem im Auf-
trag, lnsgesamt also ilber dem natlrlichen Geldnde llegt. Da-
durch konnte elne ausgeglichene Massenbllanz errelcht werden
(PFB S. Uu32).

Die PriUfung der Auswirkungen alternativer Bahnkonfilguratio-
nen auf die Grundwasserabsenkung zelgt folgende allgemeine
Ergebnisse:

Wenn die S/L-Bahnen um das gleiche MaR parallel zur Grund-
wasseroberfliche (grundwassergleiche Verschiebung) in Grund-
wasserfliefrichtung unter Wahrung des Massenausglelchs auf-
einander zu verschoben werden, verringert sich dle Reichwel-
te der Absenkung im Norden und Silden in dem Umfang der Achs-
abstandsverkirzung. Bel elner Verschlebung der Bahnen pa-
rallel zur Gelidndeoberfliche (gelindegleiche Verschlebung)
unter sonst gleichen Bedingungen muf der Entwidsserungsgraben
Slid vertieft werden, wihrend die Entwdsserungsgriben im Nor-
den um das glelche MaB flacher ausgebildet werden kdnnen.
Dies hat zur Folge, daf sich dle Absenktrichterbegrenzung
nach Norden verschlebt, aber hinter der Achsabstandsverkiir-
zung zurilickbleibt. Im Norden hingegen 14Rt sich dile Absenk-
trichterbegrenzung liberproportional zur Verlegung der S/L-
Bahn nach Silden verschieben (13.2; 33).

Bei einer ausschlieflichen oder Uberwlegenden Verschiebung
der SiUdbahn nach Norden ergeben sich Je nach konkreter Lage
der Bahn geringere Flurabstinde zum nicht abgesenkten Grund-
wasser. Unter Berilicksichtligung des Massenausglelichs 1ist in
diesem Fall bel elner gelindegleichen Verschiebung eine tle-
fere Grundwasserabsenkung im Siiden bel gleichbleibendem Ab
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senkma® im Norden oder bei einer grundwasserglelchen Ver-
schiebung elne tiefere Grundwasserabsenkung 1im Norden beti
gleichbleibendem Absenkma® im Siiden die Folge. Die Verschle-
"bung der slidlichen Absenktrichterbegrenzung ist geringer als
das MaB der Achsabstandsverkiirzung (13.2; 33).

Bei einer ausschlieRflichen oder iiberwiegenden Verschlebung
der Nordbahn nach Siden ergeben sich bel Berilicksichtigung
einer ausgeglichenen Massenbilanz wlederum zwel Mdéglichkel-
ten der Reduzierung der Grundwasserabsenkung: Entweder kann
bel einer geldndegleichen Verschiebung der vergriberte
Abstand der Nordbahn zum Grundwasser zu -elner Verringerung
der Absenkung im Nordbereich genutzt werden oder aber dle
sitdliche Bahn kann bei einer grundwasserglelchen Verschie-
bung angehoben werden. Im ersten Fall wird sich die Ver-
sch%ebung der Absenktrichterbegrenzung im Norden, 1lm zweiten

Fall im Silden Uberproportional zur Achsabstandsverkirzung
verringern (13.2; 33). Dabel ist zu bericksichtlgen, daR der
Absenktrichter im Norden durch dile Verslckerungsanlage be-
grenzt wird. Zwischen der Versickerungsanlage und den Ent-
wisserungsgriben muR ein ausrelchender Abstand vorhanden
sein, damit eiln sinnloser Wasserkrelslauf zwischen der Ent-
wisserung und der Versickerung vermleden wird (C.V.2.3.2,
33). Wenn das AbsenkmaB bel dem ndrdlichen Entwdsserungsgra-
ben verringert wird, kann der Abstand zwlschen der Versicke-

rungsanlage und den Entwisserungsgrédben im Norden ebenfalls
verklelnert werden.

Die seltliche Reichweite der Grundwasserabsenkung wird weit-
gehend durch die Absenktlefe an den westlichen und 6stlichen
Enden der Entwisserungsgriben bestimmt (33). Sofern keine
tiefere Absenkung als bisher bel den Entwlsserungsgrdben er-
folgt, vergrdBert sich auch dle Reichwelte des Absenktrich-
ters lm Osten und Westen nicht. Eine zusitzliche Beelnflus-
sung des Grundwassers entsteht dann, wenn die Entwidsserungs-
griben im Norden nicht im FlieRschatten des Entwésse~
rungsgrabens Sid llegen. In diesem Falle relcht dle Absen-
kungswirkung der Entwisserungsgriben Uber die Einzugsbreite
des Entwisserungsgrabens Sid hinaus (33).

ber diese allgemeinen konfigurationsspezifischen Betrach-
tungen hinaus lassen sich belspielhaft fir die Konfiguratlo-
nen 19 E und 15 H (C.IV.3.3.1) in der Tendenz folgende kon-

krete Aussagen Uber dle Ver#nderung der Grundwasserabsenkung
treffen:
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Bel der Konfiguration 19 E wird die sidliche S/L-Bahn um rd.
400 m nach Norden verschoben und das Bahnsystem geringfigilg
im Uhrzelgersinn gedreht (Anlage 3). Die ndrdliche S/L-Bahn
‘blelbt weitgehend In ihrer bisherigen Lage. Um den Massen-
ausglelch zu erreichen, wird dle sidliche S/L-Bahn gelinde-
gleich verschoben. Dies bedilngt elne griBere Absenktiefe 1m
Entwdsserungsgraben Slild. Dadurch 1488t sich zwar die Absenk-
trichterbegrenzung ebenfalls nach Norden verschleben, aller-
dings In geringerem MaB als die S/L-Bahn 2 nach Norden ver-
schoben wird. Am Nordrand verschiebt slch die Absenktrich-
terbegrenzung geringfligig mehr nach Siden als das Bahn-
system. Da Jedoch dle Entwidsserungsgriben im Norden nicht
mehr im GrundwasserflieBschatten des Entwisserungsgrabens
Slld liegen, vergrdRert slch dile beanspruchte Grundwasser-
breite und der Absenktrichter weitet sich nach Westen aus.
Vorausslchtlich werden auch die Mengen der Grundwasserent-

nahme ansteigen (33).

Bel der Konfiguration 15 H werden die Schwellen der $/L-Bahn
2 zwlschen 400 m (Osten) und 700 m (Westen) nach Norden und
die Schwellen der S/L-Bahn Nord zwischen 100 m (Westen) und
400 m (Osten) nach Stiden verschoben (Anlage 3). Da dle S/L-
Bahnen etwa gelindeglelich verschoben werden, erh8ht sich dle
Absenktiefe des Grundwassers im Entwisserungsgraben Sid. Da-
durch verschlebt sich zwar die Absenktrichterbegrenzung
nach Norden, sle blelibt aber wlederum hinter der Achsab-
standsverkiirzung zurlck. Im Osten und Westen des Flughafens
vergrdfert sich der Absenktrichter, vor allem deshalb, weill
die S/L-Bahnen nlcht in Richtung der Grundwasserstrimung
versetzt sind. Im Norden verschiebt slich dlie Absenktrichter-
begrenzung geringfliglg mehr nach Slden als das Bahnsystem
(33).

Gegenilber der planfestgestellten Konfiguration 23 A wlrken
sich - wie die wasserwirtschaftliche Beurtellung ergibt (33)
dile mdglichen Verringerungen des Absenkbereichs bel den un-
tersuchten Konfiguratlionen auf das Speilchervolumen des
Grundwasserkdrpers nur verhfltnism#fRig gering aus und haben
deshalb kelne nennenswerte wasserwirtschaftliche Bedeutung.

Die Grundwasserverhfltnisse kdnnen aber flir die Skologlschen
Bedingungen des Gellndes wichtig sein, soweit sie Flora und
Fauna ganz oder teilwelse beeinflussen. Daher waren die Aus-

wlirkungen alternativer Bahnkonfigurationen auch unter diesem
Aspekt zu prifen.
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Im sildlichen Teil des Flughafengelindes zeigen dle natirli-
chen Plurabstinde des Grundwassers und der Bodenaufbau, daB
die Vegetation in der Regel keinen Grundwasseranschlufl be-
sitzt. Verinderungen der Grundwasserverhiltnisse wilrden des-
halb in diesem Bereich auch keinen entscheidenden ElnfluB
auf die 8kologlschen Verh#dltnisse haben. Die natirlichen
Flurabstinde des Grundwassers reichen bel NNA-Grundwasser-
stinden von 1,25 m bis Uber 2,25 m (Plan D la/F 6.la-T8a),
bel SZW-Grundwasserst#nden liegen sle zwischen 0,75 m und
2,25 m {(Schwerpunkt: 1,75 m; Plan D la/F 6.1a-80a) und beil
HHA —Grundwasserstinden zwlschen 0,25 m und 1,75 m (Plan D
la/F 6.1a-85a). Bisher schwankten dle Grundwassersténde 1m
unbeeinfluften Zustand schon um etwa 1,50 m.

Bel den Bodentypen tritt vor allem kalkiger Gley (G2) auf,
also Lehmboden des FluPBmergels (iber Kalkschotter (Pflanzen-
sozlologisches Gutachten der Bayer. Landesanstalt fllr Boden-
kultur und Pflanzenbau vom 22.07.1976; PFB, S. il f£f). Die
Lehmschicht des Oberbodens Uber sandigem Kies und lehmigem
Felnsand betrigt zwlschen 0,40 m und 0,60 m. Daneben finden
sich im wesentlichen noch Anmoorflichen (M3, M4, M5) mit"
einer Michtigkelt von 0,30 m bis 0,60 m gleichfalls auf
Kalkschotter und lehmigem Schotterzersatz. Bel dlesem Boden-
aufbau und den geschilderten Grundwasserverhdltnissen kann
in der Regel kein kapillarer Aufstieg des Grundwassers zum
Oberboden stattfinden, so daB auch eine Zusatzversorgung der
Vegetation durch das Grundwasser nicht mdglich ist. Deshalb
iberwliegt bel der landwirtschaftlichen Nutzung dieser Fli-
chen der Ackerbau deutlich.

Im ndrdlichen Tell des Flughafengelfindes finden slch demge-
genilber geringere natiirliche Flurabstinde des Grundwassers.
Bei NMW-Grundwasserstinden reichen die Flurabstidnde von

0,75 m bis 2,25 m, bel SZW-Grundwasserstinden von 0,25 m bis
2,25 m (Schwerpunkt: 1,25 m) und beil HHN-Grundwassersténden
von gelindegleich bis 1,25 m. Hier schwanken dle Grundwas-
serstinde bis zu 1,00 m. Die Bodenkarte zelgt im wesentli-
chen folgende Bodentypen: Gley (Gl, G2), Anmoor (M3, M5) und
Niedermoor (M8, M9). Beim Gley betrigt dle FluBmergelauflage
iiber Xies 0,30 m bis 0,60 m, bel den Anmoor- und Niedermoor-
flichen hat der Oberboden eine Michtigkelt von 0,30 m bls
0,70 m, wobel der Untergrund gleichfalls aus Kles oder
Schotter besteht.
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Wegen dieses Bodenaufbaus, der natiirlichen Grundwasserstinde
und aufgrund betrlebswirtschaftlicher Uberlegungen der Land-
wirte herrscht auf diesen FlHchen Uberwlegend ackerbaullche
Nutzung vor. Je nach Michtlgkelt des Oberbodens und je nach
Hohe des Grundwasserstandes bzw. der Grundwasseramplitude
kommt es tellwelse zu einer kaplllaren Versorgung der Vege-
tatlon aus dem Grundwasser (1,2). Daher findet slch dort
auch noch Grilnlandnutzung.

Aufgrund der zahlrelchen im Zuge der Kultivierung des Erdin-
ger Mooses durchgefihrten Entwidsserungsmafnahmen fehlen im
siddlichen und nérdlichen Tell des Flughafengelindes weltest-
gehend 8kologlsch besonders wertvolle NaR- und Feuchtfl8chen
im Sinne des Art. 6d Abs. 1 BayNatSchG. Die Biotopkartierung
(36) welst neben Saumgebischen an Entwisserungsgriben (Nrn,
20, 21) noch Bachrdhricht und Gebiischstrelfen entlang dem
Ludwigskanal (Nr. 16), in dessen Nihe einen Erlenbestand und
Weldengeblische (Nr. 17), Unterwasserrasen bel einem Bachlauf
(Nr. 108) und kleinere Telle eines PFlachmoors (Nr. 45} aus.
Im nérdlichen Tell des Flughafens bestehen auch Brut-, Nah-
rungs- und Aufzuchtbilotope der Wiesenbriiter, deren Sicherung
nach der Zielsetzung des BayNatSchG (Art. 6d Abs. 2) aus
Grinden des Artenschutzes anzustreben ist (C.V.2.3.2).

Die Priifung alternativer Bahnkonfigurationen unter wasser-
wirtschaftlichen und dkologlschen Geslchtspunkten zelgt, daR
Sich mit der Achsabstandsverklirzung grundsitzlich auch die
Absenktrichterbegrenzungen verschieben, Aus diesem Blickwin-
kel erwelsen sich insbesondere dlejenigen Konfigurationsva-
rianten als vorteilhaft, bel denen das ndrdliche S/L-Bahn-
system 1n Grundwasserfliefrichtung gelédndegleich nach 3iiden
verschoben wird. Dadurch liefe sich der wegen der geringeren
Flurabstinde des Grundwassers Skologisch empfindlichere
ndrdliche Bereich des Flughafens mindestens im Umfang der
Achsabstandsverkilrzung von der Grundwasserabsenkung verscho-
nen. Bel den unter dem Blickwinkel des Lirmschutzes betrach-
tenswerten Konfigurationen 19 E, 17 L und 15 H (C.IV.3.3.1)
bleibt allerdings die ndrdliche S/L-Bahn in ihrer bilsherigen
Lage beinahe unverindert (19 E) oder sie wird im Verh#ltnis
zur Verlegung der siidlichen S/L-Bahn nach Norden wenlger
welt nach Silden verschoben (17 L, 15 H).

3.6.2 Gewlsserneuordnung

Alternative Bahnkonfigurationen erfordern lmmer auch eine
Neuordnung der Oberflichengewlsser, well dle im Flughafenge-
l8nde vorhandenen Griben nicht mehr in ihrer bisherigen
Funktion aufrechterhalten blelben kdnnen.
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Das planfestgestellte System der Gewdsserneuordnung sileht
eine Umleitung des Ludwigskanals einschlieBlich des Maximi-
liansgrabens im Westen vor (PFB, S. 415 ff). Das Bachwasser
des SUR-, Mittel- und Grilselgrabens sowle des Ostgrabens 1
und IT wird in dem Abfanggraben Siid gesammelt, 1n der Uber-
leitung Sdd-Nord durch den Flughafen gefilhrt und Ilm Ablei-
tungsgraben Nord wieder auf die Griben verteillt. Hochwisser
werden im Abfanggraben Sid aufgefangen und iber den Abfang-
graben 0Ost dem Vorflutgraben Nord zugeleitet.

Auf die Wasserfilhrung der Griben und die Hochwasserabfliisse

haben alternative Bahnkonfigurationen keinen entscheldenden
EinfluB (33).

Wenn den altermnativen Bahnkonflguratlonen das ausgewogene
planfestgestellte System der Gewidsserneuordnung mit der ge-
meinsamen Uberleltung des Bach-, Grund- und Niederschlagwas-—
sers zugrundegelegt wird, ergeben sich folgende Auswlrkungen
auf dle Oberflachengewisser. )

Bel Parallelverschliebungen der slddlichen S/L-Bahn nach Nor-
den kann der Abfanggraben Sid in dem Ma® der Achsabstands-
verdnderung ebenfalls nach Norden verschoben werden. Sofern
dle sildliche S/L-Bahn im Uhrzelgersinn lber die West-Ost-
richtung hinaus gedreht wird, relcht aber das natirliche Ge-
fille fir den Abfanggraben Sid nicht mehr aus. Dle Drehungen
der Bahnen bel den Konfigurationen 19 E, 17 L und 15 H blel-
ben allerdings hinter dlesem MaB zurick.

Bei Verschiebungen der ndrdlichen S/L-Bahn nach Siiden kann
der Ableltungsgraben Nord mit dem bisherlgen Abstand zur
ndrdlichen S/L-Bahn im Umfang der Achsabstandsverinderung
nach Siden verlegt werden. Wegen des Hohenverbundes der Ge-
whisser im Flughafen und der im Norden welterflihrenden Graben
schelidet elne Trasse unmlittelbar an der verdnderten Flugha-
fengrenze allerdings aus (C.V.2.3.1).

Achsabstandsverkiirzungen hdtten zur Folge, daR die 1im Siden
dem Flughafen zu flieRenden Gew#isser ilhre Elgenschaft als
FlieRgewlsser in dem Umfang der Abstandsverinderung l&nger
behalten konnten und die unterbrochenen Griben im Norden
friher ilhre urspringlichen Funktion wieder zurilickgewinnen
kdnnten (33). '

Im Verhiltnls zu der planfestgestellten Gewlsserneuordnung
lieRen slich zwar durch alternative Bahnkonfigurationen fir
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dle Oberfliéchengewdsser keine deutlichen wasserwirtschaftli-
chen Verbesserungen erzielen (33). Fir die Okologle, die
Flora und Fauna in und an den Gewlissern wldre allerdings eine
mdglichst unbeeinflufte, natiirliche Belassung der vorhande-
nen Griben von Vorteil.

3.7 Planungskonzept

Das Planungskonzept des Flughafen Minchen besteht in selnen
Grundzigen aus '

~ Parallelbahnsystem (S/L-Bahnen. Rollwege) mit Schwel-
lenversatz (PFB, S. 321 ff)

~ Unterbringung aller flughafenbetrieblichen Anlagen und
E%nrichtungen zwischen den Hauptbahnen {PFB, 8. 325 und
569)

~ StrafenerschlleBung der flughafenbetrieblichen Anlagen und
Einrichtungen durch eine RingstraRe (PFB, S. 569 ff) und
dadurch bedingt, quer zur Bahnrichtung verlaufende Vorfel-
der und Abfertigungsgebiude sowie axiale Schienenerschlie-
Ppung und verkehrliche Durchbindung des Flughafens.

Das Planungskonzept erfordert elnen Mindestabstand zwischen
den Hauptbahnen, der grdfer 1ist als der fir einen unabhidngl-
gen Flugbetrieb notwendige flugsicherheitliche Mindestab-
stand von 1.500 m. Unter weltgehender Verschliechterung vie-
ler planerisch sinnvoller Vortelle lleRe es sich noch bel
einem Achsabstand von 1.800 m realisieren. Geringere Achsab-
stinde hédtte seine Aufgabe zur Folge. Das Planungskonzept
‘1st aus flugbetrieblichen, flughafenbetrieblichen, erschlie-
fungsverkehrlichen, stiddtebaunlichen und landschaftsdkologl-
schen Grinden so vorteilhaft, daB seline Aufgabe nicht ge-
rechtfertigt wire. Elne Achsabstandsverkirzung unter 1.800 m
scheldet daher auch bereits aus dlesen Grinden aus,

Um ein mdglichst umfassendes Bild von den Auswlrkungen al-
ternativer Bahnkonfigurationen auf den Fluglidrm und den
Uberflug zu bekommen, bezog dle Regierung 1in ihre Beurtei-
lung dennoch auch Achsabstinde zwischen 1.800 m und 1.500 m
ein. PFdr nicht erforderlich sah sle es Jedoch an, die Abwi-
gung auch auf Achsabstidnde unter 1.500 m zu erstrecken. Sol-
che Achsabstdnde schelden aus grundsitzlichen Uberlegungen
aus.
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Dle Neuanlage eines Flughafen Miinchen erfordert ein Bahn-
system, das einen unabhingigen Flugbetrleb auf den Hauptbah-
nen ermdglicht (C.III.1.2 und IV.2.2). Von dleser Grundfor-
derung kann nicht abgewichen werden. Unabhidnglg davon wilrde
sich bei solchen Achsabstinden ~ konkret wurde in der Of-
fentlichkelt einer von 760 m vorgeschlagen - die Betroffen-
heit flughafennaher Orte durch Lirm und Uberflug erheblich
verschlechtern und selbst unter dem Geslchtspunkt der Ver-
ringerung des Flichenbedarfs Keilne Vortelle eintreten
(C.IV.4.1)., In diesen Fdllen kommt es gegeniiber der gednder-
ten Planfeststellung wegen der Notwendigkelt elner Anordnung
der Abfertigungs-und Betriebsanlagen seitlich des Bahn-
systems zu kKeiner ins Gewlcht fallenden Flichenelnsparung,
gegeniiber einem 2-Bahnsystem mlit elnem Achsabstand von

2.300 m (Tabelle 5). Unter Sicherheltsaspekten 1st eine
Flughafenkonfiguration dieser Art sogar nachtelllg, well sle
das Kreuzen einer S/L-Bahn erforderllich macht.

Der Achsabstand von 2.300 m sichert unter Berilcksichtigung
angemessener Erwelterungsmdglichkelten glelchzeltlg auch
eine ausgewogene Kapazitit der nunmehr auch noch um die All-
gemelne Luftfahrt erwelterten flughafenbetrieblichen Anlagen
im Zentralbereilch des Flughafens (C.IV.1l.1), aber auch der
flugbetrieblichen Anlagen. insbesondere der Vorfelder.

3.8 Landschaftsdkologle und Stddtebau

Je konzentrierter das Gelinde zwlschen den S/L-Bahnen durch
Achsabstandsverkilrzungen genutzt werden muf, desto mehr wir-
de sich die stidtebauliche Landschaft und Okologle beein-
trichtigende Riegelwirkung des Flughafens verstdrken.

Der Flughafen beelntrichtigt das empfindliche Wirkungsgefige
des Natur- und Landschaftsraumes Erdinger Moos (PFB, S. 596
f£). Durch die Verringerung der Flicheninanspruchnahme auf
1.387 ha und die bereits verfigten Skologischen Ausglelchs-
maBnahmen (PFB, S. 45 ff und 598 ff) wird diese Beeintrlch-
tigung sehr weltgehend gemlldert.

Eine wichtige Ausglelchsfunktlon in 8kologlscher und land-
schaftspflegerilscher Hinsicht hat auch die Gestaltung des
Flughafengelindes selbst (PFB, S. 598).

Wegen der Notwendigkeilt dle Sicherheltsflichen um die S/L-
Bahnen von Jjedem Hindernis freizuhalten, eignen sich dafilr
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nur die bebaubaren Flichen zwlischen den S/L-Bahnen. Um einen
wirksamen Ausglelch zu bekommen, sind dlese Flichen stddte-
baulich und landschaftstkologlisch so z2u gestalten, daBk der
Flughafen seine Fremdkdrperstellung gegenliber dem ihn umge-
benden Raum s0 welt wie mdglich verliert. Erreichen 14Rt
sich dieser Ausgleilch dadurch, daR die Bauwerke zuelnander
in lockerer Bezlehung stehen, nur eine geringe HBhenentwick-
lung aufweisen und Iin der Gelidndegestaltung die Strukturele-
mente des Erdinger Mooses wlederkehren, zu denen dle Weit-
rdumigkelt als sehr typlsche Elgenart dleses Raumes gehdrt.
Eine Grinordnung die auf diesen planerischen Gestaltungszilel
aufbaut, bendtigt 1In gréfRerem Umfang Realisierungsfl&chen
als sle bel einer anspruchsloseren, dafir aber die Fremdkdr-
perwirkung kaum abmildernden Grinordonung anfielen (15).

4, Abwégung
4,1 Flidchenvergleich

In elner vergleichenden Flichenbllanz zwischen einem 3-Bahn-
system mit verkiirzten Achsabstlnden und einem Z2-Bahnsystem
mit dem planfestgestellten Achsabstand von 2.300 m schneildet
unter dem Geslchtspunkt der Verringerung des Flichenbedarfs
das von der FMG zur Planfeststellung beantragte Anderungs-
konzept als das hesscre ab (Tabelle 4 und 5).

Hitte die FMG anstelle der Aufhebung der S/L-Bahn 3 die Ver-
kilrzung des Achsabstandes zwlischen den Hauptbahnen unter
Festhalten am 3-Bahnsystem beantragt, wire dle Flichenver-
ringerung kleiner als mit dem nunmehr planfestgestellten
Enderungskonzept ausgefallen. Wihrend fir ein 3-Bahnsystem
mit belsplelweise 1.800 m Achsabstand eine Fliche von

1.450 ha erforderlich ist, kommt das 2-Bahnsystem mlt elnem
~Achsabstand von 2.300 m mit elner Fliche von nur rund

1.390 ha aus. Der Verzicht auf die S/L-Bahn 3 fidhrt also zu
elner gréBeren Flicheneinsparung als sle unter Festhalten am
3~Bahnsystem durch Verkirzung des Achsabstandes zwlschen den
Hauptbahnen erzielt werden kdnnte.

Der auf rund 1.390 ha verringerte Flichenbedarf, der sich
vom abstrakten Mindestbedarf von 1.250 ha nicht mehr grund-
legend unterscheldet, stellt einen planerisch akzeptablen
Komproml® zwlschen dem zu einer FlHchenverrlngerung tendle-
renden Belangen (Erhaltung von Naturrdumen, Planungshohelt
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der Gemeinden, Grundeigentum und Wasserwirtschaft) und den

flugbetrieblichen sowie mit dem Planungskonzept verfolgten
Belangen dar.

4.2 Abwigungsergebnls

Bei Abwigung aller fiir und gegen elne weitere, nur noch
durch eine Achsabstandsverkiirzung (mit oder ohne Drehung der
Bahnrichtung) erzielbare Verkleinerung des Flughafengellndes
einzustellenden 8ffentlichen und privaten Belangen unter-
eilnander und gegeneinander haben dle fiir die Belbehaltung
der planfestgestellten Bahnkonfiguration sprechenden Belange
Vorrang gegeniiber den Belangen, dle elne weltere Flidchenre-
duzlerung stiitzen.

Der Vorrang der gegen eine weitere und andere Verklelnerung
des Flughafengel#indes anzufilhrenden Belange beruht auf der
besonderen Schutzwilirdigkeit der flughafennahen Orte. Dlese
besondere Schutzwlirdlgkeit erfordert im ganz Uberwliegenden
8ffentlichen Interesse, dlese Orte vor regelmiBigen Uberfli-
gen und einer Verschlechterung der Flugldrmauswirkungen,
aber auch vor elner Absiedelung zu bewahren. Daneben berlck-
sichtigt die planfestgestellte Bahnkonfiguratlon weltere 6f-
fentliche Interessen. Sle erdffnet die Mdglichkelt, die Aus-
wirkungen des Nachtfluges welter zu mindern, das sinnvolle
Planungskonzept des Flughafens zu verwlrklichen und auch dle
Landschaftsskologle sowie den Stddtebau, denen wegen der
naturriumlichen Gegebenheiten am Standort des Flughafens eiln

zus#tzliches Gewlcht beizumessen ist, angemessen zu berlick-
sichtigen.

Filr eine weltere und andere Verkleinerung des Flughafenge-
l8ndes sprechen Belange der Erhaltung von Naturrdumen und
der damit verbundenen wasserwirtschaftlichen sowile Skologi-
schen Zlelsetzung, der Erhaltung der Planungshohelt der Ge-
meinden und der Erhaltung von Grundelgentum.

Was die Grundwasserabsenkung betrifft, lieRe sich bel ver-
kilrzten Achsabstdnden auch der Slid-Nordabstand der Absenk-
trichterbegrenzung verschieben. Der Ost-Westabstand der Ab-
senktrichterbegrenzung wird Jjedoch 1n der Regel grdfer. Da
slch eine Verringerung der Absenkreichwelte auf das Spei-
chervolumen des Grundwasserk&érpers nur geringfligig auswlirkt,
sind wasserwirtschaftliche Belange kaum betroffen. Wegen der
niedrigen nattirlichen Grundwasserstinde und des Bodenaufbaus
im siidlichen Teill des PFlughafens hat elne geringere Absenk-
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reichweite durch Verschiebung der S/L-Bahn 2 nach Norden auf
die in diesem Teil vorherrschende 6kologische Situation
keinen entscheldenden Einfluf. Bei einer Verschlebung der
S/L-Bahn 1 nach Silden kénnten allerdings dle Skologlschen
Verhdltnlisse 1in grtBerem Umfang als durch die planfestge-
stellte Konfiguration aufrecht erhalten werden, da 1lm ndrd-
lichen Tell des Flughafens geringere Flurabstinde des Grund-
wassers als im slldlichen Tell vorherrschen. Allgemeln gin-
stige Auswirkungen auf die Erhaltung des Naturraumes hitten
Achsabstandsverkilirzungen auf das System der Oberflidchenge-
widsser, da die vom Flughafen unterbrochenen Gewlsser 1im MaB
der Achsabstandsverklirzungen lénger als bel der planfestge-
stellten Konfiguratlion bestehen blelben kdénnten.

Nach Stattgabe der von der FMG beantragten und von Amts we-
gen vorgenommene Flichenreduzierungen 1st diesem auf mdg-
lichst geringe Flicheninanspruchnahme gerichteten Belangen,
sowelt planerisch vertretbar, Rechnung getragen. Der Fli-
chenbedarf des Flughafens llegt mit 1387 ha bereits 1in der
Nihe des Fldchenminimums filr ein 2-Bahnsystems mit einer fir
das angenommene Verkehrsaufkommen erforderlichen Bebauungs-
zone fir Abfertigungs- und Betriebsanlagen. Im Gesamtumfang
haben die Planaufhebungen eine Gel#ndefreimachung von 670 ha
zur Folge.

Durch die Planaufhebungen gewinnen die Gemeinden lhre Pla-
nungshoheit in dem ihnen flichenm#R®igz entsprechenden Umfang
zuridck. Der Eingriff in dlese Rechtsposition wird dadurch
verringert, unabhdnglg davon, ob filir das Flughafengebiet in
neuer Gestalt berelts hinrelchend konkretisierte oder beti-
tigte Planungsvorstellungen bestehen und welche Konfigura-
tionsalternativen In Betracht gezogen werden. Gegeniiber
einer noch weltergehenden Fldchenreduzierung durch Verkir-
zung auch des Achsabstandes sprechen die angefiihrten Grinde,
dile die Planungshoheit der Gemeinden insoweilf zurickdringen.

Eigentumsbelange werden durch den gelnderten Flichenumgriff
des Flughafens nur noch in sehr geringem Umfang berilht.
Global betrachtet fihren die Konfigurationsvarianten nur in
ganz wenigen Fillen zu einer Verringerung der Elgentumsbe-
troffenhelt durch Flichenentzug, dafilir aber zu zahlenmiRig
Wwelt hdheren neuen Eigentumseingriffen.

Durch die Planaufhebungen ist die Inanspruchnahme von 4
Grunds tiicken entfallen. Mit Ausnahme von 13 Grundstilicken
befindet sich das gesamte Flughafengellnde im Eigentum der
FMG. Im extremsten Fall einer Achsabstandsverkirzung auf
1500 m entf8llt nach der Konfigurationsvariante 15 F zwar
dle Betroffenhelt von 8 Grundstiicken, denen aber eine Neube-
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tproffenhelt einer welt grdReren Zahl von Grundstiicken gegen-
ilbersteht. Schon bel einer Achsabstandsverkilirzung auf 1800 m
verschlebt sich das Verh#ltnis zwlschen entfallender und

neuer Grundstiicksbetroffenhelt sehr zu ungunsten der Neube-
troffenheit. So wird belspielsweise bel der Konflguratlons-

variante 18 C lediglich ein Grundstick von der Inanspruch-
nahme durch den Flughafen befrelt, wihrend dagegen 10 Grund-
stilcke zus#tzlich in das Flughafengelinde elnbezogen werden.
Khniich verhilt es slch bel Konfiguratlonsvarlanten mit

1900 m Achsabstand.

Tm Norden des Flughafens, wo auf der Fldche der S/L-Bahn 1
noeh 2 Grundstilcke nicht im Elgentum der MG stehen, 1st
eine Entlastung dieser Grundsticke durch Konfigurationsal-
ternativen nicht mdglich, es sel denn um den Prels einer
extremen Verschiebung der S/L-Bahn 1 fast an den Flughafen-
bezugspunkt. Gewisse, im Umfang aber geringfigige Entla-
stungsmdgllichkeiten bestehen bel einer Verschiebung der S/L-
Bahn 2 nach Norden. Neubetroffenheiten iUberwiegen aber auch
in diesen Fillen gegenilber den Grundstidcken, deren Inan-
spruchnanme entfdllt.

Eigentumsbelange werden also durch die Konflguration in der
Gestalt des APFB besser als durch von ihr abwelchende Va-
rianten gewahrt.

Bei der Abwigung der wlderstreitenden Belange trégt die
planfestgestellte Konfiguration den Planungszielen
(C.IV.2.2) am besten in dem ihnen gebihrenden MaR Rechnung.
Sie schafft bel der Vielzahl alternativer Gestaltungsmdg-
lichkeiten der Bahnkonfiguration zugleich einen auf die ge-
samte Flughafenumgebung bezogenen Ausglelch, der die nach
7ahl und AusmaR der Betroffenheit unterschiedlichen Bela-
stungssituationen und gegenlfuflgen Interessen angemessen
berilcksichtigt. Den Antrigen und Erkldrungen der ™G konnte
daher - erginzt um dle Erweiterungsfléche West - auch unter
Berlicksichtigung der Alternativiiberlegungen durch Anderungen
des PFB endgiltig stattgegeben werden, der PFB im Ubrigen
aber aufrechterhalten blelben.

Ein Indiz fir die Ausgewogenhelt der planfestgestellten Kon-
figuratlon im Hinblick auf den Ausglelch der durch den Flug-
hafenbau und den Flugbetrieb verursachten Belastungen bletet
das Verhalten der Beteiligten im Knderungsplanfeststellungs-
verfahren.

Obwohl die PMG in den ausgelegten Antragsunterlagen bel Er-
18uterung inrer 4nderungsantrige umfangreiche und detail-
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lierte Ausfihrungen zu mdglichen Konfigurationsalternativen
und zur Verringerung des PFldchenbedarfs gemacht hatte, nah-
men nur wenige Einwender dle Gelegenhelt wahr, aufgrund der
durch die Anderungsantrige der MG neu geschaffenen Situa-
tion andere Verklelnerungsmdglichkelten oder 1hn beelntrich-
tigende Konfigurationsalternativen zu unterbreiten. Alle
Versuche der Reglerung solche Vorstellungen wenigstens in
der Erdrterung der Einwendungen zu Gehdr zu bekommen, schlu-
gen fehl. Nur die Gemelnde Hallbergmoos schlug konkret eilne
Verschlebung der S/L-Bahn 2 um 300 m nach Norden vor.

Wie unterschiedlich selbst innerhalb einer Gemelnde das Kon-
figurationsproblem gesehen wird, zelgen Einwendungen aus

der im Osten des Flughafens gelegenen Gemelnde Fraunberg.
Elnige Elnwohner dleser Gemelnde wandten slch gegen Jede
weltere Anderung der Bahnrichtung, einige andere verlangten
dagegen elne Achsabstandsverkirzung und Bahndrehung.

In elnem Rechtsstrelt um den PFPB erklirte dle Gemeinde Ober-
ding unter Hinwels auf ihr Gemelndegebiet und im Hinblick
auf dle mit inhr in einer Verwaltungsgemeinschaft verbundenen
Gemeinde Eltting, daR sie sich gegen jede Anderung der plan-
festgestellten Konfiguratlion sowohl im Hinblick auf den
Achsabstand als auch dle Bahnrichtung wende. Dieselbe Aussa-
ge machte in diesem Verfahren der Bevollmichtigte der Stadt
Frelsing, zu deren Geblet dle flughafennahen Orte Achering,
Pulling und Attaching geh&ren. .

In Kenntnis der Ermlttlungen zu alternativen Bahnabstinden
und/oder Bahnrlchtungen wurde in abschliefenden 3tellungnah-
men (B.IV,) nur von der Gemeinde Eching elne Enderung des
Achsabstandes und der Bahnrichtung gefordert. Die Stadt
Frelsing hielt es dagegen fir nicht vertretbar, Blrger durch
Konflguratlonsalternativen stdrker als blsher zu belasten.
Dle Gemelnde Eitting lehnte jede Konfiguratlionsdnderung ab,
dle mit elner Verschlechterung der Wohnsituation und des Le-
bensraumes im Gemelndegeblet verbunden ist.

Zur Abrundung und Vollstindigkelt der Abwigung 1ist hervorzu-
heben, daR in der Gesamtbeurtellung der Auswlrkungen von
alternativen Bahnkonflgurationen es vorrangig nicht darum
geht, den Flichenbedarf des Flughafens durch Ubergang von
einem 3-Bahnsystem auf ein 2-Bahnsystem zu verringern. son-
dern ganz generell und ungebunden um die Pridfung, ob und in
welchem Umfang eine Verringerung unter Bericksichtlgung so-
wohl der Vermeildung von Elngriffen in den Naturraum, in die
Planungshohelt der Gemeinden, in das Eigentum und als auch
der Planungszlele Uberhaupt méglich ist. Wegen des nohen Ge-
wichts der Planungsziele hidtte die Priifung der Méglichkelten
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einer Flichenelnsparung ausgehend von einem 3-Bahnsystem zu
demselben Abwigungsergebnis gefilhrt, hdtte die Reglerung
ohne Berilcksichtigung der Antrige und Erklérungen der MG
zuerst gepriift, welche anderen, primdr auf Achsabstandsver-
kirzungen gerichtete Mdglichkeiten bestinden. Auch bel die-
ser Vorgehenswelse wire sile geradezu zwangsliufig auf dle-
selben Achsabstandesiiberlegungen gefilhrt worden, wile sile bel
der mit der Verringerung der Zahl der Bahnen beginnenden und
danach auf den Achsabstand Ubergehenden Alternativprifungen
angestellt wurden.

Unter Berflcksichtigung des Ergebnlsses der Prlfung elner
Verkleinerung des Flughafengelindes durch alternative Bahn-
konfigurationen konnte daher den Antrdgen der MG, erglnzt
durch dlie von Amts wegen vorgenommene Aufhebung der Erwelte-
rungsfliche West und des Tanklagers, endgliltig stattgegeben
und der PFB entsprechend gefndert werden, der im librigen
aber aufrecht erhalten blelben.

V. Folgednderungen

Die Aufhebung der Fliche der S/L-Bahn 3 als Flughafengelénde
einschlieRlich der Sicherheltsflédchen und der Abfertigungs-
anlagen filr die AL, der Erweiterungsfléche West, des Tankla-~
gers, des Feuerwehriibungsplatzes im Sliden des Flughafens,
der Gewidsserneuordnung im Siden und Osten des Flughafens und
des dstlichen RingstraBensystems filhrt zu Folgefnderungen in
den Regelungsbereichen

-~ Plan der baulichen Anlagen
Wasserwirtschaft

Naturschutz und Landschaftspflege
‘ErschlieBung durch StraRe und Schilene.

1

|

1. Plan der baullchen Anlagen

Den Antrigen auf Anderung des Plans der baulichen Anlagen
konnte stattgegeben werden. Sie ergeben sich aus der Verla-
gerung der AL aus dem Norden des Flughafens 1n den Zentral-
bereich, der Aufgabe des Ringstrafensystems im Osten, der
verinderten Bahnanlagen fir dle Zufihrung der Flugbetriebs-
stoffe zu dem in die Tankdienste (ndrdliches Bebauungsband)
eingegliederten Tanklager und der Verlegung des Feuerwehr-
ibungsplatzes auf elne Fliche sidwestlich der Lirmschutzan-
lage (Plan 1-02b). Die Knderungsplanung berlicksichtigt die
Belange des St#dtebaus und steht mit den materlellen Grund-
sitzen des Bauplanungsrechts im Einklang (PFB, S. 566).
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Die Festsetzungen des Plans der baullchen Anlagen halten im
ilbrigen einer aktualisierten Betrachtung des zukiinftigen
Verkehrsaufkommens stand.

Zur Frage der welteren Rechtfertigung der Auswelsungen fir
dle Passaglerabfertigung im Zentralbereich wird auf dile Aus-
fihrungen in Nr. 1.1.2 verwiesen,

Fir dile Unterbringung von Fracht-, Post- und Flugzeugwar-
tungsanlagen sowle die Lirmschutzanlage fir Probeldufe 1ist
nach wie vor im Westen des zentralen Bebauungsbereiches das
siddliche Bebauungsband und fir die "sonstigen Flughafendien-
ste", mit Tankdlensten - Jetzt einschlieflich Tanklager -Po-
lizei, BFS-Reglonalstelle, Versorgungs- (einschlieBlich
Energie-) Zentrale, Anlagen fir Catering, Technischen Dlen-
sten und Anlagen flir Mietwagenunternehmen das ndrdliche Be-
bauungsband vorgeaehen. Die Auswelsung der Bauflichen fir
diese baullchen Anlagen und dle Vorhaltung der entsprechen-
den technischen Dienste wird weiterhin in dem festgestellten
Umfang flr ausreichend, aber auch erforderlich angesehen.
Innerhalb der Bebauungsflichen sind zwar noch Erweliterungen
mdglich und den jeweiligen Funktionsbereichen zugeordnet
vorhanden., Dliese missen jedoch erhalten blelben, um elne
sinnvolle und funktlonsgerechte Gesamtentwicklung 1n diesen
Bereichen zu sichern. Dies gilt um so mehr als wegen der
Aufhebung der Erwelterungsfliche West nunmehr keine Erwelte-
rungs flichen fir dle Funktlonsberelche zur Verfigung stehen.

Die ausgewlesenen Bauflichen sind planerisch umfassend be-
legt. Weltere Flichenreduzlerungen, etwa durch Zusammen-
schieben aller Funktionen wirden die sinnvolle Zuordnung von
Erwelterungsméglichkeiten ilber dlie Vorhaltung der bel Inbe-
friebnanme des Flughafens erforderlichen Anlagen hilnaus
innerhalb der Funktionsbereliche abschnelden.

1,1 Allgemeine Luftfahrt

Filr dle AL wird im Zentralberelch elne Baufliche sidlich der
Feuerwache Nord ausgewiesen und eine bauliche Zwischennut-
zung des berelts planfestgestellten norddstlichen Tells der
PA und der zugehdrigen Vorfeldfléche zugelassen. Die Ein-
gliederung der AL in den Zentralbereich des Flughafens ist
aus der Sicht des 3Stidtebaus sinnvoll, well dle Natur und
Landschaft im Norden des Flughafens durch dle von der iUbrl-
gen Bebauung losgeldsten Anlagen der AL nicht mehr gestdrt
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wird. Andererseits lassen sich die Gebdude der AL auf den
ausgewlesenen Bauflédchen in die baullche Gesamt konzeptlon
des Plughafens und den Flughafenbetrleb (PFB, S. 569 ff)
vorteilhaft einfiigen, ohne daR zus#tzliche FlHchen auferhalb
des planfestgestellten Zentralberelches des Flughafens 1n
Anspruch genommen werden missen.

Alle Anlagenteile der AL kdnnen an die ohnehin vorzuhalten-
den Flugbetriebsflichen ohne Schwlerigkelten angeschlossen
werden. Sie lassen sich auch leicht an dle bestehenden In-
frastruktureinrichtungen des Flughafens anbinden.

Der Umfang der Bauflichen fir dle AL und das MaB der baull-
chen Nutzung halten slch elnschlieRlich der Zwlschennutzung
des nordsdstlichen Tells der Passaglerabfertigung und des

Vorfeldes 1m Rahmen der weiterhin als bedarfsgerecht elnzu-
schitzenden bisherigen Auswelsungen. Die fiir die Bemessungs-
kapazitit in erster Linle mafgebliche Zahl der zu statlonle-

renden Flugzeuge der AL hat sich nicht wesentlich verdn-
dert.

1.1.1 Baufl8che

Die Bauflidche siidlich der Feuerwache Nord soll dle Anlagen
fiir die Wartung und Instandsetzung der Flugzeuge der AL auf-
nehmen. Um eine ausreichende Flexibllit4t flr die Ausfilh-
rungsplanung zu gewdhrlelsten, wurde - wie schon im PFB -
von einer Festlegung der baulichen Anlagen nach Lage und
Form abgesehen. Aus diesem Grund lassen sich auf dieser Flid-
che auch die fiir den Betrieb der AL erforderlichen Vorfelder
und Rollwege sowie die notwendigen StraBen und Parkpldtze 1lm.
einzelnen noch nieht festlegen Sile sind deshalb in der Bau-
fliche im betrlebsnotwendigen Umfang allgemein zugelassen.
Die Festsetzungen der hdchstzuldssigen Baumasse und der zu-
l14ssigen Gebdudehdhen bestimmen und begrenzen ausreichend
den Umfang der zugelassenen Anlagen. Fir das Gesamterschel-
nungsb1ld des Flughafens sind dle verh8ltnismiBlg flachen
Zweckbauten ohne besondere Bedeutung.

1.1.2 Zwischennutzungen

Die bauliche Zwischennutzung des planfestgestellten norddst-
lichen Teils der PA und der zugehdrigen Vorfeldflédche filr
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Zwecke der AL bis zu der endglltigen Inanspruchnahme der PA
durch den Linien- und Charterverkehr ermdglicht elne be-
darfsgerechte und gelindeschonende Bebauung des Zentralbe-
relchs schon bel der Betriebsaufnahme des Flughafens. Im
mittleren und nérdlichen Tell der zwischengenutzten PA wer-
den die Anlagen fiir die Abfertigung der AL und elne Unter-
stellhalle fiir Klelnflugzeuge untergebracht. Auf dem &stli-
chen Vorfeld der PA sind Unterstellboxen und Abstellflédchen
fir Kleilnflugzeuge der AL vorgesehen.

Ein Vergleich der Ausbaukapazltit der dem Bedarf anpassbaren
Passaglerabfertigungsanlagen (Module) mit dem aktualistierten
Pluggastaufkommen zelgt, daR dle Zwischennutzung des nord-
Ostlichen Teils der PA durch die AL mdglich ist Dieser Be-
relch wird nach den vorliegenden Prognosedaten aller Voraus-
8lcht nach erst nach dem Jahr 2000 vom Linlen- und Charter-
verkehr in Anspruch genommen.

Das erwartete Pluggastaufkommen von 10,77 Mio. Passagieren
(C.II.2), kann mit fiUnf Verkehrsknoten ("Voll"modulen), die
zusammen eine Kapazitit von 12,2 Mio, Passagleren besltzen,
ohne welteres bewdltligt werden. Da in Jjeder Abfertigungs-
stange der PA drei "Voll"module und zwel 'End"module (halbe
Kapazitdt eines "Voll"moduls) untergebracht werden kdnnen,
reichen die iUbrigen ausgewlesenen Bauflichen der westlichen
und des sidlichen Tells der 8stllchen Abfertigungsstange in
dem betrachteten Zeltraum fir die erforderliche Abfertli-
gungs kapazitit aus.

Andererseits zeigt sich, daBR dle fir dle PA ausgewlesenen
Bauflidchen auch mit der Zwilschennutzung noch Reservekapazl-
titen enthalten (Vollausbau der PA mit Zwischennutzung:

13,8 Mio. Pass.). Sie sind Jedoch erforderiich, um den be-
rechtigten Entwicklungsbediirfnissen des Linlen- und Charter-
verkehrs auch Uber das Jahr 2000 hilnaus Rechnung zu tragen.
Um zu verhindern, dak neben der besatehenden PA eine neue PA
mit den damit verbundenen Nachtellen fir dle Flédchenlnan-
spruchnahme aber auch fir dle flughafenbetrieblichen Funk-
tlonsabliufe errichtet werden muf, 1st es planerisch sinn-
voll, innerhalb des Achsabstandes Erwelterungsméglichkelten
auch noch fiir die fernere Zukunft vorzuhalten. Deshalb kann
die Endnutzung des ndrdlichen Tells der PA fir den Linien-
und Charterverkehr aufrecht erhalten werden. Die Zwischen-
nutzung flr Zwecke der AL verhindert allerdings, dal vorliu-
fig ungenutzte Flichen vorgehalten werden miussen.
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Derzelt 1488t sich noch nicht ilbersehen, wann dle Zwischen-
nutzung der AL beendet seln wird und in welchem Umfang Bau-
flichen fiir den Betrieb der AL ndtlg seiln werden. Dle Aus-
weisung von Ersatzfldchen fir den Fall der Beendigung der
Zwischennutzung wegen Inanspruchnahme der Baufliche fir die
Endnutzung war daher nicht erforderlich. Immerhin stehen im
siid-8stlichen Eck des Zentralberelches Jedoch noch Erwelte-
rungsflichen fiir dle AL zur Verfigung, dle bel Bedarf durch
eine Anderung des Plans der baulichen Anlagen nutzbar ge-
macht werden kdnnen.

Da dle Baufliche und das MaR der baulichen Nutzung von der
Zwischennutzung unberidhrt blelben, 1st die Anpassung der An-
lagen der AL an die tbrigen Gebdude des Zentralberelchs des
Flughafens gewldhrlelstet.

Der Umfang der Baufliche, dle hdchstzuldssigen Baumassen und
die zugelassenen Bauhdhen halten sich im Rahmen der bisheri-
gen Festsetzungen des PFB.

1.2 FlughafenstraBe

Die Auswelsung einer FlughafenstraBe entlang der &stlichen
Seite der Uberleitung Sild-Nord ist sachgerecht. Nach der
Aufhebung des sildlichen Astes der Ringstrafe 0s® ist diese
StraBe erforderlich, um den neuen Flughafenzubringer Ost
(Plan D 2.5-22 und 23) mit dem unverindert gebliebenen Tell
des RingstraBensystem zu verbinden. Gleichzeltig kénnen mlt
Hilfe dleser Strafe die Anlagen der AL sidlich der Feuerwa-
che Nord giinstig an das Strafennetz des Flughafens angebun-
den werden. Dle Trassenfihrung der Flughafenstrabfe wird die-
sen Aufgaben gerecht. Der Geltungsberelch des Plans der bau-
lichen Anlagen erweitert sich dadurch geringfiglg. Die
_hierfilr in Anspruch genommenen Grundstiicke sind von der An-
tragstellerin bereits weltestgehend erworben.

1.3 Tanklager und Tankglels

Nach der Aufhebung des bisherigen Standorts des Tanklagers
am westlichen Rand des Flughafens (C.IV.1l) werden die An-
lagen auf das Gelinde der bereits bestehenden Tankdienste
(Plan I-02) im n8rdlichen Bebauungsband verlegt. Die Flugbe-
tplebsstoffe werden dem Tanklager nunmehr von dem neu elnge-
richteten Tankglels mit der Kesselwagenentleerungsanlage
siidlich der Flughafen-S-Bahn lber eine Rohrleltung mit Pump-
anlage zugefilhrt (Plan I-02b; E2-04, 13).
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Der beantragten Planfeststellung flir die erwelterten Bahnan-
lagen (Ausziehgleis, AnschluBglels mit Kesselwagenentlee-
rungs anlage) kann stattgegeben werden. Die Bahnanlagen sind
zur Sicherstellung der Flugbetriebsstoffversorgung des Flug-
hafens notwendig. Flughafenbetriebliche Belange stehen der
Auswelsung nicht entgegen. Nachtellige wasserwirtschaftliche
Auswirkungen sind, wenn dle Regeln der Technik und alle
Schutzvorschriften eingehalten werden, nicht zu erwarten

(31).

Die Anlagen des entfallenden Tanklagers lassen sich 1n das
ausgewlesene Geldnde fir die Tankdienste eingliedern, ohne
dab Art und Mal der baulichen Nutzung dileser Fliche ge8ndert
zu werden brauchen. Dies hingt damit zusammen, daf dle Bau-
fldche fir die Tankdienste bisher schon fir die Zwischenla-
gerung der vom Tanklager zugefiihrten Flugbetriebsstoffe und
deren Vertellung konzlipiert war. Statt blsher zweil Tanks
sind kinftig im mittleren Berelch des Gellndes vier Tanks
vorgesehen. Der sidliche Teill der Baufliche soll die erfor-
derlichen Betriebsgeblude, einschlieflich Parkplitze, auf-
nehmen, wihrend der ndrdliche Tell als Erwelterungsfliche
vorgehalten wird. Flugbetriebliche und flughafenbetriebliche
Belange stehen dieser Konzeption nicht entgegen. Die Abwas-
serbeseitlgung aus der Baufllche 1st welterhin gesichert.
Bel Beachtung der Regeln der Technik und aller Schutzvor-
schriften ist eine Beelntrdchtigung des Grundwassers durch
die Flugbetriebsstoffanlagen nicht zu besorgen (32; C.V.
2.4,1). Belange des Arbeitsschutzes stehen der Auswelsung
nicht entgegen.

Die Funktionsfinigkelt des Systems der Flugbetrlebsstoffver-
sorgung des Flughafens 1st welterhin gewdhrlelstet (PFB, 8.

371).
1.4 Feuerwehrilbungsplatz

Zur Gewdhrlelstung der stindigen Elnsatzbereltschaft der
Flughafenfeuerwehr ist die Vorhaltung eines Feuerwehribungs-
platzes dringend erforderlich (PFB, S. 577). Hlerfir wird
nach der Aufhebung des Geldndes flr den Feuerwenrlbungsplatz
im Slden des Flughafens eine Fliche unmittelbar sildwestlich
der Lidrmschutzanlage ausgewlesen.

Auf dem Geldnde 148t sich ein Ubungsplatz mit einer Flichen-
diagonale von 300 m elnrichten, der flir dle Bediirfnlsse der
iibenden Feuerwehr erforderlich, abepr auch ausreichend ist
(PFB, S. 578).
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Dieser Standort 1st der geelgnetste im Innenberelch des
Flughafens. Er erflillt alle flugbetrieblichen und flughafen-
betrieblichen Erfordernisse, die an dle Anlage elnes Feuer-
wehriibungsplatzes in elnem Flughafen zu stellen sind. Szlne
Lage welst eine ausrelchende Entfernung zu den S/L-Bahnen
und den Passaglerabfertigungsgebduden auf, ohne die unver-
zichtbaren Mindesteingrelifszeiten der Ubenden Feuerwehren zu
beelntrichtigen. Gegen die Auswelsung dleser Fliche bestehen
keine wasserwirtschaftlichen und arbeltsschutzrechtlichen
Bedenken (32).

Ein KanalisationsanschluB zur Beseitigung etwaiger anfallen-
der Abwisser ist mdglich, sofern nlcht andere Entwdsserungs-
mafnahmen durchgefilnrt werden. Die Anlagen kdnnen jedenfalls
bel Beachtung der Regeln der Technik und der Schutzvor-
schriften so errichtet und betrieben werden, daB nachtellige
Auswirkungen auf den Flug- und Flughafenbetrieb und die Ge-
wisser nicht zu besorgen sind. Vor der Errichtung des PFeuer-
wehrilbungsplatzes sind jedoch dle erforderlichen Ausfiih-
rungs pldne und Unterlagen der Reglerung vorzulegen (A.V.1.8,
Auflage 1.2.16).

1.5 Bauzentrum

Nach der Aufhebung der Erwelterungsfliche West als Flugha-
fengelinde liegt das sildwestlich des Bebauungsbandes Nord
vorgesehene Bauzentrum (zentrale Yberwachung, Informations-
zentrum, Sanititsstation, Werkstatt mlt Helzanlage, Verwal-
tungsgebiude, stationiire Unterkiinfte der Baufirmen und mobi-
le Bauunterkiinfte) auBlerhalb des Geltungsbereichs des Plans
der baulichen Anlagen. Zur welteren planungsrechtlichen Ab-
sicherung dieser bereits bauaufsichtlich genehmligten, nur
vorilbergehende widhrend der Bau- und Bauabwlcklungszeilt bend-
tigten Einrichtungen wird im Plan I-03 eine Bauflidche mit
dem zulissigen MaB der baullchen Nutzung ausgewlesen. Die
Erschlliefung des Bauzentrums lst geslchert. Die Geltungs-
dauer dieses Planes endet drei Jahre nach der Inbetriebnahme
des Flughafens. Bis zu diesem Zeitpunkt sind grundsdtzlich
alle Anlagen des Bauzentrums schadlos zu beseltigen. Bel
einzelnen baulichen Anlagen sind Ausnahmen zul#sslg, wenn

diese fiir die Abwicklung des Bauvorhabens welterhin unerlif-
lich sind.
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2, Wasserwirtschaft
2.1 Allgemelne Auswirkungen der Plandnderungen

Den Antrdgen auf Anderung der mit dem Flughafen verbundenen
wasserwirtschaftlichen MaBnahmen konnte stattgegeben werden.
Sle ergeben slch im wesentlichen aus der Verlegung der Ab-
fanggriben Sidd und Ost an die Flughafengrenze, der Aufhebung
der S/L-Bahn 3 einschlieflich der Verlagerung AL in den
Zentralberelch des Flughafens und der optimlerten Planung
verschledener Bauwerke, dle in das Grundwasser reichen.

Die Eingriffe in den Wasserhaushalt werden auch bel der An-
derungsplanung auf das notwendlge und erforderliche MalR be-
schrinkt. Der Hochwasserschutz im Norden des Flughafens
bleibt ungeschmilert erhalten. Zus#tzliche iiber dle Antrige
der FMG hinausgehende Knderungen des Systems der Oberfli-
chengewlsser aufgrund der Flichenreduzlerungen des Flugha-
fens sind nicht veranlaBt. Eine Verlegung des Ableitungsgra-
bens Nord, des ndrdlichen Tells des Abfanggrabens Ost und
des Ludwlgskanals an die neue Flughaflengrenze hidtte gegen-
ilber den wasserwirtschaftlichen und landschafts&kologischen
Nachtellen kelne durchgrelfende Vortelle.

Um die Betriebssicherheit der Flugbetriebsflichen, lnsbeson-
dere dle Frostsicherhelt der” S/L-Bahnen 1 und 2 und dle Be-
fahrbarkelt des Gelidndes zu gewhlhrlelsten, 18t es welterhin
erforderlich, das Grundwasser im glelchen Ausma® wie bisher
abzusenken. Deshalb 1Rt sich das System der Entwdsserungs-
gribven, durch das dle Grundwasserabsenkung herbelgefihrt
wird, nicht &dndern. AusglelchsmaBnanmen auf den freiwerdenen
Fldchen, mit denen dle urspringlichen Grundwasserverhdltnis-
se wlieder hergestellt werden k&nnten, sind auch bel Beriick-
sichtigung der Bkologischen und landwlrtschaftllichen Belange
aus Grilnden der Betriebssicherheit und Wasserwirtschaft mit
vertretbarem Aufwand nicht durchfilhrbar. Fir dle nachteilli-
gen Auswirkungen der Grundwasserabsenkung auf dle Natur und
Landschaft sind AusgleichsmaBnahmen vorgesehen (Plan J-35a;
A V.1.2, Auflage 4.3; 1.4, Auflage 4.7; 1.6, Auflage 4.11).
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Die Baumethoden und dle verfigten Relchweltenbegrenzungen
verhindern, daf dle wihrend der Bauzelt der tiefgrindenden
Bauwerke erforderlichen 3rtlichen Grundwasserabsenkungen mlt
der allgemelnen Grundwasserabsenkung nachtellig zusammenwlr-
ken. Eine Erwelterung des bestehenden Grundwassertrlichters
ist deshalb nicht zu besorgen. Das Grundwasser des unteren
Grundwasserstockwerks wird von den ge#nderten baulichen An-
lagen nicht beelntrichtigt, auch nicht wihrend der Bauzeit.

2.2 AEnderungsplanfeststellung
2.2.1 Verlegung der Abfanggriben Sild und Ost

Der Abfanggraben Sild wird auf der gesamten westllch des Griu-
selgrabens verlaufenden Strecke um ca. 500 m nach Norden an
den Flughafenzaun, der Abfanggraben Ost siddlich des Flugha-
fenzubringers Ost nach Westen verschoben (Plan D la/F6.la-
08b). Als Folge dieser gelinderten Linienfihrung dndert sich
die Umleltung des Ludwigskanals und die Uberleitung des
Maximiliansgrabens in den Ludwigskanal. Der Westgraben wlrd
nunmehr vom Flughafen nicht mehr betroffen. Auch die Ostgré-
ben I und III bleiben bis zum AnschluB an den gelnderten
Abfanggraben Ost 1in ihrem bisherigen Verlauf erhalten.

Die Anderungen der Gew#sser in dlesen Teilbereichen kdnnen
zugelassen werden.

Die Ausgestaltung der neuen Grabenabschnltte entspricht in
Lintenfiihrung, Sohlenlage, Regelquerschnitt, Bemessung und
Sicherung gegen Hochwasser weltestgehend den bisherligen An-
forderungen an dle Abfanggriben (PFB S. 419 ff). Durch die
Verlegung der Abfanggriben vergrdfern sich dle Wassereln-
zugsgeblete geringfigig. Da sich die Abfllsse aber nur unwe-
sentlich erh8hen (27), braucht dle Bemessung der Grabenab-
schnitte (PFB, S. 419) nicht ge#ndert zu werden. Der Hoch-
wasserschutz des Nordbereilchs wird nicht berihrt. Fir Schi-
den durch Uberschwemmung von Restflichen siddlich und 8stlich
der Grdben, die bisher noch nicht von Hochwasser Uber dem
Ausbauabflu® betroffen waren 1ist ein Entschddigungsverfah-
ren vorbehalten (PFB, Auflage IV.9.3.4, S. 62 und 421 ff).
Es gilt nunmehr in gleicher Welse fiir {Yberschwemmungen ent-
lang der gefinderten Grabenabschnitte einschlieffilich des nach
Westﬁ? welterfihrenden Hochwasserdamms (A V.4.3.4, Auflage
9‘3- .

Auch in ihrer neuen Lage haben dle geldnderten Abfanggriben
bel h8heren Grundwasserstinden wleder drinende Wirkung (27).
Nachtelle fiir dle davon betroffenen, melst landwirtschaft-
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lich genutzten Grundstiicke sind allerdings nicht zu erwar-
ten. Vorsorglich bleibt jedoch elin Entschddigungsverfahren
vorbehalten, dem dle Ergebnlisse der pflanzensozlocloglschen
Bewelsslicherung zugrundegelegt werden kdnnen.

Da dle gednderte Strecke des Abfanggrabens Sid und die zu-
flieRenden Grdben nunmehr 1ln den Absenkbereich des Entwisse-
rungsgrabens Sidd zu liegen kommen, sind bei nledrigen Was-
serstdnden Slckerverluste zu erwarten. Sle lassen sich aber
Uber das Mef- und Steuerprogramm der Oberfléchengewisser er-
fassen, so daB dle Wasserbilanz der OberflichengewHsser im
Norden des Flughafens wleder ausgeglichen werden kann.

Die Unterhaltungspflicht der FMG fir die Gewlsser in dlesem
Bereich ist den Anderungen angepaft (A.V.4.3.4, Auflage
9-3-“)-

Aus der gednderten Linienfihrung der Abfanggriben Sidd und
Ost ergibt sich die Notwendigkelt sowohl der Aufhebung der
bisherigen Planfeststellung als auch die Anordnung der Be-
seltigung bereits durchgefihrter BaumaBnahmen zur Wiederher-
stellung des friheren Zustandes (A.V.4.3.4, Auflage 9.3.4).

Die Linienflhrung des Abfanggrabens Ost im ndrdlichen Ab-
schnitt ist auch nach den Wegfall der S/L-Bahn 3 noch ge-
rechtfertlgt (30). Sle ist zum elnen durch dle Lage des
Haupteinflugzeichens der ndrdlichen S/L-Bahn und zum anderen
durch die Elnmidndungsstelle in den Vorflutgraben Nord be-
stimmt. Elne Verschlebung des sildlichen Endes des Vorfiut-
grabens Nord nach Westen ist wegen der vorgesehenen Hochwas-
serentlastung 1n dle Geldndemulde zwischen Kalkgrlesgraben
und Keckelsgrenzgraben nicht sinnvoll. Bel einer Verinderung
der Linlenfihrung zwlschen diesen Zwangspunkben wiirde der
Abfanggraben 0st ndher an der Verslckerungsanlage und evtl,
in deren EinfluBberelch zu liegen kommen. In diesem Fall
miite der Abfanggraben Ost, dhnllch wie der Ableitungsgraben
Nord, in Teilbereilchen mit nachtelligen Auswirkungen auf die
Landschaftsgestaltung abgedichtet werden.

Zum Verh&dltnis von Planfeststellung zur wasserrechtlichen
Bewllligung bzw. Erlaubnis belm Ausbau von Gewdssern wird
auf die Ausflihrungen im PFB (S. 418) verwlesen.
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2.2.2 Ludwigskanal

Als Polge der Verlegung des Abfanggrabens Stid nach Norden
wird der Ludwigskanal nunmehr unmittelbar an der sidlilchen
Flughafengrenze gefaRt und Uber eine neutrasslierte Rohrlel-
tung durch den Flughafen in den unveridnderten Umleitungsgra-
ben nach Norden gefilhrt (Plan D la/F 6.1a-08b). Da sich dle
Flughafengrenze im Westen 4ndert, 1st jedoch eine Verschle-
bung des Auslaufbauwerks der Verrohrungsstrecke in siiddstll-
cher Richtung auf das Flughafengelinde geboten (A.V.4.3.3,
Auflage 9.3.3). Die offene Gewlsserstrecke des Ludwigskanals
beginnt somit unmittelbar am nsuen Flughafenzaun.

Die konstruktive Ausgestaltung des Einlaufbauwerkes 1n die
Verrohrungstrecke und die Regelung in A V.4.3.3, Auflage
G.3.3 sichern, dap die vom Fassungsvermdgen des Ludwlgska~-
nals im Norden bestimmte H8chstabfluBmenge von 2,5 m?/s
(PFB, S. 417) nicht idberschritten wird. Der Maximillansgra-
ben wird wie bisher in den Ludwigskanal Ubergelelitet.

Die der MG im PFB IV.9.3.3, S. 62 auferlegte Verringerung
der Wassermengen, die der Umleltung des Ludwigkanals zuflie-
pen dilrfen, macht einige Querschnitts#inderungen im Bereich
des Umleitungskanals srforderlich. Der im Januar 1980 vorge-
legten Knderungsplanung (Pline D la/F 6.la-404, 405, ho6,
411, 413 bis 416) kann zugestimmt werden, well sle kelne
wasserwirtschaftlichen Nachteile erwarten 188t (30).

Auch nach dem Wegfall der Erwelterungsfliche West (C 1IV.1)
1st die planfestgestellte Linienfilnrung der Umleltung gegen-
iiber einer Trasse im urspriinglichen Bachbett aus wasserwirt-
schaftlichen und Bkologischen Griinden vorzugswirdig. Der
Ludwigskanal kann ndmlich in einem naturnah gestalteten Gra-
ben um den unverinderten Grundwasserabsenktrichter, der 1in
die aufgehobene Erwelterungsfliche hinelnreicht, herumge-
fihrt werden, ohne da8 eine Versickerung von Bachwasser 1in
die Entwidsserungsgriben zu befirchten ist. Dagegen erforder-
te die Trasse im bisherigen Bachlauf elnen unnatirlichen,
wasserwlirtschaftlich unbefriedigenden Ausbau

Zurilckzufiihren sind dle Nachteile darauf, dad bel NNW- und
SZW-Wasserstinden der Ludwigskanal in den Absenkberelch der
Entwisserungsgriben zu liegen k#me. Dies hitte zur Folge,
daB bel mittleren und niedrigen Wasserstidnden mit Sicherhelt
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Oberfléachenwasser aus dem Ludwlgskanal in das Grundwasser
versickern und den Entwidsserungsgriben zuflieBen wirde. Die
Billanz des Oberflidchenwassers wire gestdrt, well dieses Was-
ser dem Ludwigskanal nicht mehr zugefihrt werden ktnnte., Es
wilrde iiber die Uberleitung Siid-Nord und den Ableitungsgraben
nach Norden abfliefen. Wegen der am Unterlauf des Ludwlgska-
nals bestehenden Wasser- und Flscherelrechte muR jedoch eline
Verringerung des Niedrigwasserabflusses im Ludwigskanal mdg-
l1ichst vermieden werden, zumal durch den Plughafen dem Lud-
wigskanal ohnehin ein Tell des Wasserelnzugsgeblets entzogen
wird (PFB, S. 412). Die Sickerverluste lleRen sich nur ver-
melden, wenn der Ludwlgskanal mit einer massiven Betonwanne
ausgekleldet wiirde, die dem Auftrieb des Grundwassers bel
hheren Grundwasserstinden standhalten kann (28). Da der
grifte Tell dieser Trasse wegen der Flugbetriebsflichen, der
ErschlieBungsanlagen (Flughafenzubringer West, Flughafen-S-
Bahn) und der Bauflichen im ndrdlichen Bebauungshand ohnehin
verrohrt werden miRte, kdme bel elner Verlegung in das ur-
springliche Bachbett sogar eine Totalverrchrung des Ludwigs-
kanals in Betracht. Den nachtelligen Auswilrkungen elner der-
artigen L&sung auf die Wasserwirtschaft sowle die Natur und
Landschaft stinden aber keine durchgreifenden Vortelle ge-
genliber. Ein bedeutsamer Gelidndegewinn lieRe sich durch eine
Verlegung nlcht erzlielen. Da die MG bereits alle von der
Umleitung betroffenen Grundstiicke erworben hat, wire mit der

Verlegung auch kelne Entlastung fremden Grundelgentums ver-
bunden.

2.3 Folgenpriifung von Aufhebungen

Der planerische Kerngedanke der Gewlsserneuordnung und der
Regelung des Grundwassers zlelt darauf ab, die durch den Bau
und Betrieb des Flughafens bedingten Elngriffe in dle Ober-
flichengewdsser und das Grundwasser, nicht zuletzt wegen
deren Bedeutung fir dle Jkologie 1Im Erdinger Moos, auf das
notwendige und erforderliche MaR zu beschrénken.

Nach Aufhebung der Flichen der S/L-Bahn 3, der Erwelterungs-
fliche West und der Nutzungsbeschrinkung Im Bereich der ehe-
maligen Vorbehaltsf{lidche 0st (C IIX,5) war es deshalb erfor-
derlich, die planfestgestellten wasserwlrtschaftlichen Mai-

nahmen unabhinglig von den Antrigen der WG an diesem Grund-

satz zu messen. Die Prifung zeigte, dal dle planfestgestell-
te Lage des Ableitungsgrabens Nord (ebenso wie dle des ndrd-
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lichen Tells des Abfanggrabens 0st und des Ludwigskanals
C.V.2.2.1 und 2.2.2) welterhin gerechtfertigt ist und sich
dle Grundwasserverhidltnlsse auf den freiwerdenden Flichen
auch unter Bericksichtlgung der &kologischen Belange aus be-
triebssicherheitlichen und wasserwirtschaftlichen Griinden
ohne unverhidltnisméBige Elngriffe in die ausgewogene, fest-
gefllgte planfestgestellte Konzeption der aufeinander abge-
stimmten wasserbaulichen MaRnahmen mit vertretbarem Aufwand
nicht wleder herstellen lassen.

2.3.1 Ableitungsgraben Nord

Der Ableltungsgraben Nord wird auch nach der Anderungspla-
nung seinen wasserwirtschaftlichen Aufgaben (PFB, S. 422)
voll gerecht. Die natiirliche Wasserfihrung der untepbroche-
nen Grdben im Norden, die vom Ableitungsgraben beschickt
werden, 1lst welterhln gewlhrlelstet. Zwar entfillt die Re-
genwasserzufihrung aus den befestigten FlHchen der AL 1in den
SiRgraben, dle Steuerung der Auslelitbauwerke des Ableltungs-
grabens ist den gelnderten Verhdltnissen Jedoch angepaBt.
Dem SilBgraben werden im Regenwetterfall nunmehr 2 m?/s

dem Mlttelgraben 1 m3/s und dem Griiselgraben wle bisher

2 m3/s zugeflihrt. An der Bemessung des- Ableltungsgrabens
dndert sich nichts.

Durch die Anderungsplanung wird auch dle Hochwassersicher-
heit im Norden des Flughafens nicht beelntridchtigt. Das Vor-
flutsystem des Flughafens im Norden vermag ein Hochwasser
mit einer Wiliederholungszeltspanne von 100 Jahren schadlos
abzuflhren. Bei der Bemessung wird davon ausgegangen, daB
aus dem PFlughafen im Norden maximal nur 15,1 m?®/s ablaufen
‘diirfen. Da dle Zuleltung des Regenwassers aus der ehemaligen
AL in den Slfgraben (2 m3/s) nunmehr entf3llt, liegt der Re-
genwasserabfluB mit 100j8hriger Wiederkehr aus dem Flughafen
deutlich unter dieser Grenze. Er betrigt, wle der rechneri-
sche Nachwels ergeben hat, 13,1 m®/s und darf kinftig nicht
Uberschritten werden (A.V.4.3.6, Auflage 9.3.5). Die vergrd-
Rerten Baufldchen im Zentralbereich (AL, Hotel und Verwal-
tungsgeblude) wilrken sich auf die AbfluBmenge im Ableitungs-
graben nicht aus. Das Regenwasser aus dlesen Flichen wird in
den vergrdferten Regenklirbecken und dem erweiterten Regen-
Uberlaufbecken innerhalb des Flughafens zurieckgehalten und
den flughafeninternen Gewdssern im Rahmen der unverindert
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bestehenden wasserrechtlichen Erlaubnlsse verzdgert wleder
zugefilhrt. Die Hochwassersicherhelt wird zusitzlich durch
dle ZaunstraRe an der neuen Nordgrenze des Flughafens ge-
wihrlelstet, die ungefdhr 0,50 m Uber dem Gel#nde liegt. Sle
wirkt auch in ihrer neuen Lage wie ein Riickhaltedamm, der
elnen weiltergehenden, unkontrollierten Abfluf aus dem Flug-
hafen verhindert. Der Vorflutgraben Nord darf, wenn der bis-
herige Hochwasserschutz erhalten bleiben soll, 1n seinen
Ausmafen nicht verkleinert werden {(27).

Die Grabenabschnitte des SiiR-, Mittel-und Grilselgrabens
zwlischen der alten und neuen Flughafengrenze blelben offen,
damit sie weiterhin fiilr die Aufnahme von Nlederschlagswasser
und selner langsamen Verslckerung zur Verfigung stehen. Da-
durch 138t sich auch ihre landaschaftsgestaltende und 8kolo-
glsche Funktion tellwelse aufrechterhalten. Sie sind deshalb
in die Landschaftsgestaltung der Plughafenrandzone miteinbe-
zogen (Plan J-35%a). Ihre Beschickung mit Oberflichenwasser
widre wegen der fehlenden Vorflut nach Norden und der Lage im
Absenkbereich des Entwisserungsgrabens-Nord und Nord Ost
(Versickerung) sinnlos {(27).

Dle Gewldsserneuordnung zielt darauf ab, den ursprilnglichen
Zustand der unterbrochenen Griben im Norden des Flughafens
wlederherzustellen, um so den Eingriff in die Oberfldchenge-
wlgser sowle dle Natur und Landschaft so gering wie mdglich
zu halten. Es war deshalb zu priifen, ob der Ableitungsgraben
Nord in der planfestgestellten Lage verbleiben kann oder
aber an dle neue Plughafengrenze verlegt werden muB.

Die planfestgestellt Trasse des Ableitungsgrabens Nord ist
auch nach dem Wegfall der S/L-Bahn 3 gerechtfertigt
(C.III.1.1). Eine Verlegung des Ableitungsgrabens an die
neue Flughafengrenze hitte nachteilige Auswirkungen auf die
Wasserwirtschaft, die Natur und Landschaft, denen kelne
gleichwertigen Vorteile gegeniiberstinden.

Zwar wilrde der Ableitungsgraben Nord entlang der neuen Flug-
hafengrenze wohl nicht mehr in dem gleichen Mafle wlie 1in sel-
ner Jetzigen l.age als visueller PFremdk&rper in der frelen
Landschaft wirken. Auch kdnnten die vom Flughafen unterbro-
chenen Griben unmittelbar an der neuen Flughafengrenze ihre
Eligenschaft als FlieRgewdsser allerdlings ohne riennenswerte
6kologlsche Vortelle (s. unten) wieder zuriickgewinnen. Eln
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bedeutender Gel#ndegewinn llefe sich durch dle Verlegung
aber nicht erzielen. Da die MG dle Grundstiicke, auf denen
die planfestgestellte Trasse des Ableitungsgrabens verliuft,
bereits weitgehend erworben hat (mlt Ausnahme elnes Grund-
stilcks des Freistaats Bayern), h#tte dle Verlegung auch kel-
ne durchgreifenden eigentumsrechtlichen Vortelle.

Die zu erwartenden nachtelligen Auswirkungen auf die Wasser-
wirtschaft, dle Natur und Landschaft sprechen Jjedoch gegen
eine Verlegung des Ableltungsgrabens (27).

Wegen des Eingriffs in den abgestimmten HShenverbund der
Oberflichengewlsser und der Entwisserungsgriben milte bel
einer Trasse entlang der neuen Flughafengrenze der Ablel-
tungsgraben Nord in seinem westlichen Teill, aber auch der
SiiR- und Mittelgraben wesentlich grbBer als bisher ausgebaut
werden, Dies hingt damit zusammen, daf der Ableltungsgraben
Nord hdhengleich an die Uberleitung Sidd-Nord angeschlossen
werden muB. Die Sohle der Uberleitung Siid-Nord hat sich
ihrerselts wlederum nach den Entwisserungsgrdben zu rich-
ten, da dle Uberleltung das gedrinte Grundwasser nach Norden
der Versickerungsanlage zuzufilhren hat. Aus diesem Grund
stelgt die Uberleitung Sild-Nord nach Sidden wenlger steil an
als das Gelinde. Der Ableitungsgraben und die welterflhren-
den Griben wirden also umso tiefer in das Geldnde elnschnel-
den, je weilter sle nach Slden verlegt werden. Bel elner
Trasse entlang der neuen Flughafengrenze kéme dle Sohle des
Ableitungsgrabens im Bereich zwlschen dem Ausleltbauwerk
Silegraben und etwa der Hilfte des Abstandes zwischen den
Ausleltbauwerken des Mittel- und Griselgrabens ca. 2,00 m
bis 2,50 m unter dem bestehenden Gelidnde, damit 0,50 m tle-
fer als auf der planfestgestellten Trasse zu liegen, Bel
einer BBschungsnelgung von 1 : 2 ergibt sich elne Verbreite-
rung des Abstandes der Bbschungskanten um 2,00 m. Vor allem
der SiiRgraben miiRte auf einer Linge von 565 m elngetleft und
ausgebaut werden, wobel der zusitzliche Elnschnitt am Beginn
der offenen Strecke bei der {berleitung Sidd-Nord ca. 1,00 m
betragen wiirde. An dileser Stelle wire elne VergriBerung des
Abstandes der B3schungsoberkanten von bisher 6,70 m auf ca.
14,00 m zu erwarten. Auch der Mittelgraben mifte auf elner
Linge von ca. 100 m tiefer gelegt und seine B8schung auf

550 m zus#tzllich gerdumt werden. Die als Blotope ausgewlese-

nen Saumgeh8lze entlang dieser Griben (32) llefen sich dann
auf keinen Fall mehr erhalten.
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Der Ableltungsgraben und die welterfihrenden Griben kimen
auflierdem 1in den Absenkbereich der Entwisserungsgriben Nord
und Nord-0st zu liegen. Sie miBten mit 8kologlsch sterllen,
dem Landschaftsbild abtriglichen Betonwannen abgedichtet
werden, um wasserwirtschaftlich unerwiinschte Sickerverluste
zu verhindern. Das lieBe sich auch nicht Hndern, wenn die
Versickerungsanlage nach Siiden verlegt wirde. S&Emtliche Gri-
ben milRten dann gegen elndringendes Grundwasser gesichert
werden, well sle sonst grundwasserabsenkend wirken wiirden.
Fir eline auftriebsslchere Dichtung wire ebenfalls eine mas-
sive Betonauskleidung erforderlich (27). Da eine naturnahe
Wiederherstellung der urspringlichen Griben also nicht mehr
méglich wire, lieRen slch auch keine entscheidenden 8kologi-
schen Vorteile erzielen. Zudem wire es notwendig, den Vor-
flutgraben Nord mit seinem gegeniber dem Abfanggraben 0st
wesentllich grdReren Regelquerschnitt (55 m : 25 m) um mehr
als 500 m nach Siiden zu verléngern.

.Eine Minimierung der aufgezeigten nachtelligen Auswilrkungen
elner Verlegung des Ableltungsgrabens durch Veridnderungen
des planfestgestellten Gewldssersystems des Flughafens wiirde
elinen erheblichen Eingriff in dieses planerisch sinnvolle
Systems nach sich zlehen. Dle Gewdsserneuordnung und das
Entwdsserungssystem im Flughafen, das eine Vielzahl von Auf-
gaben zu erfidllen hat (PFB, S. 431 ff), sind so auleinander
abgestimmt daR Jede wesentllche Anderung, insbesondere also
auch die Aufgabe der gemelnsamen Uberleitung des Oberfld-
chen-, Grund- und Nilederschlagswassers durch den Flughafen,
weltreichende Auswlrkungen auf dle anderen wasserbaulichen
MaRBnahmen haben wiirde und das Gew#ssersystem in der plan-
festgestellten Form nicht mehr aufrecht erhalten blieben
kénnte. Die erzlelbaren Vortelle stlnden in keinem Verhdlt-
nis zu den Schwierilgkeiten eines Eingriffs in die berelts
festgefigte Planung.

Fir die Eingriffe in die Natur und Landschaft wilrd Ausglelch
durch die landschaftsgestaltenden MaBnahmen entlang des Ab-
leltungsgrabens geschaffen (Plan J-35a).

"2.3.2 Grundwasserverhidltnisse im Norden des Flughafens
Nach dem KEnderungsantrag der ™G bleibt die Verslckerungsan-

lage in lhrem Verlauf an der cehemaligen Flughafengrenze ge-
genllber dem PFB unverindert. Demnach reicht die Grundwasser-
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absenkung Uber dle neue Flughafengrenze 1ln das Geldnde der
S/L-Bahn 3 hineln und wird erst wieder an der friheren Gren-
ze ausgeglichen. Es war deshalb zu prifen, ob slch die ur-
sprilnglichen Grundwasserverhiltnisse im Bereich der S/L-

- Bahn 3 vollstindig oder wenigstens teilwelse wlederherstel-
len lassen. Geelgnete und verh#ltnismiBRige MaRnahmen mit
denen die Grundwasserabsenkung verhindert oder vermindert
werden kdnnte, haben slich allerdings nicht ergeben. Entweder
lassen sle sich nicht mit den Belangen der Betriebssicher-
‘heit der Flugbetriebsflichen und den Zlelen der Wasserwirt-
schaft in Einklang bringen oder sie erbringen, gemessen an
dem erforderlichen Aufwand, keine adiquaten Vortelle fir die
Natur und die Landschaft oder dle Landwirtschaft. Dle Lage

der Versickerungsanlage an der ehemallgen Nordgrenze des
Flughafens 1st deshalb welterhin gerechtfertligt.

Die Bestandsaufnahme des Gel#ndes zeigt, daR dle Grundwas-
serverhidltnisse nicht nur flir dle Wasserwirtschaft, sondern
auch fiir die Landwirtschaft und lnsbesondere flir die Natur
und Landschaft von Bedeutung sind.

Die Flurabstinde des Grundwassersplegels in diesem Gelinde
liegen im nichtabgesenkten Zustand bei NNW-Grundwasserstin-
den zwischen 0,75 m und 2,25 m {(im 8stlichen Berelch teil-
welse auch Uber 2,25 m; auf eilner klelneren Fliche in der
Nihe des Griselgrabens sowie in der NiZhe des Ludwlgskanals
unter 0,75 m), bel SZW-Grundwasserstinden zwlschen 0,25 m
und 2,25 m und bel HHEW-Grundwasserstidnden zwlschen gellinde-
glelch und 1,25 m. Demnach schwanken dle natiiriichen Grund-
wasserstinde schon bisher bils zu 1,00 m. Durch die Grundwas-
serabsenkung erhdhen sich dle Flurabstinde bel NNW und SZW
im Uberwiegenden Teil des Gel#indes um ca. 0,50 m, auf klel-
neren FlHchen zwlschen dem Mittel- und Griselgraben an der
neuen Nordgrenze bls zu 1,00 m. Bei HHW wird das Grundwasser
Im mlittleren Teil bls zu 1,5 m iiber den natilrlichen Flurab-
stand ninaus abgesenkt. Der 8stliche Berelch zwischen Grl-
selgraben und Abfanggraben Ost wird allerdings nur bel HHW-

Grundwasserstidnden von der Absenkung (etwa 0,50 m) betroffen
(Pl&ne D la/F6.1la-78a, 80a und 85a).

Das Geldnde der S/L-Bahn 3 stellt sich mit selner belnahe
umfassenden landwlrtschaftlichen Nutzung als typischer Tell
des Erdinger Mooses in selner heutigen Erschelnungsform dar.
Durch zeitlich weit vor der Flughafenplanung erfolgte Ent-
wisserungsmafBnahmen und aufgrund betriebswirtschaftlicher

Uberlegungen hat auch hier dle ackerbauliche Nutzung zuge-
nommen.
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Wie die Kartierung der Bayer. Landesanstalt fiir Bodenkultur
und Pflanzenbau (1) zeigt, tellen sich die landwirtschaftli-
chen Nutzflidchen in 161,2 ha Ackerland (75,5 %) und 52,4 ha
Griinland (24,5 %) auf. Von den Grilnlindereien sind 0,1 ha
"Feuchtwiesen" (Feuchtestufe III), 19,5 ha wechselfeuchte
Wiesen (Feuchtestufe IV) und 32,7 ha frische Wiesen (Feuch-
testufe V). Sonderkulturen sind nicht festgestellt worden.
Dieses Nutzungsverhdltnis 1st auf die Niederschllge, die
Grundwasserverhdltnisse und den Bodenaufbau des Gelindes zu-
riickzufihren. Der Bodenaufbau zelgt elnen mineralischen, zum
Teil stark humosen oder anmoorigen Oberboden bzw. elne Nie-
dermoorauflage in unterschiedlicher Michtigkelt auf kalkhal-
tigem Schotter (2). Je nach Michtigkelt des Oberbodens und
Je nach Hone des Grundwasserstandes kann elne kapillare zu-
sdtzllche Versorgung des Pflanzenstandorts aus dem Grundwas-
ser erfolgen. Dies kann sich elnerselts nachteilig, anderer-
Sselts aber auch zum Vortell der landwirtschaftlichen Nutzung
auswirken. Ein Verglelch des Bodenaufbaus mit den Linlen
glelcher Grundwasserflurabstidnde zeigt, dal in den melsten
Fdllen nur Grundwasserstdnde bel HH{ und die hdheren Grund-
wasserstinde bel SZW den Oberboden errelchen. Deshalb
herrscht im Berelch der S/L-Bahn 3 die ackerbauliche Nutzung
deutlich vor. Bodenfeuchte und Niederschldge im Erdinger
Moos reichen fir den Ackerbau in der Regel aus (2).

Die frischen Wiesen sind derzelt schon umbruchfihig und
kénnten also auch schon Jetzt ackerbaulich genutzt werden.
Plir die wechselfeuchten Wiesen sind grundsidtzlich die Grund-
wasserstinde bei HHEN und die hohen SZW Grundwasserstidnde von
Bedeutung. Dle tieferen Grundwasserstidnde bel SZW und NN
splelen hingegen fir dlese Wiesen keine Rolle, well dle Ver-
sorgung der Pflanzen aus dem Grundwasser in der Regel nicht
mehr mdglich ist.

Aufgrund der zahlreichen im Zuge der Kultivierung des Erdin-
ger Mooses durchgefihrten Entwisserungsmafnahmen fehlen 1n
Wweiten Teilen naturnane Restflichen des chemaligen Nleder-
moorgebletes fast v6llig. So gibt es auch auf dem Geblet der
aufgehobenen S/L Bahn 3 fast keine &kologlsch besonders
wertvolle NaB- und Peuchtfldchen im Sinne des Art. 6d Abs. 1
BayNatSchG mehr. Die Blotopkartlerung des Bayer. Landesamtes
fir Umweltschutz (36) welst., bezogen auf dleses Gebiet, ne-
ben den Saumgebiischen entlang des Siig- und Mittelgrabens im
Osten Telle elnes mit Gehdlzen und Gebilschen besetztes
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Flachmoors aus. Das Gelidnde hat einen besonderen dkologl-
schen Wert da es Tell elnes Lebensraumes fir Wiesenbriter
ist, deren Brut- Nahrungs- und Aufzuchtsbiotope nach

Art. 64 Abs. 2 BayNatSchG besonders zu sichern sind. Auf dem
Geblet der aufgehobenen S/L-Bahn 3 selbst erfillen diese
Eigenschaft vor allem dle Wiesenflldchen in der Flurlage
"Kreuzwlesen" 6stlich des SiliBgrabens und die Grilnl&nderelen
bei der "Daurer- und Sporerschwalge". Da Grundwasserahbsen-
kungen dlie Lebensriume der Wiesenbriter beelntrichtligen oder
gefdhrden kdnnen, sind bel der Prifung der Frage, ob und wle
dlie urspringlichen Grundwasserverhdltnlsse auf dlesem Geblet
wiederhergestellt werden kénnen, auch Belange des Natur- und
Landschaftsschutzes zu beriicksichtigen.

Schon die Grundsitze einer ordnungsgemifien Wasserwlrtschaft
verlangen, daf die Eingriffe in das Grundwasser auf das not-
wendige MaR beschrinkt werden. sur Wlederherstellung der ur-
springlichen Grundwasserverhidltnisse im Berelch der S/L-
Bahn 3 sind Anderungen des Systems der EntwHsserungsgriben,
aber auch, falls dles nicht mdglich seln sollte, Ausglelchs-
maknanmen auf der freiwerdenden Wliche selbst denkbar.

Eine Verklelnerung der Entwdsserungsgriben im Flughafenge-
l8nde, mlit deren H1lfe die Grundwasserabsenkung herbeige-
fihrt wird, ist nlicht méglich. Absenksystem und Absenktiefe
(also die Tiefe und Relchweite des Absenktricnhters) sind auf
die Betrlebssicherhelt der unveriinderten $/L-Bahnen 1 und 2
ausgelegt und deshalb welterhln notwendig, um die Frostsi-
cherhelt dleser Fldchen und dle Befahrbarkelt des Gelidndes
zu gewdhrlelsten (27,28). Hingegen lag die S/L-Bahn 3, wie
aus dem Plan B 1-06a ersichtlich ist, bereits 1,0 m bis

2,0 m Uber dem Geldnde und spielte deshalb filr dle Tiefe und
Reichweite der Grundwasserabsenkung keine Rolle (27, 28).
Ihr Wegfall fihrt deshalb auch nicht zu elner Verdnderung
des Absenksystems.

Elner Verlegung der gesamten Versickerungsanlage an die neue
Flughafengrenze stehen wasserwlrtschaftliche und betrlebs-
slicherheitliche Grinde entgegen. Die Versickerungsanlage
kime an der neuen Flughafengrenze 1in den EinfluBbereich der
Entwisserungsgriben im Norden des Flughafens zu llegen. Ein
grober Tell des versickerten Wassers wilrde bel hdheren
Grundwasserstdnden wieder 1n dle Entwlsserungsgriben Nord
und Nord-0st zurticklaufen. Ein sinnloser Wasserkrelslauf
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zwlschen der Versilckerungsanlage und den Entwisserungsgriben
wlre die Folge (27,28). Um einen unbeeinflulten Grundwasser-
stand 1m Norden des Flughafens weliterhin zu gewdhrlelsten,
miite dle Kapazitlt der Verslckerungsanlage mlt erheblichem
Aufwand vergrdfert werden. Zudem wilirde Uber den EntwHsse-
rungsgraben Nord-0st dem Ableitungsgraben Nord mehr Wasser
zulaufen als vorgesehen (27).

AuBerdem wire mit dem Grundwasserriicklauf eine Aufhdhung des
abgesenkten Grundwassers verbunden (27,28) die sich bel un-
verhofften Nlederschlagsereignissen noech verstirkt. Bel Re-
genwetter 18t ein Anstleg des Grundwassers bis zu 0,60 m am
Tag durchaus mdglich. Das Absenkziel lieRe sich dann nicht
mehr sicher erreichen, so da® dle Betriebssicherhelt der
Flugbetriebsfldchen zeltwelse nicht mehr voll gewdhrlelstet
wdre (27,28). Deshalb ist beil den hdheren Grundwasserstinden
ein ausrelchender Slcherheltsabstand zwlschen dem Wirkungs-
bereich der Entwisserungsgriben und der Verslckerungsanlage
erforderlich, Dichtwandsysteme zur Verhinderung des Grund-
wasserriicklaufs schelden wegen der nachtelligen wasserwirt-
schaftlichen Auswirkungen aus (27). Mafnahmen zur Verhinde-
rung oder Verminderung des Grundwasserricklaufs durch Verin-
derungen des planfestgestellten Gewlssersystems hétten wie-
derum weltrelchende Anderungen des planfestgestellten
Systems (s. oben Nr. 2.3.1) zur Folge, die sich bei der Ab-~
wHgung der erzilelbaren Vortelle zu den Schwierigkeiten elnes
Eingriffs In dle bereilts festgefilgte Planung als unverhilt-
nismiRilg erwelsen.

Eine zus#tzlleche Versickerungsanlage an der neuen Flughafen-
grenze fir mittlere und nledrige Grundwasserstdnde 1lst was-
serwlrtschaftlich nicht erforderlich. Zur Erhaltung der
Grundwasserbilanz genillgt es, das zu Tage geleitete Grundwas-
ser {ber die urspringliche Versickerungsanlage wleder dem
Grundwasser zuzufllhren (27,28). Eine zusitzliche Versicke-
rungsanlage mite jJedenfalls konstruktiv ebenso ausgestaltet
seln wie dle Anlage an der bisherigen Flughafengrenze. Um
ein sinnvolles Zusammenwlrken der belden Verslickerungsketten
zu gewldhrleisten, wire eln umfangrelches Pegelnetz mit einem
darauf aufbauenden Steuerungssystem einzurilchten. AuBerdem
widre eine intensive Pegel-und Betriebsiberwachung erforder-
lich, um Jjewells rechtzeitig die Vertellung des zu ver-
sickernden Wassers dndern zu kdnnen. Da aber die Grundwas-
serstidnde im Erdinger Moos unmlittelbar von den Nlederschlé-
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gen beelnflult werden und sich deshalb sehr schnell &ndern,
miRte bel Regenwetter mit erheblichen kaum beherrschbaren

St enerungsschwierigkeiten gerechnet werden (28). Ein sinnlo-
ser Wasserkreislauf zwlschen der zus#tzlichen Verslckerungs-
anlage und den Entwisserungsgriben wire wlederum nicht aus-
zuschlieBen. AuBerdem wilrde durch die verzdgerte Entwésse-
rung dlie Befahrbarkelt der Sicherheitsfléchen bel der 3/L-
Bahn 1 und den zugehdrigen Rollbahnen beelntrichtigt und so-
mit die Betriebsslcherheit zeltwelse nicht mehr voll gewdhr-
leistet seln.

Andere oder zusitzllche MaRnahmen zu Verhinderung oder Min-
derung der Grundwasserabsenkung sind aus wasserwlrtschaftli-
chen Grlinden abzulehnen. Eine Oberflichenversickerung oder
ein offener Versickerungsstrang lieRe keine gezlelte Steue-
rung der Versickerungswassermenge und auf ldngere Zelt auch
kelne problemlose Wassereinspelsung in das Grundwasser zu
(27,28). Eine Anhebung des Wassersplegels in den Entwésse-
rungsgriben Nord und Nord-Ost wlhrend der Vegetatlionsperiode
entsprechend der Regelung des PFB IV.9.3.8, S. 71 scheidet
aus, weil die fir den sicheren Flugbetrleb notwendlgen Be-
darfsdrinagen entlang der Entwisserungsgriben tellwelse be-
eintrichtigt wirden und umgekehrt ein Tell dieser Drdnagen
die Wirkung der Wasserspiegelanhebung zunichte machen wilrde
(28). AuBerdem wire mit einer Beelntrichtigung des Abwasser-
beseitigungssystems zu rechnen, das an der Wassersplegelhdhe
der Entwisserungsgriben Nord und Nord-Ost ausgerlchtet 1st.

Auch landwirtschaftliche Belange erfordern demgegeniber
keine Wiederherstellung der urspringlichen Grundwasserver-
hiltnlsse. Die Bestrebungen der Landwirtschaft gehen darauf
hin, wie die zum Zwecke der Kultivierung durchgefilhrten Ent-
wisserungsmafnahmen und dle laufenden Gewdsserunterhaltungs-
mafnahmen deutlich zeigen, mdglichst elne betriebswirt-
schaftlich vorteilhafte ackerbauliche Nutzung der Flidchen zu
erreichen. Einwendungen gegen die Grundwasserabsenkung sind
deshalb von seiten der Landwirtschaft auch nicht vorgebracht
worden. Durch die Grundwasserabsenkung werden in der Regel
weder die Anbaualternativen im Ackerbau noch die Ertrige ge-
schmilert (2). Flir die Feldfrichte {(Getreide und Hackfrich-
te) relchen Bodenfeuchte und Nlederschlagsmenge 1m Erdinger
Moos grundsitzlich aus. Im iUbrigen zelgen dle blsherigen Er-
fahrungen, daR wihrend der Vegetatlonsperiode die Tage mit
zu hohem Bodenwassergehalt diejenigen mit Beregnungsfdilen
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deutlich lberwiegen. An der frilheren Nordgrenze des Flugha-
fens wird die Griinlandnutzung welter m8glich bleilben, nach-
dem dle Grundwasserabsenkung dort nur mehr gering auswirkt.
Im stdlichen Tell des Geldndes der S/L-Bahn 3, auf dem ohne-
hin die ackerbauliche Nutzung deutllch vorherrscht, kdnnten
die frischen, berelits Jetzt ackerbaulich nutzbaren Wlesen
und tellwelse auch die wechselfeuchten Wiesen zu Ackerland
umgebrochen werden {2). Unmlttelbare Nachtelle fir landwirt-
schaftlliche Betriebe sind nicht zu besorgen.

Die Belange des Naturschutzes, dle eine mdglichst naturnahe
Wlederherstellung der urspringlichen Bkologlschen Verhdlt-
nisse verlangen, milssen gegeniber den mlt den AusgleichsmaR-
nahmen verbundenen nachteilligen Auswirkungen zurilckstehen.

Um dle Lebensgrundlage filr die Wlesenbrilter In dlesem Be-
reich méglichst ungeschmdlert 2zu erhalten und damit den Be-
langen des Artenschutzes Rechnung zu tragen, wire es wilch-
tlg, die gesamte Versickerungsanlage an die neue Flughafen-
grenze zu verlegen. Dadurch lieRen sich dle fir dlese Tier-
art bedeutsamen hdheren Grundwasserstinde und dle -~ wenn
auch nicht mehr recht zahlreilchen - Grinlédndereien am besten
erhalten. Wegen der nachtelllgen wasserwirtschaftlichen und
betriebssicherheltlichen Auswirkungen kommt aber auch unter
Berlckslchtigung dieser 8kologlschen Belange elne Verlegung
der gesamten Versilckerungsanlage nicht 1In Betracht.

Eine zusidtzliche Versickerung an der neuen Flughafengrenze
zu der planfestgestellten Versickerungsanlage, dle bel mitt-
leren und niedrigen Grundwasserstinden elngerichtet werden
kdnnte, hitte gemessen an den kaum beherrschbaren Steue-
ungs problemen der belden Versickerungsketten, den betriebs-
slcherheltlichen Nachtellen und einem umfangreichen Investi-
ftions- und Unterhaltungsaufwand, keine durchgrelfenden bko-
logischen Vortelle. Mit der zus#tzlichen Versickerung kdnn-
ten lediglich die Flurabstinde bel den urspringlichen mitt-
leren und niedrilgen Grundwasserstidnden im Berelch der S/L-
Bahn 3 wlederhergestellt werden, die auf dem weltaus griften
Teil des Geldndes bilsher schon mehr als 0,75 m (Plan D
la/P6.1a-80a) betragen. Fir die von hdheren Grundwasserstin-
den geprédgbe Tier- und Pflanzenwelt liefien slch mift diesen
Grundwasserstinden Keine bedeutsamen Vortelle erzielen., Eine
Zusatzversorgung der Pflanzen mlit Grundwasser scheldet bel
dlesen Flurabstidnden vielfach schon aus, so daf sich die zu-
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sdtzliche Versickerung auch nicht entscheldend auf das Kul-
turartenverhdltnls (Acker-Griinland) auswirken kann. Sie sind
allenfalls fiir die Feuchtwiesen (0,1 ha) und dle wechsel-
feuchten Wiesen (19,5 ha) von Bedeutung.

Um den Lebensraum der Wiesenbrdter nicht weiter einzuschrin-
ken, wird dle ™G aber als Eigentiimerin belnahe des gesamten
freiwerdenden Geldndes verpflichtet, dafir zu sorgen, dal
der belm ErlaR dieses Bescheldes vorhandene Anteil der Grin-
landnutzung an der landwirtschaftlichen Gesamtnutzung lm Be-
reich der S/L-Bahn 3 aufrechterhalten bleibt (A.V.1.6, Auf-
lage 4.11).

Als zus&tzlicher Ausglelich fir dle Skologlischen Nachteile
der Grundwasserabsenkung slnd an der ehemaligen Nordgrenze
des Flughafens Grinstrukturen als &kologischer Puffer vorge-
sehen, die den unterschiedlichen Grundwasserverhiltnissen
Rechnung tragen sollen (Plan J-35a). AuRerdem bleiben trotz
der Reduzlerung des Flughafengelindes die im PFB vorgesehe-
nen Ausgleichsflichen von 230 ha unverindert (A V.1.4, Auf-
lage 4.7). Dadurch ist es mtglich, zum Ausgleich der fiir dle
bkologlschen Bedingungen nachtelligen Grundwasserabsenkung
im Grinzug siddlich und &stlich des Fughafens kologisch be-
deutsame Feuchtwlesenfliichen in Ergdnzung bestehender okolo—
glscher Zellen zu erhalten und auch neu zu schaffen.

2.3.3 Ehemalige Vorbehaltsfliche 0st und Erwelterungsfliche
West

Die Aufhebung der Nutzungsbeschrinkung flr die Grundstilcke
im Bereich der ehemallgen Vorbehaltsfldche 0st und die Auf-
hebung der Erwelterungsfliche West (C.III.5., C.IV.1) haben
keln wesentlichen Auswirkungen auf die Gewdsserneuordnung
und die Grundwasserverhiltnisse in diesen Bereichen.

Die nach der Gewldsserneuordnung auf dem frelwerdenden Ge-
linde verbleibenden Grabenabschnitte des Ludwigkanals, des
Mittel-, Grisel- und Ostgrabens II und III haben ihre Funk-
tion als Fliefigewdsser und Entwisserungsgriben verloren, Es
1st deshalb nicht sinnvoll, sie mit erheblichem Aufwand wie-
der mit Wasser zu beschlcken, zumal das zugefinhrte Wasser
wegen der Lage 1m Absenktrichter ohnehin wieder den Entwis-
serungsgriben zulaufen wirde (27). Sie sind Jedoch offenzu-
halten, damlt 1In ihnen bel grdReren Niederschlidgen Regenwas-
ser angesammelt und versickert werden kann. Dadurch 148t

sic? der Bewuchs dleser Griben weltgehend erhalten (Plan J-
35a).
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Die Umleltung des Ludwigskanals kann trotz Aufhebung der Er-
welterungsfldche West in ihrer bisherigen Lage verblelben
(C.v.2.2.2).

Da sich aus betriebssicherheltllichen Griinden dle Lage der
Entwidsserungsgriben nicht &dndert (C.V.2.3.2), blelben auch
Tiefe und Relchwelte der Grundwasserabsenkung in der chema-
ligen Vorbehaltsfldche 0st und der Erweiterungsfliche West
im wesentlichen unverindert (C.V.2.3.3).

Sinnvolle technische M8glichkeiten zur Verhinderung oder
Verminderung der Grundwasserabsenkung in den freiwerdenden
Flidchen {ber dle bereits verfigte Anhebung des Wassersple
gels des Entwisserungsgrabens Sild im Sommerhalbjahr um ca.
0,70 m hinaus (PFB, Auflagen IV.9.3.8, 3. 71}, sind nicht
méglich (27). Wegen der gravierenden wasserwirtschaftlichen
Nachtelle scheiden etwalge Dlchtwandsysteme zur Verhinderung
der Absenkung aus (27). Versickerungsanlagen auf diesen
Flichen slnd wirkungslos, well das versickerte Wasser aufl
kurzem Wege wleder zu den Entwisserungsanlagen zurilcklaufen
und somlt ein sinnloser Wasserkrelslauf eintreten wiirde
(27). Da bel der Vorbehalts- und Erwelferungsfliche nur
Teilberelche von bedeutsamen Absenkungen berihrt werden und
die natilrlichen Grundwasserschwankungen schon 1,50 m betra-
gen, (C.III.5.2; 28) sind die Grundwasserabsenkungen aus

der Sicht der Wasserwirtschaft hinnehmbar (28). Pir die
Bkologlschen Nachteile ist Ausgleich geschaffen (PFB, Aufla-
gen IV, 4.7 und 4.8, S. 45 ff). ErtragseilnbuRen bei der
ackerbaulichen Nutzung und der Grinlandbewirtschaftung slnd
nicht zu erwarten (C.V.2.3.3). Vorsorglich bleibt ein Ent-
schidigungsverfahnren vorbehalten dem die Ergebnlsse der
pflanzensoziologischen Beweissicherung zugrundegelegt werden
k6énnen (PFB, Auflagen IV.9.3.8 ungd 9.2.6).

2.4 Wasserrechtliche Bewilligungen und Erlaubnisse
2.4.1 Entwisserungsmalnahmen
Die gelinderte Planung filgt sich 1in das Entwlsserungssystem

des Flughafens (PFB, S. 438, 439; Plan D la/F 6.la-124a) wi-
derspruchslos eln.
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Das Schmutz- und Mischwasser wird auch kinftig lber den
Hauptsammler (violettes Kanalnetz) zur weltgehend fertigge-
stellten Kliranlage des Abwasserzweckverbandes im Norden von
Eitting geleltet.

Die Eilnleltungen von unbehandeltem und behandeltem Regenwas-
ser sowle behandeltem Mischwasser in dle flughafeninternen
Griben bleiben im wesentlichen unverindert. Dle Regenwasser-
zuftihrung aus der ehemaligen AL in den SilRgraben entf#llt.
Nach Absch#tzung des Bayer. Landesamtes fUr Wasserwlrtschaft
lassen die Nutzungsinderungen im Zentralbereich (AL, Hotel-
und Verwaltungsgebiude) keine Auswirkungen auf dle erlaubten

Einleitungen erwarten (29). Die Abflisse aus dlesen Fldchen
werden zunichst den vergrdferten Regenwasserklirbecken Sid
und Nord sowie den erwelterten Regenilberlaufbecken zuge-
filnrt, dort zuridckgehalten und so verzdgert abgegeben, dah
die hdchstzulidssigen Einleitungsmengen in die flughafenin-
ternen Griben nicht Uberschritten werden. Fir diese Beurtel-
lung sind die vorgelegten Unterlagen hinreichend genau (29).
Eine abschlieBende Prifung kann allerdings erst erfolgen,
wenn dle Ausfithrungsplanung der baulichen Anlagen im Zen-
tralbereich vorliegt. Vorher sind detallllerte Berechnungen
des Kanalnetzes, der Beckenvolumina und des Zuflusses 1ln dlie
Uberleitung Sid-Nord und den Entwidsserungsgraben Nord-Ost
nicht mdglich. Deshalb sind die fiir die Prifung notwendlgen
Unterlagen dem amtlichen Sachverstindigen rechtzeitig vor
Bauausfiihrung vorzulegen. Im ilbrigen blelben auch hier wie-
der Auflagen fiir die Anordnung und die konstruktlve Ausge-
staltung der einzelnen Entwidsserungsanlagen vorbehalten
(PFB, S. u443).

Nachdem die Regenwasserzufilhrung aus der ehemaligen AL in
den SifRgraben entf#11t, hat der berelts errlchtete Regenwas-
serkanal seine Funktlon verloren. Da er kelne wasserwirt-
schaftliche Nachtelle hervorruft, braucht er nicht beseltlgt
zu werden (27).

Beim Bau und Betrieb der ge#nderten Flugbetriebsstoffanlagen
(Tankglels mit Kesselwagenentleerungsanlage, Betriebsrohr-
leitungen zum Tanklager, Tanklager und Tankdlenste, Auslage-
rung Hydrantenanlage; Plan I-02b, E2-13, 16; C.V.1.3) sindg,
wie die Funktionsprifung ergeben hat, keine nachtelligen
Einfliisse auf das Grundwasser und die Belange des Arbelts-
schutzes zu besorgen, wenn dle geltenden Vorschriften und
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die Regeln der Technik beachtet werden (32). Priifung und Zu-
lassung der Ausflhrungsplanung der Flugbetriebsstoffanlagen

bleiben im Hinblick auf die spezlellen wasserrechtlichen und
gewerberechtlichen Vorschriften fiUr diese Anlage {(insbeson-

dere §§ 19g bis 1 WHG, Anlagen- und Fachbetriebsverordnung,

Verordnung iber brennbare Flilssigkelten) weilterhin einem ge-
sonderten Verfahren vorbehalten (A.VIII.1.8, Auflage 1.2.16;
PFB, S. 445).

Die Abwasserbeseitigung aus dem in die Tankdienste inte-
grierten Tanklager einschlieflich des Tankglelses mit der
Kesselwagenentleerungsanlage erfolgt wle bisher llber die
Mischwasserkanalisation durch die Kliranlage in Eiltting.

E.H.é Sickerflichen und Drinung

Durch die Aufhebung der S/L-Bahn 3 werden dle Sickerflichen
fiir Regenwasser von dieser Bahn und des nérdlichen Tells der
S/L-Bahn 1 nicht mehr bendtigt. AuBerdem k&nnen die Bedarfs-
drinagen zur Absenkung des Grundwassers einzelner Tellbe-

reiche der S/L-Bahn 3 entfallen. Die entsprechenden wasser-
rechtlichen Erlaubnisse weprden aufgehoben.

2.4.3 Grundwasserregelungen am S-Bahn-Tunnel

Den beantragten Anderungen der Diikerleitungen im Berelch

des S-Bahn-Tunnels bel Bahn-km 33 + 070 und Bahn-km 33 + 153
konnte stattgegeben werden. Da dile tilefergelegten Gebdude-
fundamente der Passagierablfertigungsanlagen die Funktions-
fdhilgkeit und Wirksamkelt der Dilker beeintréchtigen wirden,
milssen zwel Diker um ca. 25 m nach Norden und um ca. 65 m
nach Sliden verlingert werden (Lageplan Tektur D la/F6.la-
08b). Die gelnderten Dilker entsprechen voll den bisherigen
Anforderungen  (PFB, S. 456 ff). Beeintrdchtigungen des unte-
ren Grundwasserstockwerks sind nicht zu besorgen (27). Im
Ubrigen bleibt das System der Grundwasseriberleitung im Be-
relch der S-Bahn unverindert.

2.4.4 Tiefgriindende Bauwerke

Den Antrigen auf Bewilligung der sténdigen Grundwasserbenut-
zungen durch verschiedene tiefgrilndende Bauwerke konnte
ebenso stattgegeben werden, wie den Antrigen auf beschrinkte



.= 155 -

Erlaubnis der Grundwasserbenutzung durch dlese Bauwerke wih-
rend der Bauzelt. Es handelt sich dabel um elnzelne Gebdude
im Zentralbereich sowlie 1lm nérdlichen und siddlichen Bebau-
ungsband, verschliedene wasserbauliche Anlagen und dle Roll-
bahnunterfilhrungen (Lageplan Bauwerke im Grundwasser

D la/F6.1a-92a). Aufgrund der Enderungsplanung aber auch der
Optimierung bel den planfestgestellten Bauwerken reichen
verschledene Anlagen des Flughafens zum Tell erstmals oder
zum Teill tiefer als bisher In das Grundwasser.

Die Bewilllligung konnte erteilt werden, well eine nennens-
werte Behlnderung des Grundwasserabflusses durch diese Bau-
werke nicht zu befiirchten ist. Ein Tell der Anlagen wie z.B.
die Passaglerabfertigung liegt 1in Grundwasserfliefrichtung.
Vielfach relchen auch nur Teile der Fundamente 1in das Grund-
wasser oder die Anlagen sind 1n den Abmessungen so kleln,
dah kein schddlicher Grundwasserstau {maximal 0,10 m) zu er-
warten ist (27).

Die vorgesehene wasserdichte BaugrubenumschlieBung (ge-
schlossene Bauwelse) beil einzelnen Bauwerken, dle verfigten .
Relchweltenbegrenzungen der 8rtlichen Grundwasserabsenkung
bel offener Bauwasserhaltung und die zus#dtzlichen Grundwas-
serbeobachtungspegel gewdhrlelsten. da® dle Beelntrédchtigun-
gen des (Grundwassers wihrend der Bauzelt des Flughafens so
gering wlie méglich gehalten werden. Alle MaRnahmen zlelen
darauf ab, eln nachtelliges Zusammenwlirken der Srtlichen
Grundwasserabsenkungen mit der allgemelnen Grundwasserabsen-
kung zu verhindern, um Tiefe und Relchwelte des Absenktrich-

ters nicht zu vergréfern. Das untere Grundwasserstockwerk
wird nicht aufgeschlossen (27,29).

Belm Passaglerabfertigungsgeblude, den Gebduden im nérdli-
chen und siddlichen Bebauungsband und den Rollbahnunterfiih-
rungen sind wasserdichte BaugrubenumschlleBungen geplant.
Die MG hat eine Systemdarstellung vorgelegt, dle fiir dle
elnzelnen Bauwerke dle Baumethode enthdlt (Schmalwand,
Spundwand und Senkkasten). Fllr diese Bauwelsen 1st kelne
langdauernde weltrelchende Grundwasserabsenkung notwendilg.
Die Bauwasserhaltung beschrénkt sich auf das Entleeren des
Troges und Abpumpen des Sicker- und SchloBwassers. Die Tren-
nungsschichten zwlschen oberem und unterem Grundwasserstock-
werk werden nicht zerstdrt (29). Da fiir die einzelnen Bau-
werke noch keine detalllierten Planungen vorlliegen, 1lHRt
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sich die Ausfilhrung der jewelligen Baugrubensicherung noch
nicht abschllieRend priifen. Dem WWA slind dle erforderlichen
Pline und Unterlagen deshalb rechtzeltig vor Baubeginn zur
Prifung vorzulegen. Sollten aus der Sicht der Wasserwlrt-
schaft noch weltere Auflagen erforderlich seln, kdnnen sie
auch 1m Baugenehmigungsverfahren fir dle jewelligen baull-
chen Anlagen verfilgt werden.

Die Reichwelite der zugelassenen offenen Bauwasserhaltungen
fir Bauwerke, die Innerhalb des Berelchs des Entwldsserungs-
grabens 3Sild, der Uberleltung Siid-Nord, des Entwisserungsgra-
bens Nord und Umleltung Ludwigskanal liegen, darf nicht Ulber
dlesen Bereich hinausgehen (A.VIII.T7.1, Auflage 7.1.3). Fiir
offene Bauwasserhaltungen an der Flughafengrenze wird elne
Relchweltenbeschriankung verfigt, die durch Grundwasserpegel
zu Uberwachen ist (A.VIII.T7.1, Auflage 7.1.3). Da die ™G
verpflichtet 1st, das entnommene Grundwasser wieder zu ver-
sickern, sind keine weltergehenden Stdrungen des Grundwas-
serregims zu erwarten (27).

Die Bewilligung und beschrinkte Erlaubnis fir die Grundwas-

serbenutzung durch das Pumpwerk und das Regenklérbecken der

AL kann im Hinblick auf dle Verlegung der AL in den Zentral-
berelich aufgehoben werden (27),

3. Naturschutz und Landschafﬁspflege
3.1 Allgemeine Auswirkungen der Plandnderungen

Durch die Verringerung des Flichenbedarfes des Flughafens
verringern sich auch die mit seilnem Bau und Betrleb verbun-
denen Eingriffe in dle Natur und das Landschaftsblld des
Erdinger Mooses (PFB, S. 596 ff). Die vom Flughafen nicht
mehr 1n Anspruch genommenen Flichen blelben dem Erdlonger
Moos 1in selnem heutigen Erschelnungsblild als vorwlegend
landwirtschnaftlich gepridgbter Kulturlandschaft erhalten, auch
wenn slch die Oberflichengewlsser und Grundwasserverhdltnis-
se in den freiwerdenden Flédchen gegenllber dem planfestge-
stellten Zustand nicht wesentlich 4ndern. Vor allem der Weg-
fall der aus Grilnden der Flugsicherhelt monostrukturierten
Freifllchen der S/L-Bahn 3 und die Verlegung der baulichen
Anlagen der AL aus der frelen Landschaft 1m Norden in den
Zentralbereich des Flughafens, dle Aufhebung der ehemaligen
Vorbehaltsfldche 0Ost und der Erwelterungsflidche West, ein-
schliefflich des Tanklagers sowle der Ringstrafle Ost wirken
sich auf die Erhaltung des Natur- und Landschaftsraumes des
Erdinger Mooses vortellhaft aus.
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Die verbleibenden Eingriffe des Flughafens in 4dle Natur- und
Landschaft milssen im Hinblick auf dle planerischen Zielvor-
stellungen, die elner weiteren Verringerung des Fldchenbe-
darfes des Flughafens entgegenstehen, hingenommen werden.
Sie werden gemindert durch die umfangrelichen und lelstungs-—
fdhigen AusgleichsmaBnahmen im S{iden und Osten des Flugha-
fens.

Trotz des gegenlber der Planfeststellung von 2053 ha auf
1387 na verringerten Flichenbedarfes des Flughafens bleiben
dle zum Schutz von Natur und Landschaft und als Ausgleich
fliir Eingriffe erlassenen Auflagen (PFB Auflagen IV.4,1 -
4.10, S. U5 ff) weiltgehend unverfindert. Dadurch erfahren vor
allem die AusgleichsmaRBnahmen eine erheblliche Intenslvierung
(A.V.1.4, Auflage 4.7, PFB, Auflage IV.4.7, S. 47). Nach der
Konzeptlon dieser Mafnahmen sollten auRerhalb des Flughafens
10 % des von ihm beanspruchten Geldndes als Bkologlsche Aus-
gleichsflichen zur Verflgung stehen (PFB S. 599). Obwohl
sich durch die nicht planfestgestellte S/L-Bahn 4 (PFB, S.
320) und der Nord-West-Ecke des Flughafens vor Kopf der S/L-
Bahn 1 (PFB S 341) der Fldchenumgriff des Flughafens von
urspriinglich beantragten 2320 ha auf 2053 ha verringerte,
verpflichtete dle Reglerung dle MG dennoch auf der Bemes-
sungsgrundlage von 2300 ha Ausglelichsfldchen 1n elnem Ge-
samtumfang von 230 ha zur Verfigung zu stellen. Bezogen auf
den nunmehrigen Fli3chenumgriff des Flughafens von 1387 ha
k8nnen mit den unverindert belassenen 230 ha auf einer Fli-
che, die 17 % der Flughafenfliche entspricht 8kologlsche
Ausgleichsmaﬁnahmen erfolgen.

3.2 Flughafengellnde

Die Konzeption der Landschaftsgestaltung im reduzierten
Flughafengeldnde, die auf dile Integratlion des Flughafens in
seine Umgebung durch Aufnahme typlscher Landschaftsele-
mente und -strukturen abzlelt, bleibt gegenilber dem PFB un-
verindert (PFB, S. 598).

3.3 Flughafenrandzone
Die Gestaltung der Flughafenrandzone (Plan J-35a) trigt den

neuen Flughafengrenzen 1m Norden. westlich und 6stlich des
Zentralbereichs und den Anderungen der Gewlsserneuordnung im



- 158 -

Sitden und Osten des Flughafens Rechnung. Die auferlegten
landschaftsgestaltenden Malnahmen gewdhrleisten elne mdg-
lichst gute Einblindung auch der neuen Flughafengrenzen und
der gefnderten Gewlsserabschnitte in dle unmittelbare Umge-
bung. Die MaBnahmen zlelen darauf ab, Skologische Puffer
zwlschen dem offenen Flughafengelinde zu den klelntelllgen
landwirtschaftlichen Fluren zu schaffen. Auferdem wird im
Gesamtbereich eln Wechsel von geschlossener und offener Be-
pflanzung angestrebt, um die Vielfalt in den Strukturen zu
erhalten. Die benachbarten Fluren sollen durch Windschutz-
streifen vor Einwlirkungen starker bodennaher Luftbewegungen
abgeschlermt werden.

Da dle wasser- und strafenbauliche Elnrichtungen 1m Norden
des Flughafens unverindert blelben, sind auch dle auferleg-
ten landschaftsgestaltenden Mafinahmen 1n diesem Bereich als
tkologischer Puffer und zur Landschaftspflege welterhin not-
wendlg.

Das fiuhrt dazu, daB sich trotz des verringerten Umgriffs des
Flughafens dle Gesamtfliche flir die landschaftsgestaltenden
MaRnahmen in der Flughafenrandzone von bisher 86 ha auf ca.
112 ha erweltert. Uber die im Plan J-35a auferlegte Land-
schaftsgestaltung hinaus hat die MG 4,5 ha Land in das
nachfolgende Flurbereinigungsverfahren elnzubringen. Dlese
Flédchen sind fir die Abschirmung der Gemeinden Hallbergmoos
und Attaching vor dem Flughafen durch geeignete Anpflanzun-
gen vorwlegend im Bereilch der im Plan J-03 (PFB, IV.4.3, S.
45) hellgrin ausgewiesenen Flichen in demselben Flidchenver-
h8ltnls zu verwenden. Durch dlese Regelung wird einerseits
den welterhln bestehenden Belastungen dieser Gemelnden durch
den Flughafen, andererselts aber den Entlastungen durch den
Wegfall der beiden Nebenbahnen Rechnung getragen.

Die Reallsierung der Landschaftsplanung lst auch gesichert,
da der weltaus grdRte Tell des erforderlichen Gelldndes im
Elgentum der MG steht. Sie 1st verpflichtet, dafir zu sor-
gen, daf die landschaftsgestaltenden Maknahmen in dem ange-
ordneten Umfang gesichert blelben.

3.4 AusgleichsmaRnahmen

Als Ausgleich fir den Eingriff in die Natur und Landschaft
des Erdinger Mooses durch den verklelnerten Flughafen ist
unverindert (PFB, 3. 596) die Schaffung und Festsetzung
eines Grilnzuges vorgesehen, durch den die Verbindung der
Isarauen siddwestllch von Goldach, im Bereich zwischen Grin-
eck und Dietersheim, mit den Isarauen 8stlich des Frelsinger
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Buckels 1im Bereich von Gaden und Oberhummel hergestellt wer-
den soll, Zur Verwlrklichung dleses Grinzugs hat die MG
trotz eines deutlich verringerten Flichenumgriffs des Flug-
hafens von 2053 ha auf 1387 ha weiterhin 230 ha Land zur
Verfigung zu stellen (A.V.1l.4, Auflage 4.7). Diese FliHchen
80llen mit den vorhandenen 8kologlsch bedeutsamen Land-
schaftszellen wle z.B. dem Viehlass-Moos ., den Isarauen
zwischen Mintraching und Frelsing, dem Schwalgermocos, dem
Zengermoos und dem Freisinger Buckel verbunden werden. Da-
durch lassen sich dle bedeutsamen Restberelche des Erdinger
Mooses stitzen und schiltzen. Die PMG hat flr dlesen Grinzug
elnen Gestaltungsplan vorzulegen, der den landschaftspfle-
gerlschen MaRnahmen in dlesem Geblet zugrundegelegt wird
(PFB, Auflage 4.8, S. 47). Die Verwirklichung dieser wegen
der Verklelnerung des Flughafens intensivlerter Ausglelchs-
maBnahmen gewlhrlelstet elne verbesserte Elnbindung des
Flughafens in die Landschaft des Erdinger Mooses. Ukologlsch
erhaltenswerte Tellbereiche des Erdlinger Mooses kdnnen zu
stablilen Landschaftszellen aufgebaut werden, die lhre Funk-
tion als Ausglelchszonen fir dle nachtelligen Auswirkungen
des Flughafens auf die Natur und Landschaft voll erfiillen.

4. StraBen und S-Bahn

4.1 Einziehungen sowie Gesamt- und Teilaufhebungen der Ein-
zlehungen 8ffentlicher Strafen und Wege

4.1.1 Einziehungen

Die erforderliche Elnzlehung des Weges "Lange Fahrt von der
V. Moosfanrt nach Sidden und wieder zurlck" (A. II.1l.) wurde
im PFB, Seite 28 ff, Ubersehen Durch die Aufhebung der Ep-
welterungsfliche West (C. IV.1l) waren Jedoch nur die im
Flughafengeliinde noch verbleilbenden Telle elnzuzlehen. Die
Einziehung wird erst wirksam, wenn fiir die anliegenden
Grundsticke elne Erschliefung nicht mehr erforderlich 1lst
oder die Erschliefung auf andere Welse sichergestellt 1st
(PFB Auflage 8.5.1, S. 55).

4,1.2 Gesamt- und Teilaufhebungen der Einzlehungen

Als Folge der Verklelnerungen des Flughafengel#ndes (C.III.
und C.IV.1) muRten dle im PFB, Seite 28 ff, verfigten Ein-

zlehungen 6ffentlicher Strafen und Wege tellwelse aufgehoben
werden (A.II.2.).

k.1.3 Berichtigungen

Of fenbar fehlerhafte Angaben bel der Einziehung 6ffentllicher
Strafen und Wege (PFB S. 28 ff), insbesondere fehlerhafte

Flurnummern und Auslassungen wurden anliflich des APFB nach
Art. U2 BayVwVfG berichtigt und erginzt (A.II.3.).
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4,2 Umstufung der StaatsstraBe 2084 (alt)

Die St 2084 (alt) war zum 8ffentlichen Feld- und Waldweg um-—
zustufen, soweit sle zwischen Attaching und Schwaig durch
die planfestgestellte St 2084 (neu) und GV Attaching-Schwaig
ersetzt wird (A III. und PFB Pldne D 2.1 und D 2.4). Mit
Verkehrsibergabe der belden planfestgestellten Ersatzstralen
verliert die St 2084 (alt) ihre bisherige Verkehrsfunktion;
sie wird vom norddstlichen Flughafengelinde (S/L-Bahn 1)
unterbrochen und endet kinftig am nérdlichen inneren und
duBeren Flughafenzaun (APFB Ubersichtsplan II und Anlage 5).
In diesem Bereich dient sle nur noch der ErschlieB8ung land-
wirtschaftlich genutzter Grundstidcke; sie war deshalb ent-
sprechend dem kiinftigen Verkehrsbedirfnis zum &ffentlichen
Feld- und Waldweg abgustufen (Art. 7 Abs. 1 Satz 1, Art. 3
Abs. 1 Npr. 4, Art. 53 Nr. 1 BayStrig).

4.3 Staatsstrale 2084 (neu)
4,3.1 StraBenquerschnitst

Im Streckenabschnitt zwischen Bau-km 7 + 042 und km 13 + 000
wurde der im PFB planfestgestellte Querschnitt B 2 (PFB
Pldne D 2.1-13/13a/13b. -14/14a, -15/15.1 und -16) an die
gednderten MaRe fir den Neubau von Strafen angepalt
(A.V.3.1, Auflage 8.1.14).

4,3.2 Linienfihrung nach Aufhebung der S/L-Bahn 3

Im Norden des Flughafens lag die St 2084 (neu) ursprlinglich
unmittelbar am Flughafenzaun (Bau-km 1 + 883 bils 5 + 000;
PFB Pline D 2.1 -09, ~10 und -11/11la). Als Folge der aufge-
hobenen S/L-Bahn 3 (C.IIX.1.1) hat dle MG den Flughafenzaun
nach Siden an dle S/L-Bahn 1 verlegt, ohne zugleich die Ver-
legung der St 2084 (neu) zu beantragen. Zur Prifung, ob dile
Planfeststellung der St 2084 (neu) in dlesem Streckenab-
schnitt aufrechterhalten werden kann, stellte dle Reglerung
elnen Vergleich zwlischen der planfestgestellten Trasse und
drel entlang der neuen PFlughafengrenze verlaufender Trassen-
varlanten an (Anlage 5). Nach Abwigung aller filr und gegen
eine Verlegung sprechenden Belange 18t die St 2084 (neu) in
lhrer planfestgestellten Trasse zu belassen. Dliese Linien-
fihrung 1st dle ausgewogenere und zweckmiRlgere L8sung.
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Die Trassenvarlante (Grundvariante I) beginnt &stlich von
Attaching auRerhalb der luftrechtlichen Planfeststellung
(Bau-km 0 + 680), wird in einem Bogen tangential zur St 2084
{(alt) an dle neue Flughafengrenze herangefihrt, errelcht
zwlschen SiBgraben und Mittelgraben den neuen Flughafenzaun
und verliuft dann geradlinig entlang des Zauns. Nach Kreu-
zung des Griiselgrabens teilt sich dle Grundvarlante I in
zwel weltere Varianten (II und III) auf. Die Varlante I und
IT verlassen 1in unterschiedlich verlaufenden Bdgen den Zaun,
Variante III verblelbt am Zaun. Alle drel Varianten minden
nach ein bis drel Bdgen in dle planfestgestellte Trasse (25)

Aus der Sicht der Verkehrsqualitit besteht zwlschen der
planfestgestellten Trasse und den Trassenvarlanten keln we-
sentlicher Unterschled.

Dennoch haben dle Varianten Nachtelle {(24). Die nahe Lage
zur S/L-Bahn 1 mit einem Abstand von nur 500-650 m wirkt
sich negativ auf die Verkehrssicherhelt und Verkehrsflisslg-
keit aus. Startende und landende Flugzeuge lenken den Auto-
fahrer ab. Im Nachtverkehr kommt es durch die enge Parallel-
filhrung von S/L-Bahn 1 und 3trafe zu welteren Irritationen,
Ein zusitzllicher Nachtell 1st bel Variante I1I die zu lange
Gerade von 2.5 km. Bel den zugrundellegenden Entwurfselemen~
ten (Ve = 80 km/h) so0ll aus Griinden der Verkehrsslcherhelt
die Hdchstlinge von 1,6 km nicht #iberschritten werden (RAL-
L-1 Ziff. 2.1 und 6). SchllieRlich milRte die AnschluBstelle
3t 2084 (neu)/Flughafentangente-Ost (3t 2080) nach Sllden .
verlegt werden. Dabel kdnnte der zulissige Minimalabstand
zur welter sildlich gelegenen Anschlufstelle St 2084 (neu)/

Flughafenzubringer-0st nicht mehr eingehalten werden (RAL-K-
2, zZiff, 3.%4Y.

Auf das Landschaftsbild und den Naturhaushalt wiirden sich
die Trassenvarianten in der Gesamtbetrachtung negativ aus-
wirken.

Da dle planfestgestellte Trasse unmittelbar neben dem Ablel-
tungsgraben Nord und der Verslckerungsanlage verliuft, hitte
ihre Verlegung zusitzliche Geldndedurchschneidungen zur Fol-
ge. Solchen Durchschneidungen 1ist durch eine raumschonende
Blindelung der Infrastruktur entgegenzuwirken. Der Ablel-
tungsgraben und die Versickerungsanlage verblelben in der
planfestgestellten Lage. Gegen ihre Verlegung sprechen iiber-

wiegende Grinde der Betriebssicherhelt, Landschaftsdkologile
und Wasserwirtschaft (C.V.2.3.1 und 2.3.2).
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Gegeniiber der planfestgestellten Bindelung kann elne zaunna-
he Trassenfilhrung nicht als gleichwertige Biindelung angese-
hen werden, da der Plughafenzaun fiir sich allein gesehen
noch keine 8kologlsch oder visuell bedeutsame Durchschnel-
dung 1ist.

Die planfestgestellte Trasse beansprucht im Vergleich zu den
Trassenvarianten kein 8kologlsch wesentllech wertvolleres Ge-
l4nde., Jede Trasse beriihrt auch 1n nahezu glelchem Umfang
gleichwertiges Griinland. An der neuen Flughafengrenze kann
allerdings durch die Grundwasserabsenkung eine vermianderte
Bodenfeuchtigkelt auftreten, widhrend 1Im Bereich der plan-
festgestellten Trasse Verndssungen durch die Versickerungs-
anlage zu erwarten sind (PFB, S. 452). Obwohl vernifite Fl4-
chen Bkologisch wertvoller sind, ist der Vortell aicht von
Gewlcht, da im Bereich der planfestgestellten Trasse und der
Varianten der Grilnlandantell nur rd. 25 % betrigt, der
Ackerlandanteil dagegen 75 % (1, 2). Bei Variante III wirkt
slch dle Durchschneldung elines noch lntakten Waldes im Nord-
osten nachteilig aus.

Gegen elne Verlegung der planfestgestelten Trasse spricht
auch der schon hergestellte Strafenunterbau.

Unbericksichtigt bleibt der Kosten- und Zeitaufwand fir die
Herstellung des Unterbaus und fir eine kinftige Wiederher-
stellung des friheren Zustands, da dle FMG bel Verwirkll-
chung planfestgestellter Anlagen vor Unanfechtbarkelt der
sofortigen Vollziehung oder Bestandskraft des PFB auf eige-
nes Rislko handelte. Dennoch 1st die teilwelse Irreparabili-
t4t des ursprilnglichen Zustands als Nachteil zu berilicksich-
tigen. Durch eine Wlederverfiillung kann der urspriingliche
Bodenzustand nicht mehr hergestellt werden. In der Regel
kommt es dabel zu Bodenverdichtungen mit geringeren Feuch~
tigkeltswerten. In Jjedem Fall ist durch dle Wiederverfillung
das Geflge des Bodens 80 empfindlich gestdrt, daf dle Quali-
t4t der angrenzenden Flichen Uber Jahre hinaus nicht mehr
errelcht werden kidnnte (24,25).

Bel den Trassenvarianten sind negative Auswirkungen auf um-
liegende Grundstiicke auch durch Schaulustige zu erwarten.
Dle attraktive N&he der S/L-Bahn 1 in einem Abstand von nur
300 m verleltet zum Anhalten, Parken und Verwellen. Angren-
zende Grundsticke wilrden dadurch hiufiger betreten werden.
An Wochenenden und Felertagen wire auf diesen Flichen sogar
mit elnem verstidrkten Andrang zu rechnen.
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Deswelteren wire der Eingriff in privates Grundeigentum bel
den Trassenvarlanten grdBer.

Die von der planfestgestellten Trasse beanspruchten Flichen
stehen bis auf ein Grundstilck des Freistaats Bayern (Fl.Nr.
5659/4, Gemarkung Oberding) im Eigentum der FMG oder sind
berelts angekauft. Die Trassenvarianten verlaufen zwar eben-
falls lUberwlegend auf Grundstiicken der FMG im norddstlichen
Abschnitt greifen sile Jedoch in Privatelgentum ein (Varian-
te I: 1 Grundstilck, Variante IT und III: Jewells 3 Grund-
sticke).

Gegen die Grundvariante I sprechen vor allem dle nachteili-
gen Folgen auf die nordwestliche Anschlufplanung zur

BAB A 92 (Marzlinger Spange). Dieser vom PFB nicht erfafite
Abschnitt (Bau-km O + 300 bis 1 + 500) wurde mit inzwlschen
bestandskriftigem BeschluR der Reglerung vom 14.05.1982
(Ne. 225/2-3311 B 11/8¢t 2084/ 3306) planfestgestellt und
schlieft bel Bau-km 1 + 500 an dle Trasse im PFB an. Er
milAte von Bau-km 0 + 680 bis 1 + 500 nach Westen verlegt
werden. Wihrend der Grunderwerdb bel der planfestgestellten
Trasse bls auf ein Grundstilck (Fl.Nr. 1083, Gemarkung Marz-
ling) berelts abgeschlossen 1ist, willrde die Grundvarlante 1
in 17 Fremdgrundstiicke neu und in 8 Fremdgrundsticke anders
eingreifen. '

Gegen eine Verlegung der planfestgestellten St 2084 (neu) an
die neue Flughafengrenze sprechen auch landwirtschaftlilche
Belange.

Die Grundvariante I fihrt im &stlich von Attaching liegenden
Abschnitt lUber elne Anzahl klelnerer Grundstiicke. Es kédme zu
ungiinstigen Durchschneldungen von 24 landwirtschaftlich ge-
nutzten Flichen und zu einem grofen Antell unwirtschaftli-
cher RestflHchen. Dle Durchschneldungsschéden sind in einem
nachfolgenden Flurbereinigungsverfahren nur tellwelse aus-
glelcnbar, da dle umgebenden Grenzen (Landkrelsgrenze,

St 2084 (alt) als kinftige ErschlieRungsstraBe und der Flug-
hafenzaun) einer wlrtschaftlichen Flichenaufteilung entge-
genstehen. Bel der planfestgestellten Trasse werden dagegen
nur 9 Grundsticke durchschnlitten.

Im anschlieBenden Streckenabschnitt (ab Bau-km 1 + 500) ist
die Durchschneldungssitutation bel der planfestgestellten
Trasse und der Grundvariante I anndhernd glelch. Im 8stli-
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chen Abschnitt, wo dile Varianten I und II den Flughafenzaun
verlassen, kommt es zwar zu neuen Durchschneldungen. Diese
Grundsticke stehen aber im Eigentum der FMG und liegen zum
Tell in der Flughafenrandzone, dle hier waldartige Pflanzun-
gen und Sondergrinflichen vorsienht (PFB, Auflage 4.3, 3. 45
und APFB, Plan J-35a). Auch handelt es sich um bereits un-
wirtschaftliche Restfléchen. Im welteren Verlauf und letzten
Abschnitt sind bel der planfestgestellten Trasse und allen
Trassenvarlanten dle Durchschneldungen landwirtschaftlich
genutzter Flichen anndhernd gleich.

Die Ulber dle planfestgestellte Trasse geslicherte Erschlie-
Bung der ndrdlich des Ableltungsgrabens gelegenen Grund-
stiicke kdnnte auch bel einer Verlegung der Strafe an dle
neue Flughafengrenze gesichert werden.

Da fast alle Grundsticke auf ihrer Stlrnseite durch Wirt-
schaftswege in Nord-Sidd-Richtung erschlossen sind, kann die
Verbindung der vom Ableltungsgraben unterbrochenen Wirt-.
schalftswege durch Brlcken wlederhergestellt werden. Insbe-
sondere ware als Ersatz flir dle planfestgestellte Trasse
keln Wirtschaftsweg entlang des Ableitungsgrabens erforder-
lich. Zwischen Grilselgraben und-Vorflutgraben-Nord miidte Je-
doch anstelle der verlegten St 2084 (neu) eln Damm mit War-
tungsweg angelegt werden, da der Aushauwassersplegel des Ab-
leltungsgrabens hier rd. 1 m iber natiirlichem Gelidnde liegt
und dle StraBe 1nsowelt Dammfunktlon wahrnimmt. Ferner wire
im Abschnitt zwischen Uberleitung Slid-Nord bis Griselgraben
eln zusitzllcher Wartungsweg ersatzwelse anzulegen, der aber
zwlschen Veralckerungsanlage und Ableltungsgraben raumscho-
nend untergebracht werden kidnnte.

Obwohl gegenliber der Gruundvariante I dle planfestgestellte
Trasse im anschliefenden PFlurberelnigungsverfanhren eine hin-
derliche Barriere bei der Neuverteilung der Grundsticke bil-
det, 14Rt sle dennoch elne verninftige Grundsticksauftellung
ZUu.

Der Spielraum ist zwar durch die umliegenden Grenzen von
planfestgestellter Trasse im Norden, Flughafenzaun im Stden,
Landkrelggrenze im Westen und bestehender Wirtschaftswege
erhebllich eingeschrdnkt. Das gilt vor allem bel einer Grund-
stlcksarrondlerung 1n Nord-SiUd-Richtung. Von idealen Gewan-
nen kann in diesem Fall nicht die Rede sein. Der Abstand
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zwischen planfestgestellter Trasse und Flughafenzaun betrigt
bereits zwlschen 500 und 650 m. Anwandlidngen in dileser Gro-
Benordnung sind unginstig, Lingen von 400 m dagegen glinstig
und Lingen von 550 m 1m Regelfall dle oberste Grenze. Eine
Nord-Stid-Aufteilung 1ist aber nicht sehr wahrscheinlich, well
die planfestgestellte Trasse und der Flughafenzaun gerad-
linig in Ost-West-Richtung verlaufen, hingegen dle Land-
kreisgrenze und dle Wirtschaftswege als ungerade Linie 1in
Nord-Sid-Richtung. Wihrend ungerade Linien auf der Anwand-
selte zu schlecht bewirtschaftbaren Grundsticksformen flih-
ren, sind sie auf der Stirnselte unerheblich. Deshalb sind
bel einer Neuverteilung der Grundstlicke (zumindest) in Ost-

West-Richtung wirtschaftlich verninftige Grundsticksformen
zu erwarten.

Bel Abwigung aller Belange untereinander und gegenelnander
lberwlegen die Vortelle der planfestgestellten Linilenfilihrung
der St 2084 (neu) gegenlber den der Trassenvarianten. Gegen
die Varianten sprechen vor allem die erneute Inanspruchnahme
privater Grundstiicke, aber auch dle verkehrllchen, raumord-
nerischen und 8kologlschen Belange. Daher bestand keiln An-
laR, die Planfeststellung der St 2084 (neu) aufzuheben und
elnen neuen Planfeststellungsantrag mlt elner geinderten,
zaunndheren Linlenfiihrung anzuregen.

4.3.3 AnschluBstelle Flughafenzubringer-0Ost (St 2084 a)

Die planfestgestellte Anschlufistelle (P¥B, Plan D 2.1-
13/13a/13b) ist flichensparender zu gestalten (A.V.3.1, Auf-
lage 8.1.13). Zur Reduzlerung des Flichenbedarfs wurden

dle grofzlglg bemessenen Radlen von drel Verbindungsrampen
verklelnert. Die Reduzlerungen sind das Ergebnis nochmaliger
Abwdgung zwlschen verkehrserforderlichem Ausbau und Umfang
der Geldndelnanspruchnahme. Dabel wurde dem Gellinde im Sinne
der Erhaltung freien Naturraums und landwirtschaftlicher
Nutzfléche ein hbherer Stellenwert eingeriumt. Einer welte-
ren Reduzierung steht das &ffentliche Interesse an der ver-
kehrssicheren und leistungsfdhigen Anschlufstelle entgegen.
Schlieflich war auch zu bericksichtligen, da® dle FMG das
Elgentum an allen vom Knotenpunkt beanspruchten Flichen be-
reits freilhindlg erworben hat und damit jJjede zwangswelse In-
anspruchnahme fremden Elgentums entfills.
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4.4 Flughafenzubringer-0Ost (St 2084 a)
4.4.1 StraBenquerschnltt

Der im PFB (Plan D 2.5-05/05a) planfestgestellte Querschnitt
B 2 = RQ 12,50 m (Fahrbahnbreite 8,50 m) war an die ge#nder-
ten Make flir den Neubau von StraBen anzupassen (A.V.3.3,
Auflage 8.4.5). Die Reduzlerung der belden Randstreifen von
0,50 m auf 0,25 m vermindert den Regelquerschnitt auf

12,00 m und die Fahrbahnbreite auf 8,00 m (Querschnitt b 2
nach RAS-Q). Eine weltere Reduzlerung des Querschnitts zur
Verringerung des Flichenbedarfs kann nicht auferlegt werden.

Der Querschnitt b 2 1st sowohl filir das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen als auch fiir dle erwiinschte Verkehrsqualltit
erforderlich und entspricht der zu iUbernehmenden Verkehrs-
netzfunktion (PFB, S. 407 f).

Das 1m PFB bel der Querschnlittswahl zugrunde gelegte werk-
tdgliche Normalverkehrsaufkommen van 5,000 Kfz/24 h wird
sich vorausslichtlich durch die Anbindung der Flughafentan-
gente-0st an die BAB A 92 um rd. 15 % auf max. 5.750 Kfz/-
24 h erhdhen (26). In Erglinzung zur VGM 1977 basleren die
Berechnungen in der gutachterlichen Stellungnahme (26) je-
doch noch auf einem progunostizierten Fluggastaufkomnmen von
10,6 Mio. im Jahr 1985, Dieses Fluggastaufkommen wird nun-
mehr erst im Jahr 2000 erwartet (C.II.1.). Demzufolge ist
der Prognosehorizont fiir das erwartete Verkehrsaufkommen des
Flughafenzubringers von 1985 auf das Jahr 2000 zu erweltern.
Der hier angenommene Prognosezeltraum von 16 Jahren lilegt in
einem filr den StraBenbau noch vertretbaren Rahmen (RAL-Q-T6,
Ziff. 4.2.2). Vernachlidssigbar war die aufkommenserhdhende
Wirkung durch Anpassung an den im Jahr 2000 zu erwartenden
Kraftfahrzeugbestand und das veriinderte 1Indilviduelle Ver-
kehrsverhalten. Denn der Aufkommenswert von 5.750 Kfz/h
ndhert sich berelts der mittleren Lelstungsfihlgkelt des
Flughafenzubringers. Der obere Grenzberelch der Lelstungs-
fdhigkelt wird bel einer Verkehrsbelastung von 7.000 bis
9.000 Kfz/24 h erreicht.

Der Spitzenstundenverkehr wihrend der Berufsverkehrszelt war-
gesondert zu berticksichtigen und zu gewichten.
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Die auf dem Flughafen beschiftigten Personen werden ihren
Wohnsitz schwerpunktartig im Osten haben. Damit treffen vor
allem morgens das Berufsverkehrsaufkommen und das verkehrs-
erzeugend wirkende Fluggastaufkommen der Splitzenstunde zu-
sammen. Eine Reduzierung der Fahrbahnbreite von 8 m auf den
nichst kleineren Querschnitt 4 2 mit elner Fahrbahnbrelte
von T m (RQ 10,00 m; RAS-Q Ziff. 2.1.2, Bild 3) hitte Uber-
lastungen zur Folge, die den VerkehrsfluR und damit dle Ver-
kehrsqualitit sowlie die Verkehrsfunktion des Zubringers be-
eintrichtigen wiirden. Sicherheit und Lelchtigkelt des Ver- =
kehrs sind oberstes Gebot jeder StraBenplanung. Die weltere
Reduzierung der Fahrbahnbrelite mit einem Flichengewlnn von
rd. 2.000 m? (Bau~-km 1 + 600 bis 2 + 600) bzw. von rd.

7.000 m? (gesamte Linge des Zubringers elnschl. Verldngerung
- C.V.4.4.3 ~, Bau-km 1 + 600 bis 5 + 264,26), der sich aus
der Differenz der belden Querschnitte b 2 und d 2 mit einer
Kronenbreite von 12,00 m und 10,00 m errechnet, mufite dem-
gegenilber zuricktreten. Dleser verhdltnismifig geringe zu-
s#tzliche Flichenbedarf 1st auch deswegen von nicht grofiem
Gewilcht, well in Rechte Dritter nicht mehr elngegriffen wer-
den muf. Die beanspruchten Fldchen sind von der FMG berelts
freihidndig erworben, lediglich bel den Grundstiicken

F1Nr. 5795, 5817, 5820, 5823, 6053, 5800/2 und 5934 (Gemar-
kung Oberding) steht die Grundbucheintragung noch aus.

Damit beschridnkt sich der Elngriff auf den Entzug ciner ver-
hiltnismiBig kleinen Fliche von durchschnittlich wertvollem
Gel#nde der Landwirtschaft und der frelen Natur. Gegenlber
dem 8ffentlichen Interesse an einer leicht und flisslg be-
fahrbaren StrafRe wiegt dleser Geldndeentzug nlcht so schwer
und muB deshalb hingenommen werden.

h.4,2 Linienfilhrung nach Aufhebung der ehemaligen Vorbe-
* haltsfléche Ost und RingstraBe Ost

Die Linienfidhrung des im PFB planfestgestellten Abschnitts
des Flughafenzubringers-0st ist wesentlich bestimmt durch
die Lage der AnschluBstelle St 2084 (neu). Sie war urspring-
lich auch durch die in der Mitte des Flughafengeldndes lile-
gende Einmiindung des Zubringers 1n das flughafenlnterne ‘
RingstraBensystem bestimmt Nach Wegfall der ehemaligen Vor-
behaltsfliche-0st (C.III.5) und des 8stlichen Ringstrafen-
systems (C.III.4) muRte dle Anbindung zum Flughafen durch
Verlidngerung des Flughafenzubringers neu konzlpiert werden.
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Als Anbindungspunkt steht nur die ndrdliche oder sidliche
Ringstrabe an der zuriickverlegten Flughafengrenze zur Verfi-
gung. Die FMG hat dle Verlingerung des Flughafenzubringers
zur ndrdlichen Ringstrale beantragt (C.V.4.4.3). Dabel sind
diagonale Grundstiicksdurchschneldungen unumginglich, weil
bel Belassung der im PFB planfestgestellten Linienfiihrung
des Flughafenzubringers iIn mlttlerer Lage zum Flughafen
(PFB, S. 378 ff) die Verlingerung nur in elner Wendelinie
entweder nach Nordwesten zum ndrdlichen oder nach Sidwesten
zum sidlichen Rlngstrafenast gefllhrt werden kann. Das veran-
laRte die Regierung sowohl zur Uberpriifung der Linlenfihrung
des Im PFB planfestgestellten Trassenabschnltts als auch der
beantragten Verlingerung (C.IV.4.4.3). Zwel Trassenvarian-
ten, eine ndrdliche und eine siidliche, wurden 1n einem Ver-
gleich gegeniibergestellt (Anlage 5). Nach Abwigung aller Be-
lange flir und gegen elne Verlegung der planfestgestellten
Trasse 1st an ihr als dle bessere Ldésung festzuhalten.

Die nérdliche Varlante beginnt an der St 2084 (neu) bel Bau-
km 6 + 900 (F1.Nr. 5614), filhrt in einem langgestreckten Bo-
gen (R = 3000), angelehnt an dle Trasse des geplanten Haupt-
sammlers (Abwasserbeseltigung vom Flughafen zur Klidranlage
beil Eltting), zur Sld-Ost-Ecke des ndrdlichen inneren Flug-
hafenzauns (1,6 km) und verliuft danach bis zur Einmiindung
in die ndrdiliche RingstrafRe (2,7 km) entlang des Flughafen-
zauns (25).

Die Verkehrsgualitit der ndrdlichen Variante 1st gegenillber
der festgestellten Trasse gleichwertlg. Dagegen hat die
Variante nachteilige Auswlrkungen auf die Anblandung mit der
St 2084 (neu). Der noch zul#ssige Minimalabstand von 0,9 km
zwischen der AnschluBstelle Flughafenzubringer-0st/St 2084
(neu) und der welter n8rdlich geplanten AnschluBstelle

St 2084 (neu)/Flughafentangente (St 2080) kann nicht mehr
eingehalten werden (RAL-K 2, Ziff. 3.4, Tabelle 1). Die
ndrdliche AnschluBstelle milRte deshalb um mlindestens 720 m
nach Norden versetzt werden. Damit milBten auch dle St 2084
(neu) und die Verlingerung zur geplanten ED 19 (neu) auf
einer gesamten Linge von rd. 2,5 km nach Norden verlegt wepr-
den.

Die planfestgestellte Trasse und die ndrdliche Varlante be-
riicksichtigen im Abschnitt vom Knotenpunkt Flughafenzubrin-
ger-0s8t/St 2084 (neu) bis zur Kreuzung Gemeindeverbindungs-
strabe Attaching-Schwalg die vorhandene Flureinteilung noch
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glelchermaBen vortellhaft. Die ndrdliche Varlante lehnt sich
dabei raumschonend an die geplante Trasse des Hauptsammlers
zur Abwasserbeseltigung an (Infrastrukturbindelung). Nach
Kreuzung der GemeindeverbindungsstraBe zerschneidet die
planfestgestellte Trasse ab Bau-km 2 + 600 etwa 11 Grund-
stilcke dlagonal, bis sie bel Bau-km 3 + 750 den Flughafen-
zaun erreicht (1,15 km), wihrend die Variante raumschonend
entlang des Flughafenzauns verlduft (1,2 km). Allerdings
wiegt dle Zerschneidung nicht schwer. da dle von der plan-
festgestellten Trasse beaunspruchten Grundsticke fast aus-
schlieflich im Eigentum der FMG stehen und der Rest bereits
angekauft ist. Die Durchschneldungen lassen sich bls auf
wenige verblelbende unwirtschaftliche Restfllchen 1m nach-
folgenden Flurberelnlgungsverfahren ausgleichen. Die Eigen-
tumssltuation ist im {brigen bel der Varinante anndhernd
glelich. Auch sie liefe fast nur Uber Grundstiicke 1Im Elgentum
der FMG.

Die siidliche Varlante beginnt an der St 2084 (neu) bel Bau-
km 8+ 250, fuhrt nahezu geradlinig (R = 5000) zum sildlichen
inneren Flughafenzaun (2,7 km), verlduft dort auf 0,5 km im
Abstand von 200 m parallel zum Zaun, dile letzten 0,65 km un-
mittelbar am Zaun und mindet schlleflich 1in dle sildliche
RingstraBe des Flughafengelindes (25).

Die nahezu geradlinige Flhrung iber eine Distanz von rd.

3,9 km entspricht nicht mehr den Anforderungen der Verkehrs-
sicherheit bel neu anzulegenden StraBen. Lange Geraden er-
schweren das Abschitzen der Entfernungen und Geschwindlgkel-
ten entgegenkommender und nachfolgender Fahrzeuge, sie erhd-
hen die Blendgefanhr und ermilden den Kraftfahrer (RAL-L-1
Ziff. 2.1 und 6). Bei elner Entwurfsgeschwindigkelt von

Ve = 80 km/h sollte deshalb aus Griinden der Verkehrssicher-
helt die HBchstlidnge von 1,6 km nicht Uberschritten werden.
Die Geldndeformatlion, Ilnsbesondere dle unelinheitliche Flur-
elnteilung in Grundsticke mlt unterschiedlicher GriBe und
Richtung sowle der Bebauungsberelch ndrdlich von Schwalg
lassen keine veprnilinftige Relatlonstrasslerung zu.

Die nach Silden zu verlegende Anschlufstelle Flughafenzubrin-
ger-0st/St 2084 (neu) erfordert entweder die Verlegung des
FluBbetts der angreunzenden Dorfen nach Osten oder die Ver-
legung der St 2084 (neu) um 50 bis 100 m nach Westen.
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Letzteres wilrde eine Neutrassierung der St 2084 (neu) auf
einer Linge von rd. 2 km nach sich zlehen. Dilese Verschle-
bung wire erforderlich, damit die Elementenfolge und Stetlig-
keit der LinienfiUhrung flr den gesamten Strafenzug belbehal-
ten werden kdnnen. Die Verschlebung hdtte neue und andere
Grundstilcksbetroffenhelten in grélerem Umfang zur Folge.

Auch durchschneidet dle siidliche Varlante bel einer Gesamt-
linge von 3,9 km auf rd. 2 km dle Flureintellung unginstig.
BEtwa 30 Grundsticke wiren betroffen, davon sind 25 nicht im
Elgentum der FMG. Infolge der kleinen Grundstilcksflichen
kime es zu sehr vielen unwirtschaftlichen Restflichen., Erst
nach 3,2 km lehnt sich dle Variante auf den letzten 0,65 km
raumschonend an den inneren Flughafenzaun an.

Demgegeniber durchschneidet dle planfestgestellte Trasse bel
einer Gesamtlinge von 4,2 km auf 1,1 km nur 11 Grundsticke.
Alle zu beanspruchenden Grundstiicksfléchen stehen im Eigen-
tum der FMG, ausgenommen 7 Tellflidchen, dle aber berelts an-
gekauft sind. Bereits nach 2,6 km lehnt sich dle planfestge-
stellte Trasse auf den restlichen 1,6 km raumschonend an den
Inneren Flughafenzaun an.

Bel Abwigung aller Belange untereinander und gegeneinander
iberwiegen dle Nachtelle der stdlichen und ndrdlichen Va-
riante gegeniiber der planfestgestellten Trasse des Flugha-
fenzubringers-Ost (St 2084 a). Die sildliche Variante schnei-
det dabei eindeutig schlechter ab. Wegen der geringen Durch-
schneldungsschiden wHre dle ndrdliche Variante vorzuzlehen,
kdme es allein auf dlesen Geslchtspunkt an. Da sie aber er-
hebliche Folgeinderungen bel der ndrdlichen Anschlufstelle
St 2084 (neu)/Flughafentangente-Ost nach sich ziehen wiir-
de, 1st dle planfestgestellte Trasse in der Gesambabwigung
gilnstiger zu beurtellen.

4.4.3 Planfeststellung und Widmung der Verlingerung

Der 1m PPFB planfestgestellte Flughafenzubringer-0st endete
an der alten Flughafengrenze (PFB, Plan D 2.5-05/05a, Bau-km
3 + 010). Nach Wegfall der ehemaligen Vorbehaltsflédche-Ost
(C.I1I.5.) wird der Flughafenzubringer bis zur neuen Flugha-
fengrgnze verlingert (Pline D 2,5-21 und -23, Bau-km

5 + 264).
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Die verlingerte Trasse verliuft im wesentlichen auf der ur-
sprilnglich geplanten n8rdlichen RingstraBe (PFB, Plan I-02).
Sie beginnt nach der Anschlufstelle Gemeindeverblndungs-
straRe Attaching-Schwalg bei Bau-km 2 + 600, schwingt

in einer Wendelinie nach Nord-Westen, errelcht auf kiirzestem
Weg den ndrdlichen inneren Flughafenzaun, wendet sich nach
Westen und verliduft auf elner Linge von 1,5 km in gerader
Linie raumschonend neben dem Zaun. Sle endet an der neuen
Flughafengrenze mit der Anbindung an die ndrdliche Ringstra-
RBe {(Bau-km 5 + 264). Die Linienflhrung der Verlingerung 1ist
zusammen mlt der Linienfihrung des 1m PFB planfestgestellten
Trassenabschnitts gegenliber anderen untersuchten Trassenva-
rianten positiv zu beurtellen (C.V.4.4.2).

Der fir die Verlingerung beantragte StraBenquerschnitt

B 2 = RQ 12,50 m wurde an dile reduzierten MaRe fir den Neu-
pau von StraBen auf b 2 = RQ 12,00 m angepaht (A.V.3.3, Auf-
lage 8.4.5). Eine weitere Reduzlerung ist aus Griinden '
der Verkehrsqualltit und der Eigentumssiltuatlon bel den be-
anspruchten Flichen planerisch unicht geboten (C.V.4.4.1).

Zur landschaftlichen Eingliederung der Verlingerung des Zu-
bringers 1n die Flughafenrandzone sind entlang der Strafe
Gehdlzpflanzungen nach Mafgabe des Plans J-35a durchzuflinren
(A.V.3.3, Auflage 8.4.6).

Die Widmung der Verlingerung des Flughafenzubringers-0st
(Bau-km 3 + 010 bis 5 + 264) zur StaatsstraRe wurde nach

§§ 8 £f Luftva, Art. 36 £f, Art. 6 Abs. 6 BayStrWG aus den-
selben Grinden verfiigt, wie sle fuir den berelts gewldmeten
Absghnitg von Bau-km 1 + 600 bis 3 + 010 gelten (PFB,

S. 411 ).

Der neu anzulegende Wirtschaftsweg entlang des Flughafenzu-
bringers-0Ost (Bauwerksverzelchnis Nr. 19) war entsprechend
selnem Zweck zum O6ffentlichen Feld- und Waldweg zu widmen
(§§ 8 £f LuftVa, Art. 6 Abs. 6 BayStrWG).

Der neben dem Flughafenzubringer-0st ab Bau-km 4 + 690 lau-
fende kombinierte Geh- und Radweg (Bauwerksverzelchnls

Nr. 20) war zum beschrinkt-8ffentlichen Weg zu widmen (§§ 8
ff LuftVvG, Art. 6 Abs. 6, Art. 53 Nr. 2 BayStrWG).
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h.4.4 AnschluBstelle Gemelndeverblndungsstrale Attaching-
Schwalg

Die AnschluBstelle 18t in der planfestgestelliten Gestaltung
zu belassen (PFB, Plan D 2.5-05/05%a). Die Uberpriifung

der Knotendimensionierung im Verhlltnls zur Gellndeinan-~
spruchnahme gebletet auch beil Aktualisierung der Daten keilne
Verkleinerung. Insbesondere muR wegen der Verkehrsnetzfunk-
tion an einer planfreien Kreuzung festgehalten werden.

Das prognostizlerte Verkehrsaufkommen (PFB, S. 407) wird un-
ter der nunmehr konkreten gutachterlichen Berilcksichtigung
(26) einer Anbindung des Flughafenzubringers-0Ost {ber die
Flughafentangente-0st an die BABR A 92 um rd. 15 % h8her lle-
gen (C.V.4.4.1),

Durch die Anbindung an dle Bundesautobahn hat auch die Ver-
kehrsbedeutung des Flughafenzubringers und seines Knotens
zugenommen. Es ist verkehrsgerecht, wenn der auf der BAB

A 92 von Osten ankommende flughafenbezogene Verkehr nicht
zum Flughafenzubringer-West sondern Uber die Flughafentan-
gente~0s8t zum Flughafenzubringer-0st geleltet wird. Damit
wilrd dem natiirlichen Verkehrsverhalten Rechnung getragen,
das slch regelmidflg nach der kiirzeren StraRenverbindung
richtet. Bel der Erschliefung des Flughafens von Westen ist
deshalb keine Einfahrt fir den von Osten kommenden Autobahn-
verkehr vorgesehen. SchlieBlich wird dle Verkehrsbedeutung
des Flughafenzubringers-0st und selnes Knotens nicht gemin-
dert durch den Wegfall des stidlichen RingstraRenastes 1ln der
ehemaligen Vorbehaltsfléiche-0st. An seine Stelle tritt funk-
tlonsglelch elne neue flughafeninterne Strafenverbindung
entlang der "Uberleitung Std-Nord" (C.V.1.2). Im Zusammen-—
splel von prognostiziertem Verkehrsaufkommen und erforderli-
cher Verkehrsflissigkelt, gemessen an der Verkehrsfunk-

tlon als Staatsstrale mit Anschluf an eln Uberreglonales
Verkehrsnetz, 1st eln kreuzungsfreler oder planfreler Ver-
kehrsablauf notwendlg. Diesem Erfordernis entspricht der
festgestellte Knotenpunkt (RAL-K-2). Andere Knotenpunkt-
systeme mlt einer geringeren Flichenlinanspruchnahme sind
nicht kreuzungsfrel und erfiillen daher nlicht die gestellten
Anforderungen.



- 173 -

Die von der FMG nicht beantragte reduzlerte Knotengestal-
tung, wie sle vom StraBenbauamt Milnchen als Zwischennutzung
angestrebt wird, wurde 1n die aktualisierende Prifung elnbe-.
zogen {Vorentwurf des StraBenbauamts Minchen vom 26.11.82).
Diese L&sung kann aber aus den bereltls genannten Grinden
nicht planfestgestellt werden. Sle sieht im wesentlichen den
Wegfall des sild-westlichen Quadranten vor. Damit wird 1n
Spitzenstunden dem vom Flughafen nach Schwalg, Niederding
und Oberding flieRenden Berufsverkehr nicht ausrelchend
Rechnung getragen. An die Stelle des siid-westlichen Qudran-
ten miiBte deshalb mindestens ersatzwelse elne Tangentenver-
bindung treten. Nur auf dlese Welse k¥nnte die durch den
Linksabbiegerverkehr geminderte Verkehrssicherhelt und Ver-
kehrsfliissigkeit vermlieden werden. Die Fl4icheninanspruchnah-
me whire in dlesem Fall gegenilber der planfestgestellten LO-
sung nur geringfiglg klelner. Nachdem alle vom sidwestlichen
Quadranten beanspruchten Grundsticksfléchen inzwischen im-
Eigentum der FMG stehen, wire eine Reduzierung der Knotenge-
staltung mit nur geringfilgigem Gelindegewlnn unverhtltnlis—-
mifig gegenlber den gewlchtligeren Verkehrsbelangen.

4.5 Flughafenzubringer-West (Flughafenautobahn)

Durch die Aufhebung der Erwelterungsfliche West (C.IV.1.)
wird der Geltungsbereich des Plans der baulichen Anlagen
(PFB, Plan I-02) inm Umfang der Aufhebung eingeschrinkt.
Seine Grenze verschiebt sich um 850 m nach Osten, deshalb
bedurfte der kiinftig aulerhalb des Geltungsberelches des ge-—-
dnderten Plans der baulichen Anlagen liegende Abschnitt des
Flughafenzubringers-West einer erginzeunden Planfeststellung
(Bau-km 0 - 023 bis 0 + 825).

Im APFV wurde der FMG mitgetellt, dak dle Reglerung beab-
sichtige, dle Planfeststellung fir die Erwelterungsflédche
West aufzuheben. Sie stellte daraufhin den Hilfsantrag, im
Falle einer Aufhebung den Flughafenzubringer-West als dle-
selbe StraBenanlage auBerhalb des Flughafengeldndes ersatz-
welse planfestzustellen und legte hierflr erginzende Pline
und Beilagen vor. Dem Hilfsantrag konnte stattgegeben wer-
den. Die erginzende Prifung konnte sich auf dle Belange be-
schrinken, die infolge der Frelgabe der Erwelterungsflédche
West anders als bisher berlihrt werden. Die beriihrten Grund-
stilcke stehen bis auf ein Fremdgrundstick (Fl.Nr. 2764, Ge-
markung Frelsing) im Eigentum der FMG. Die andere Betroffen-
helt des Fremdgrundstickes ergibt slch daraus, dak es bisher
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von der Planung insgesamt in Anspruch genommen war, durch
dle Frelgabe der Erwelterungsfliiche West nur elne tellwelse
Inanspruchnahme noch erforderlich ist. Die Inanspruchnahme
dieser Tellfl#éche ist nicht zu vermeiden. Der Flughafenzu-
bringer-West 1st zur ErschlieBung des Flughafens notwendig
(PFB, S. 364 f). Die Linienfiihrung und Dimensionierung ist
sachllch gerechtfertigt und kann nlcht allein zur Vermeidung
der Inanspruchnahme dieses Grundstilckes gelndert werden.
Eine Verlegung der Trasse bzw. des gesamten Verkehrsbandes
einschliefflich der Flughafen-3-Bann mit Nebenglelsen nach
Stiden h8tte unverhdltnlsmifige Enderungsfolgen. Neben neuen
Grundstiicksbetroffenheiten Dritter, dle ilber dle Betroffen-
heit der F1.Nr. 2764 erheblich hinausgingen, mifRten im We-
sten dle geplanten Anschlufstellen zur berelts gebauten FS
11 und BAB A 92 sowle im Osten das flughafeninterne Pla-

nungskonzept der Strafen, der Anschlufstellen West 1 und 2.
und der Bebauungsbinder zum Nachtell umgestaltet werden.

Die vom StraReunverkehr ausgehenden Immissionen lassen kelne
erhebllchen Beelntrichtigungen erwarten. Die durch den
Flughafen hervorgerufenen Grundwasserabsenkungen wlrken sich
- bel elnem natlrlichen Flurabstand des Grundwassers bel
SZW-Grundwasserstinden von mehr als 1,75 m - auf das Grund-
stiick kaum mehr aus (Pline D 1la/F 6.1a-78a, 80a und 8%a), so
dal keline Nachtelle fir dle landwirtschaftliche Nutzung zu
befirchten sind. Vorsorglich blelbt jedoch eln Entschidi-
gungsverfahren vorbehalten (PFB, S. T1, Auflage 9.3.8). Frir
dle ErschlieBung dieses Grundstickes 1st Sorge getragen
(A.V.3.5, Auflage 8.6.3). Fiir die beanspruchte Teilfl#che
besteht eine Ubernahmezusage der FMG (A.IX.2, Zusage 4).

Die landschaftliche Einbindung der Trasse erfolgt nach elnem
Im Einvernehmen mit der Reglerung noch zu erstellende land-
schaftspflegerischen Begleitplan (A.V.3.4, Auflage 8.5.5).
Dabel wird dle 1im Abstand von 30 m zwischen dem Flughafenzu-
bringer und der Flughafen-S-Bahn liegende Restfliche, dile
kelner elgenstindigen wirtschaftlichen Nutzung mehr zuging-
lich 1ist, in die Landschaftsgestaltung einbezogen. Die Ein-
bezlehung ist auch fir dle Tellrestfliche des noch nleht im
Eigentum der FMG stehenden Grundstlickes erforderlich. Da die
fir die Flughafenplanung unmlittelbar nlcht in Anspruch ge-
nommene Tellrestfliche nicht mehr wirtschaftlich genutzt
werden kann, besteht aufgrund der Zusage der FMG (A.IX.2.,
Zusage Nr. 4.) der Anspruch des Eigentimers auf Ubernahme
zun Verkehrswert durch die FMG.



- 175 -

Den wasserwirtschaftlichen Belangen ist durch dle Regelung
in A.V.3.4, Auflage 8.5 Rechnung getragen (31).

Die FMG hat die Widmung des Flughafenzubringers-West zur
Bundesfernstrade (Bundesautobahn) beantragt, hilfswelise zur
StaatsstraBe, hilfsweilse zur KrelsstraBe. Diese Antrige
konnten im APFB nicht verbeschieden werden. Fir dle Ent-
scheidung liber den Hauptantrag lst nicht dle Reglerung, son-
dern dle Oberste Baubehdrde im Bayer. Staatsmlnlsterium des
Innern als oberste LandesstraBRenbaubehdrde zustidndig (§ 2
Abs. 6 FStrG).

4,6 Flughafen-S-Bahn

Ebenso wie bel dem Flughafenzubringer-West (C.V.4.5) wird
auch bel der Flughafen-S-Bahn und ihren Nebenglelsen zur
Flugbetriebsstoffversorgung der Geltungsberelch des Plans
der baulichen Anlagen (PFB, Plan I-02) durch dle Aufhebung
der Erweilterungsfliiche West und des Tanklagers (C.IV.1.)
eingeschrinkt. Folglich bedurfte der klinftig auberhalb des
Geltungsbereiches des gelinderten Plans der baulilchen Anlagen
lliegende Abschnitt der Flughafen-S-Bahn und ihren Nebenglel-
sen (Bahn-km 29,900 bis 30,778) einer erginzenden Planfest-
stellung. Den von der FMG hierzu gestellten Hilfsantrigen
konnte stattgegeben werden.

Die Konzeption der Gleisanlagen fir die S-Bahn blelbt ge-
genliber der bisherigen Planung unveridndert. Die Gleisanlagen
werden lediglich in anderen Plinen als bisher erginzend
festgestellt (Pline E 2). Unberiihrt bleibt auch dle Notwen-
digkelt der ErschlieBung des Flughafens durch dle S-Bahn,
sowohl fiir die Personenbefdrderung als auch flr die Flugbe-
triebsstoffversorgung (PFB, S. 367).

Die Nebenglelse flir die Flugbetrlebsstoffversorgung waren
infolge der Verlegung des Tanklagers 1in den Zentralberelch
des Flughafens (C.V.1.3) zu #ndern. Das Zufihrungsgleis von
der S-Bahn zum ehemaligen Tanklager entfdllt, es wird ver-
kilpzt und nach Osten verschoben. Die slch anschlleRenden
Ubergabegleise werden von 3 auf 2 Glelse verringert. Die
welteren Anderungen belm Ausziehglels und Anschlufglels be-
finden sich berelts im Geltungsberelch des Plans der baull-
chen Anlagen (C.V.1.3).
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Durch die gefnderte Planung ergeben slich keine zusitzlichen
nachteiligen Auswirkungen durch Immisslionsbelastung. Den Be-
langen der Wasserwirtschaft ist durch die Regelungen in
A.V.3.6, Auflage 8.7 Rechnung getragen. Eigentumsrechte sind
nur noch im Hinblick auf ein nicht im Elgentum der FMG
stehendes Grundstlick beridhrt, das auch vom Flughafenzubrin-
ger-West in Anspruch genommen wird (C.V.4.5). Fir dieses
Grundstilck besteht eine Ubernahmezusage der FMG (A.IX.2,
Zusage Nr. 4.).

Die landschaftliche Einbindung der S-Bahn erfolgt zusammen
mit dem Flughafenzubringer-West nach elnem im Einvernehmen
mit der Reglerung noch zu erstellenden landschaftspflegeri-
schen Begleitplan (A.V.3.6, Auflage 8.7.6).

5. Stromversorgungsleltungen

Die planfestgestellte Verlegung der 110 kV-Doppelfreileitung
von Finsing nach Zolling (PFB, Plan D.3.2-04b 1) war bisher
entlang des Abfanggrabens Ost und des Flughafenzauns als
erdverlegtes Kabel vorgesehen. Mit der Neutrasslerung des
Abfanggrabens-0st und der Verlegung des 8stlichen Flughafen-
zauns wurde fir das 110 kV-Erdkabel ein neuer Trassenverlaufl
erforderlich.

Die Kabeltrasse verliuft jetzt entlang dem neu trasslierten
Wartungsweg Ostlich des neu trassierten Abfanggrabens-0st
und anschliefend im Baukdrper der Gemelndeverblndungsstrafe
Attaching-Schwalg und der St 2084 (neu). Privatgrundstiicke
sind hilerdurch nicht betroffen. Vom kiinftigen StraRenbau-
lasttriger wurden kelne Einwinde erhoben.

IV. Sonstige Enderungen und Regelungen

Bel Gelegenhelt des APFV stellte die FMG weltere Antrédge zur
Enderung und Erginzung des PFB. Sie beziehen sich im wesent-
lichen auf die Konzeptlon der baulichen Anlagen im Zentral-
bereich des Flughafens sowie dlie Regelung der Wasserversor-
gung und Abwasserbeseltigung. AuRerdem hilelt es die Regle-
rung fir erforderlich, den Nachtflugverkehr zu regeln.
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1. Plan der baulichen Anlagen
1.1 Aufldsung des Zentralgebldudes

Der beantragten Aufldsung des Zentralgebdudes der PA und der
damit verbundenen Anderungsplanung (Plan I-02b) konnte
stattgegeben werden.

Die gednderte Planung 1st aus stiddtebaulicher Sicht zu be-
griien. Das dominierende, relativ hohe Zentralgebiude, das
dle iibrigen Betriebsanlagen erheblich Uberragt und das Land-
schaftsblld des ebenen Moosgelindes belastet hat, entfidllt
nunmehr. In der Haupthalle {iber dem S-Bahnhof verblelben
lediglich die unmittelbar passagler-und abfertlgungsbezoge-
nen Einrichtungen. Fir das bisher im Zentralgebdude unter-
gebrachte Hotel mit Restauratlion und den Verwaltungsbereilch
werden ndrdlich und siidlich des aufgeldsten Zentralgeb#udes
Bauflichen ausgewiesen, deren Festsetzungen elne glnstige
Einpassung in dle lbrigen Gebdude des Passaglerabfertlgungs-
berelchs gewlhrlelisten.

Der modulare Aufbau der Gebiude 1lHRt eine bedarfsorientlerte
und somit geldndeschonende Bebauung dieser Flidchen zu. Die
Baumasse der neuen Gebiude blelbt im Vergleleh zu der bis-
herigen Planung unverindert. Sle wird lediglich umgeschich-
tet und mlt neuen Festsetzungen fir Baugrenzen und Bauhdhen
verbunden. Zwar vergrdRern sich die lberbaubaren Fléchen,
dafiir werden die zulissigen Bauhthen in dlesem Berelch aber
von 32 m auf maximal 22 m reduziert. Die Sllhouette der
Passagierabfertigungsanlagen wird insgesamt flacher. Dadurch
verringern sich auch die Kontraste der Gebdude zu der um-
liegenden Landschaft.

Innerhalb der neuen Bauflidche werden StraBen, Durchfahrten
und Parkplidtze allgemein zugelassen, um eine ordnungsgeméife
Erschliefung der Gebiude zu ermdglichen. Die BauhShe fir dile
Kanzeln der Vorfeldkontrolle (27 m} ist fiir elne sichere Be-

wegungslenkung der Flugzeuge durch ausrelchende Sichtbezlie-
hungen zu den Vorfeldern erforderlich.

1.2 Sonstige Anderungen

Die Neufassung der Regelungen zu den Baugrenzen A.V.2.1,
Auflage 5.2, trigt den Bestimmungen des § 23 der Baunut-
zungsverordnung Rechnung. Zur Klarstellung wird darauf hin-
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gewlesen, da® dle ZulHssigkelt baulicher Anlagen des Flug-
hafens, dle in anderen Fachplinen des PFB oder APWB festge-
stellt sind, von den Regelungen des Plans der baulilchen An-
lagen unberlihrt bleiben. Sie sind in der Regel nachrichtlich
in den Plan der baulichen Anlagen aufgenommen.

Die zugelassene Eprh8hung der Parkpaletten (PP) auf 11 m be-
einfluft das Erschelnungsbild der baullichen Anlagen im Zen-
tralberelich nicht. Dle Parkpaletten passen slch welterhin
zwlschen dle Abfertigungsstangen der PA (HBne 15 m) eiln.

Geringflgige Verschiebungen des Towers sind zulldsslig. Der
endgiltlige Standort hingt von den ungehinderten Sichtbezle-
hungen zu den Start- und Landebahnen ab, dle sich erst dann
bestimmen lassen, wenn die Planung der Flughafengebldude end-
gllltlg abgeschlossen ist. Die Erh8hung Towers auf 60 m be-
ruht auf der Entwlcklung eines neuen Radargerites zur Uber-
wachung des Flughafens, das auf dem Tower untergebracht wer-
den muf. :

2. Wasserversorgung und Abwasserbeseltigung

2.1 Wasserversorgung

Im Hinblick auf die Wasserversorgung llegt der Flughafen im
rdumlichen Wirkungskrels mehrerer Versorgungstrdger. In der
Gemelnde Oberding erfolgt die Wasserversorgung durch den
"Zweckverband zur Wasserversorgung Moosrain'", in Hallberg-
moos durch den "Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Freil-
sing-3dd" und 1in Frelsing durch dle Stadtwerke der Stadt
Freising.

Zur Sicherung der Wasserversorgung des Flughafens wurde im
PFB der Plan der daflr notwendligen Leltungen festgestellt
(PFB, Pline D.3.1-04 und F 1.4-04a/05a, S. 27) und mit Auf-
lagen fir ihre Herstellung verbunden (PFB, S. 72 £, U469 £f).
Folge dleser Planfeststellung 1st die einheltliche Wasser-
versorgung des gesambten Flughafens durch den Zweckverband
Moosrain. Grund dafir war dle gutachterliche Stellungnahme
des Landesamtes flUr Wasserwirtschaft vom 03.12.1971, erginzt
durch weltere Stellungnahmen vom 08.09.1976 und 21.03.1977.
Nach diesen Stellungnahmen so0ll aus fachllchen Grinden der
gesamte Flughafen durch die Anlagen der Gemelnde Oberding
mit Trink-, Brauch- und Ldschwasser versorgt werden. Die Ge-
meinde Oberding betreibt dlie Wasserversorgung Jetzt im Rah-
ﬂgn de? Zweckverbandes "Wasserversorgung Moosrain" (PFB, S,
T £f).
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Gegenilber dem Zweckverband Freising-Sid ist der gesamte PFB,
damit auch dle Festatellung der Wasserversorgungsleltungen
pestandskriftig, da der Zweckverband ihn nicht angefochten
hat. Die Stadt Frelsing erhob zwar Klage gegen den PFB, be-
zog sich aber 1in ihren Klageantrigen und Klagebegriindungen
nicht auf diesen Tell der Planfeststellung.

Im KPFB wandte der Zweckverband Frelsing-Sid mit Schreiben
vom 0b4.01.1983 eln, durch den PFB hitte dle gesetzllich gege-
bene Zustindigkeit des Zweckverbandes flr den im Gemelndege-
biet Hallbergmoos llegenden Teil des Flughafens nicht Zeln-
dert werden kdnnen. Die Stadt Frelsing HuBerte sich dazu
nicht.

Am 16.05.1983 erdrterte die Reglerung mlt den Wasserversor-
gungstrigern dle Wasserversorgung des Flughafens. Das Lan-
desamt fir Wasserwirtschaft bestitigte erneut dle Notwendlig-
keit einer Vollversorgung des Flughafens durch den Zweckver-
band Mousrain und wegen der Versorgungssicherhelt elnes Ver-
bundes zwischen den Zweckverbidnden Moosrain und Frelsing-
Stid, um im Falle von Stdrungen eine Notversorgung des Flug-
hafens durch den Zweckverband Freising-Sild zu gewlhrlelsten.
Von keinem Versorgungstriger wurde dle Notwendlgkelt be-
stritten, aus versorgungstechnlschen Grinden den gesamten
Flughafen durch einen einzigen Trdger zu versorgen. Dazu
schlugen die Stadtwerke Frelsing mit Schreiben vom
19.01.1984 vor, mit den Zweckverblinden, deren riumlicher
Wirkungskrels sich auf den Flughafen erstreckt, elnen neuen

Zweckverband zur Wasserversorgung des Flughafens zu grin-
den.

Mit Schreiben vom 29.11.1983 beantragte dle FMG, die Zustén-
digkelt der Gemeinden und Zweckverblnde fir dle Wasserver-
sorgung in der Welse zu regeln oder doch zumindest klarzu-
stellen, daB® unter Befreiung des Flughafengebletes von An-
schluf- und Benutzungszwangstatbestinden dle Wasserversor-

gung des Flughafens vom Zweckverband Moosraln sicherzustel-
len sel.

Durch dle Einbezlehung der Wasserversorgungsanlagen auBer-
nalb des Flughafens in die Planfeststellung wurde das Was-
serversorgungskonzept des Landesamtes flr Wasserwirtschaft
als fachlich geboten festgestellt. Die nochmalige aktuali-
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slerte Uberpriifung der Wasserversorgung des Flughafens bel
Gelegenhelt des APFB hat kelnen Gesichtspunkt erbracht, der
es erforderliich machen wiirde, von dleser Planfeststellung
abzurilcken.

Um Zwelfel daran auszuschlleBen, ob dlese Planfeststellung
gleichzeitig auch elne Befreiung der FMG vom Anschluf- und
Benutzungszwang im rdumlichen Wirkungskrels der Wasserver-
sorgungstriger Frelising-3Sid und der Stadtwerke Frelsing zur
Folge hat, erschien es im Interesse der fachllch gebotenen
elnheitlichen Wasserversorgung des Flughafens angebracht,
die Befreiung ausdriicklich festzustellen. Durch dle Plan-
feststellung wird dle Zuldssigkelt elnes Vorhabens 1lm Hin-
blick auf alle von ihr berilhrten &ffentllchen Belange fest-
gestellt (Art. 75 Abs. 1 Satz 1 BayVwVf@). Folglich regelt
sle rechtsgestaltend alle &6ffentlich-rechtlichen Bezlehungen
zwischen dem Tréiger des Vorhabens und den durch den Plan Be-
troffenen (§ 9 Abs. 1 Satz 2 LuftV@, Art. 75 Abs. 1 Satz 2
BayVwVfG). Zu den 6ffentlichen Belangen gehSrt auch dle ein-
heitliche und sichere Wasserversorgung des Flughafens sowle
wegen selner Lage im rdumlichen Wirkungskrels mehrerer Ver-
sorgungstriager die Regelung der Bezlehung zwischen dem Tri-
ger des Vorhabens und den Triger der Wasserversorgung. Dlese
Regelung besteht nach der nunmehr ausdrlickllichen Feststel-
lung in der Begriindung einer Anschlufpflicht des gesamten
Flughafens an dle Wasserversorgung des Zweckverbandes Moos-
rain ldber das berelts planfestgestellte Leltungssystem mit
selner Elnblndung in den Flughafen und zwar auch insowelt,
als es das Geblet der Gemelnde Hallbergmoos berilhrt. Sowelt
dieser Anschlulpflicht das Satzungsrecht der von der Wasser-
versorgung ausgeschlossenen Trigern entgegensteht, bedeutete
diese AnschluBpflicht zuglelch auch eine Befrelung vom An-
schlufzwang 1m Versorgungsgeblet des Zweckverbandes Frel-
gsing~Slid und der Stadtwerke Frelsing unter Aufrechterhaltung
der Notversorgung des Flughafens durch den Zweckverband
Frelsing-Sid iber dle berelts zwlschen den Zweckverbinden
Frelsing-Sld und Moosrain vorgesehene Verbundlelitung. Die
Inhaltliche Aufteillung der Notversorgung entzleht slch einer
Regelung durch die Reglerung. Sie 1st Gegenstand elner Ver-
elnbarung zwischen den Zweckverbinden Frelslng-Sid und Moos-
rain.
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2.2 Abwasserbeseitlgung

Auch im Hinblick auf dle Abwasserbeseltigung liegt der Flug-
hafen im riumlichen Wirkungskrels mehrerer Entsorgungstri-
ger. Auf dem Geblet der Stadt Frelsing und der Gemelnde
Hallbergmoos obllegt die Abwasserbeseltigung dlesen Gemein-
den, auf dem Gebiet der Gemelnde Oberding dem Abwasserzweck-
verband Erdinger Moos.

Die Beseitigung der AbwHsser aus dem Flughafen erfolgt Uber
die n8rdlich von Eitting gelegene, derzelt in Fertigatellung
pefindlichen Kl#ranlage des Abwasserzweckverbandes Erdinger
Moos, bel deren Dimenslonlierung die Abwidsser des Flughafens

mit 24 % (TrockenwetterabfluR) berlicksichtigt sind. Die FMG -
1st Mitglied dieses Zweckverbandes.

Mit Schrelben vom 29.11.1983 beantragte dlie FMG, dle Abwas-
serbeselitigung so zu regeln, daB unter Befreiung des Flugha-
fengebietes von Anschluf- und Benutzungszwangstatbestinden
die Abwasserbeseltigung durch den Zweckverband Erdinger Moos
sicherzustellen sel, Die Reglerung iUbersandte dlesen Antrag
der Stadt Freising, der Gemeilnde Hallbergmoos und dem Abwas-
serzweckverband Erdinger Moos zur Stellungnahme. Weder dle
Stadt Freising noch dle Gemeinde Hallbergmoos erhoben gegen
die Abwasserbeseltigung allein durch den AbwasserzwWeckver-
band Erdinger Moos Bedenken.

Da die Beseltigung der Abw#sser aus dem Flughafen den rdum-
lichen Wirkuugskrels mehrerer Entsorgungstriger beridhrt, dile
Beseltigung der Abwisser des gesamten Flughafens durch den
Zweckverband Erdinger Moos fachlich sinnveoll 1st und dle
Stadt Frelsing sowle die Gemeinde Hallbergmoos dieser Art
der Beseltigung zugestimmt haben, erschlen es angebracht,
dle Anschlufpflicht der FMG an die Abwasserbeseltlgungsanla-
gen des Zweckverbandes Erdinger Moos zu begrilnden. Folge
diese AnschluBpflicht 1st eine Befrelung von der Anschluf-
pflicht der Stadt Preising und der Gemeinde Hallbergmoos.

3. Nachtflug

Der Schutz der Bevdlkerung vor den nachtelligen Auswlirkungen

des Flughafens machte eine Nachtflugregelung im APFB erfor-
derlich.
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Bel der Beurtellung der Frage, ob und unter welchen Voraus-
seftzungen ein Nachtflug zugelassen werden kann, 1ist der
schwlerige Zlelkonflikt zwlschen der Notwendigkelt von
Naghtf%ﬁgen und dem 3chutz der Nachtruhe zu l&sen (PFB, S.
356 f£f).

Einerselts erfordern luftverkenhrliche Belange elnen Nacht-
Flugbetrlieb, andererselts 1st der Schutz der Nachtruhe am
besten gewdhrlelstet, wenn keln Nachtflugbetrieb stattfin-
det. Dle zur Lbsung dleses Zielkonfliktes erforderliche Ab-
wigung ergibt, dal® der Nachtflug zwar nach wie vor notwendig
ist, aber nur noch unter den in der Nachtflugregelung fest-
gesetzten Beschrinkungen zugelassen werden kann.

Ein 8ffentliches Interesse an Nachtfligen besteht nur flip
den gewerblichen Verkehr, vor allem fir den Linien- und
Charterverkehr (Ziff. 1.1 der Nachtflugregelung). Nur diese
Verkehrsart rechtfertigt wegen lhrer Bedeutung fir den &f-
fentllichen Verkehr eine Abwlcklung auch zur Nachtzelt.

Um dle Auswlirkungen des Nachtflugbetriebes welter zu verrin-
gern, dirfen Starts und Landungen grundsitzlich nur mit sol-
chen Luftfahrzeugen erfolgen, die dle Lirmgrenzwerte des An-
hanges 16, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen nlcht Uberschreiten
(zZiff. 1.2 der Nachtflugregelung). Da diese Lirmgrenzwerte
nur von den neuesten Flugzeugtypen eingehalten werden kidn-
nen, war es lm Interesse des Nachtflugverkehrs notwendig,
eine tibergangsfrist bis 31.12.1995 vorzusehen, lnnerhalb der
der Nachtflug noch mlt Flugzeugen abgewlckelt werden kann,
die zumindest den Anforderungen des Anhanges 16, Kapitel 2,
entsprechen. Diese Ubergangsfrist erlaubt es den Luftver-
kehrsgesellschaften, die den Flughafen Minchen mit Nachtfli-
gen bedienen wollen, sich in ihrer Flotten- und Umlaufpla-
nung rechtzeitig auf die nach Ablauf dleser Frist herrschen-
den Anforderungen an den Nachtflug elnzustellen.

Der Schutz der Nachtruhe gebletet auch die Beschrinkung des
Nachfluges auf Starts und Landuangen in der Zelt von 22.00 -
24.00 Uhpr und auf Landungen in der Zeit von 05.00 - 06.00
Uhr (Ziff. 1.3 der Nachtflugregelung). In der Zelt von 22.00
- 24,00 Uhr liegt das Schwergewicht des Nachtflugbedarfs,
zuglelch aber auch dle dem Einschlafen folgende Tlefschlaf-
phase, in der Lirmstdrungen nur bel besonderer Lautheit zu
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‘Aufweckreaktionen fithren. Zwischen 05.00 - 06.00 Uhr besteht
der Nachtflugbetrieb idberwlegend aus Landungen. Wegen der
bel Landungen gegenilber Starts welt geringeren Lirmpegel
werden Aufweckreaktionen trotz der in dleser Zelt geringeren
Schlaftiefe weltestgehend vermlieden. Auf dlesen Uberlegungen
beruht die Beschrinkung des Nachtflugbetriebes auf dle Zeilt
von 22.00 - 24.00 und 05.00 -06.00 Uhr, dle den AusschluB
von Starts und Landungen zwischen 00.00 - 05.00 und von
Starts zwischen 05.00 - 06.00 Unhr zur Folge hat, soweit
nicht allgemelin oder im Einzelfall dle Ausnahmebestimmungen
der Ziff. 3 oder 4 der Nachtflugregelung eingreifen.

Der Nachtflugbetrieb kann ab einem gewlssen Umfang weder
verkehrlich noch zeltlich unelngeschridnkt nachfragegerecht
sein (PFB, S. 358). Entsprechend den geringeren Aufkommens-
erwartungen (C.II) war das bisher mit 38 Bewegungen pro
Nacht angenommene Nachtflugkontingent zu verringern. Wegen
der besonderen Struktur und Abhinglgkeiten des Nachtflugver-
kehrs (PFB, S. 356 ff) und der vielfach erst in der Nacht-
zeit durchfihrbaren Frachtflige konnte es aber nicht im sel-~
ben Umfang wie der Riickgang des Fluggastaufkommens verrln-
gert werden. Anstelle der bilsher fiir zulfdssig angesehenen 38
Nachtflige werden nunmehr zur Deckung elnes angemessenen
Nachtflugbedarfes 28 Flige pro Nacht flir ausreichend gehal-
ten (Ziff. 1.4 der Nachtflugregelung). Ein Uber diese
Hochstzahl hinausgehender Bedarf hat hinter dem Interesse an
einem méglichst weitgehenden Schutz der Nachtruhe zurilleckzu-
stehen (PFB, S. 360).

Eine zusitzliche Verringerung der Auswirkungen des Nacht-
flugbetriebes ergibt sich aus Ziff. 2 der Nachtflugregelung.
Sie zlelt auf elne vorzugswelse Benilitzung des nord-dstlichen
An- und Abflugsektors der S/L-Bahn 1 vor allem flir Starts
ab, sowelt dlese mit flugsicherheitlichen Belangen vereinbar
i1st. In der gesamten Flughafenumgebung welst dieses Geblet
die bel weltem geringste Besledelung auf. Selne Beniltzung
fiir dle Abwlcklung von Nachtfligen, vor allem flir die stlr-
ker beelntrdchtigenden Starts, dréngt slch geradezu auf.
Durch den grofen seitlichen Abstand zur verlingerten Mittel-
linle der S/L-Bahn 1 ist auch Eitting (900 m bezogen auf den
ndrdlichen Ortsrand) weitgehend geschiltzt, wenn auch noch
Maximalpegel ilber 75 dB(A) bel Starts vorkommen kdnnen {17).
Durch eine gezlelte, von Eiltting abrickende Flugwegflhrung
k8nnen dlese Beeintrdchtlgungen Jedoch splirbar verringert,
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Jedenfalls unter 75 dB(A) gedriickt werden, zumal bel der
Flugwegfihrung in der Nachtzeilt der Lirmschutz dem Interesse
an elner fliissigen Verkehrsabwlcklung vorgeht (PFB, S. 504).
Um diesen, sich aus der Konfiguration des Bahnsystems und
der Sledlungsstruktur im Flughafenumland ergebenden Vortell
zu niitzen, begrindete dle Reglerung in Ziff. 2 der Nacht-
flugregelung die Verpflichtung, 1n Flughafennihe die Nacht-
flige m8gllichst Uber sledlungsfreles Geblet zu flhren. Dilese
Verpflichtung tritt nur gegenilber flugsicherheltlichen Be-
langen zurlick. Andere Belange der Flugwegfihrung wle flilssi-
ge Verkehrsabwlcklung oder Flugziele kdnnen slch dagegen
nicht behaupten. Auch im Hinblick auf den Nachtflug erwelst
sich 1nsofern dle planfestgestellte Bahnkonfiguratlon als
tiberaus vortellhaft, um die durch ihn hervorgerufenen Beeln-
trichtigungen mdglichst gering zu halten und gleichzeltlg
auch als wichtiger Tell des aktiven Lirmschutzes

(CnIV.3|3)o

Wegen des besonderen 8ffentlichen Interesses an Fligen im
Dienst der Deutschen Bundespost und der Bundesanstalt filr
Flugsicherung, an luftverkehrsrechtllich vorgeschrlebenen
Ausbilldungs- und Ubungsfliigen zur Nachtzelt, an Fliigen zur
Hilfelelstung 1n Notf#llen und Katastrophen sowle an Landun-
gen aus meteorclogischen, technlschen oder sonstigen Flugsi-
cherheitsgrinden (z.B. Ausweichlandungen) kdnnen dle zur
Durchfliihrung solcher Fliige notwendigen néchtlichen Bewegun-
gen nicht den Beschrdnkungen der Nachtflugregelung unterwor-
fen werden (Ziff. 3.1 bis 3.4 der Nachtflugregelung). Zur
Vermeldung von Stdrungen im Luftverkehr unterfallen dlesen
Beschrinkungen - unter Einhaltung gewlsser Voraussetzungen -
auch nicht die Flige, die vor 22.00 Uhr Ortszelt geplant
8ind, aber vor diesem Zeitpunkt nicht mehr abgewickelt wer-
den kdnnen (Ziff. 3.5 der Nachtflugregelung).

Eine Befrelung von den Nachtflugbeschridnkungen rechtfertigt
auch das sonstige besondere 8ffentllche Interesse an Nacht-
fligen (Ziff. 4 der Nachtflugregelung). Von diesem Interesse
werden vor allem dle Vermeldung erheblicher Stdrungen im
Luftverkehr, aber auch wichtlge grenziiberschreltende Luft-
verkehrsbeziehungen umfalt. Wihrend die FllUge nach Ziff. 3
der Nachtflugregelung von den Beschrinkungen generell ausge-
nommen sind, gebietet das sonstige besondere Offentliche
Interesse eine Ausnahme nur in Einzelffllen und nach sorg-
fdltiger Abwlgung, ob es so vordringlich ist, da® dilie Beein-
trichtigung des Schutzes der Nachtruhe hingenommen werden
kann.
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Durch die planfestgestellte Bahnkonflguratlon und dle Nacht-
flugregelung ist der Schutz der Nachtruhe berelits in elnem
hohen Maf verwirklicht. Gegen dle verblelbenden Beeintrich-
tigungen wird welterhin Schutz durch Schallschutzvorrlchtun-
gen an Schlafriumen gewdhrt (PFB, Auflage Iv.1.3, S. 41 ¢
und 520 f£f). Obwohl durch die Verringerung des Nachtflugkon-
tingentes von, 38 auf 28 Bewegungen pro Nacht an der Grenze.
des Nachtschutzgebletes nur noch maximal 4 nichtliche Flu%—
1#rmereignissee im Freien idber 75 4B(A) gegeniber bisher
Ereignissen liegen kénnen (PFB, S. 517 ff), blelbt der
Flichenumgriff des Nachtschutzgebletes unverindert beste-
hen.

4, Baustellenverkehr

In Einwendungen wurde gefordert, im APFB eine Regelung des
Baustellenverkehrs vorzunehmen. Wegen seines zeltlich be-.
grenzten Auftretens entzieht sich der Baustellenverkehr Jje-
doch grundsitzlich einer Regelung in elner Planungsentschel-

dung (PFB, S. 607), erst recht wenn es sich um eine inde-
rungsentscheidung handelt.

Zur grofriumigen Entlastung besiedelter Geblete erschelnt es
jedoch angezeigt, im Westen des Flughafens einen voriiber-
gehenden Anschluf an die BAB A 92 zu schaffen und im Norden
des Flughafens die St 2084 neu bis zur BAB A 92 nach Wieder-
aufnahme der Bauarbeiten unverziglich zumindest fidr den Bau-
stellenverkehr in Betrieb zu nehmen. Im Osten des Flughafens
stehen fir den Baustellenverkehr die St 2084 a und dle Ge-
meindeverbindungsstrafe Attaching-Schwalg zur Verfigung, dle
die St 2084 a mit der St 2084 neu, soweit sle filr vollzleh-
bar erklirt wurde {(PFB, VIII.2.5, S. 93), verbilndet.

VII. Zusammenfassende Wirdigung

Den auf Verkleinerung des Flughafengelindes zielenden Antrd-
gen und Erklirungen der FMG (C.III) konnte stattgegeben wer-
den, well ihnen {iberwiegende 3ffentliche und private Belange
nicht entgegenstehen.

Daher wurden dile Planfeststellung der S/L-Bahn 3 (ndrdliche
Nebenbahn) und der ndrdlich dieser Bahn sich anschliefenden
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Abfertigungsanlagen filr die Allgemelne Luftfahrt (235 ha),
elnes Teils der Sicherheitsfliche (45 ha) vor der Ostschwel-
le der S/L-Bahn 2 (stidliche Hauptbahn), des slidlich dieser
Bahn angrenzenden Feuerwehriibungsplatzes (8 ha), der Ring-
straBe Ost (40 ha) und die auf der ehemaligen Vorbehaltsfli-
che Ost (225 ha) lastenden Nutzungsbeschrinkungen aufgeho-
ben. Dle vom Flughafen In Anspruch genommene Fliche verrin-
gert sich dadurch von 2.054 ha (mit ehemaliger Vorbehalts-
fl8che Ost) auf 1.501 ha. Die mit dem Wegfall der S/L-Bahn 3
verbundene Reduzlerung des Flughafens auf ein 2-Bahnsystem
gab kelnen AnlaR, die Standortfrage flir den nach wie vor
geelgneten Standort Erding-Nord/Freising erneut aufzuwer-
fen.

Ebenfalls stattgegeben werden konnte den Antrédgen der FMG
(C.V), die sich aus der Verringerung des Flughafengelindes
ergeben {(Folgefinderungen). Sie bezlehen sich auf eine Ande-
rung des Plans der baulichen Anlagen im wesentlichen durch
Auswelsung von Baufldchen fir die Allgemeine Luftfahrt, auf
Anderungen 1n der Gewisserneuordnung als Folge der Verlegung
des Abfanggrabens Sitld und Ost an dle S/L-Bahn 2 (sidliche
Hauptbahn} und auf zusitzllche wasserrechtliche Erlaubnisse
und Bewllligungen sowle als Folge der Aufhebung der Ring-
straffe Ost auf ihren Ersatz durch dle Verlingerung des Flug-
hafenzubringers Ost (St 2084 a).

Von Amts wegen wurde gepriift, ob Im Norden des Flughafens
‘dle Versickerungsanlage, der Ableitungsgraben Nord und die
St 2084 nach Stiden in dile durch den Wegfall der S/L-Bahn 3
und der Abfertigungsanlagen filr die Allgemeine Luftfahrt
freigewordenen Fliche hitten verlegt werden milssen (C.V.2.3
und 4.3). Dagegen sprechen im Hinblick auf die Verlegung der
Verslickerungsanlage und des Ableltungsgrabens Nord Belange
der Betrlebsslcherhelt, der Landschaftsdkologle und der Was-
serwirtschaft, im Hinblick auf die St 2084 Belange elner
mdglichst dlchten Blindelung infrastruktureller MaBnahmen.

Fir eine Uber dle Antrige und Erklirungen der FMG hinausge-
hende weitere und andere Verklelnerung des Flughafengelfndes
sprechen Belange der Erhaltung des Naturraumes, der Pla-
nungshoheit der Gemelnden und des Grundelgentums sowle Be-
lange der Wasserwlirtschaft. Dagegen stehen zahlreiche ge-
wichtige 6ffentllche Belange. Solche Belange sind vorranglg
der Schutz der Bevdlkerung 1n der Umgebung des Flughafens.
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Dieser Schutz erstreckt sich auf eine Verhinderung von re-
gelmifigen Fligen in niedriger:Hdhe:  Uber besledelte Geblete
{(8berflugschutz) auf Verhinderung einer Verschlechterung der
Flugldrmsituation in den flughafennahen Orten (Fluglirm—
schutz), vor allem im Hinblick auf die zwlschen den S/L-Bah-
nen gelegenen Orte und auf Verhinderung von Absiedelungen
(Absiedelungsschutz), solange .diese schweren Eingriffe durch
geelgnete Situlerung der S/L-Bahnen vermleden werden kann.
721 diesen Belangen treten solche des:Schutzes vor den Aus-
wirkungen des Nachtfluges, der Verwirklichung des Planungs~
konzeptes des Flughafens der landschaftsgerechten und stiad-
tebaulich vertretbaren Bebauung des Flughafengeldndes sowle
des Luftverkehrs an einem funktionsfihigen und kapazitdtsge-
rechten Flughafen hinzu. . s , '

Die Abwigung dieser vor allem &ffentlichen, aber auch priva-
ten Belange untereinander und gegeneinander machte es erfor-
derlich, liber die Antrige und Erklédrungen der FMG hilnaus
weltere und andere Mdgllichkeiten einer Verklelnerung des
Flughafengelidndes zu untersuchen (C.IV). -

Mangels eines 1im planfeststellungsrelevanten Zeitraum abseh-
baren Bedilrfnisses wurde von Amts wegen die Planfeststellung.
der Erweilterungsfliche West einschlieRlich des Tanklagers
(113 ha), das Iin die Bebauungszone zwischen den S/L-Bahnen
verlegt werden konnte, aufgehoben (C.IV.1). Durch dlese
weitere Verringerung nimmt der Flughafen nur noch eline Fli-
che von 1.390 ha in Anspruch. Diese Fliche ndhert slich be-
reits dem Mindestfl#chenbedarf eines Flughafens mit elnem 2-
Bahnsystem und einer angemessenen Bebauungszone fir dlie Ab-.
fertigungs-und Betriebsanlagen zwilschen den S/L-Bahnen.

Gegen eine noch weltergehendere Vérringerung des Flughéfenr

gelindes sprechen die angefiihrten 8ffentlichen Belange. Elne

solche Verringerung lleBe sich nur noch durch dle Aufhebung
der Planfeststellung einer welteren S/L-Bahn oder des Achs-
abstandes von 2.300 m zwischen der slldlichen und ndrdlichen
Hauptbahn erreichen. . . - .

Luftverkehrliche Belange, vor allem das zukinftige Verkehrs-
aufkommen und die md8glichst stdrungsfrele Benutzbarkelt des
Bahnsystems des Flughafens erfordern jedoch unverindert
einen Flughafen mit einem 2-Bahnsystem, das elnen unabhingi-~
gen Flugbetrieb auf beiden Bahnen gestattet. Daher scheldet
der zusitzliche Wegfall einer 3S/L-Bahn des Hauptbahnsystems

als weltere Mdglichkelt einer Verringerung des Flughafenge-
l4ndes aus.
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- Nach elngehender Prifung, Gewichtung und Abwigung aller be-
riihrten Belange untereinander und gegenelnander 1st eine zu-
sdtzliche Verringerung des Flughafensgeldndes durch Achsab-
standsverkirzung und damlt elne Aufhebung des planfestge-
stellten Achsabstandes nicht erforderlich (C.IV.2.-4.). We-
gen des Gewlchtes der elner Achsabstandsverkiirzung entgegen-
stehenden 8ffentlichen Belange, die dlie fir elne weltere
Fldchenverringerung sprechenden 8ffentlichen und privaten
Belange zurickdréngen, ist an der planfestgestellten Konfi-
guration des nunmehr auf ein 2-Bahnsystem reduzierten Flug-
hafens festzuhalten. Aus dlesem Grund scheldet auch eine
Verkleilnerung des Flughafens durch Achsabstandsverkiirzung
unter Beibehaltung der flugbetrieblich vorteilhaften S/L~
Bahn 3 aus.

Sowelt auf Antrag der FMG (Anderung im Plan der baulichen
Anlagen durch Auflésung des Zentralbereiches der Passagier-
abfertigung, Regelung der Wasserversorgung und Abwasserbe-
seltigung) oder von Amts wegen (Nachtflugregelung) bei Gele-
genhelt des Anderungsplanfeststellungsverfahrens Feststel-

lungen und Regelungen getroffen wurden, Uberwlegen dle sie
tragenden &6ffentlichen Belange (C.VI).

VIII. Sofortige Vollziehung

Dle Anordnung der sofortigen Vollziehung des APFB 1st sowohl
im &8ffentlichen als auch im Uberwlegenden Interesse der FMG
geboten. Getragen wird die Anordnung nach wie vor von den
Grinden, die die Reglerung veranlalRt haben, den PFB flr so-
fort vollziehbar zu erkliren (PFB, S. 611 ff). Das 8ffentli-
che und das iUberwiegende Interesse der FMG haben Vorrang ge-
genlber den Interessen der Kliger an der aufschiebenden Wir-
kung lhrer Klagen. um den sofortigen Bau und damit dile un-
verzlgliche Inbetriebnahme des neuen Flughafen Minchen
slcherzustellen. :

Die Notwendligkeit der unverziglichen Inbetriebnahme des
neuen Flughafen Minchen wird durch das APFV bestitigt.
V8llig unverindert fordern Sicherheitsbelange (PFB, S. 611
ff) und Lirmschutz (PFB, S. 614 £f) wegen der dichten; teil-
welse bls an den Zaun relchenden Besledelung der Umgebung
des Flughafens Minchen-Riem dle dringende Aufldsung dieses
Flughafens und seinen Ersatz durch den planfestgestellten
Flughafen. Die umgehende Verwirklichung des neuen Flughafen
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Milnchen 1st unverindert auch deswegen notwendig, weil 'der
bestehende Flughafen Minchen-Riem mit nur einer S/L-Bahn zur
Bewidltigung des zwar nunmehr niedriger angenommenen, aber
weiter steigenden Verkehrsaufkommens nicht ausreichen und
damit nicht mehr in der Lage sein wird, seinen Aufkommensbe-
reich nachfragegerecht zu versorgen. Die ausrelchende luft-
verkehrliche Anbindung dleses Raumes wére ohne die sofortige
Vollziehung des PFB und des APFB nicht mehr gewlhrlelstet.

IX¥. Kostenentscheidung

Das APFV ist kostenpflichtig (§ 1 Abs. 1 LuftKostO). Kosten-
schuldner ist als Antragstellerin die FMG (§ 13 Abs. 1 Nr. 1
VwKostG). Nach Abschnitt V Nr. 7a des Gebilhrenverzelchnisses
zur LuftKostO wurde, da es sich um eln inderungsverfahren
handelte, keine volle Geblhr, sondern elne Tellgebiihr von

DM 1.500 festgesetzt.

Die H8he der nach § 3 Abs. 1 und 2 LuftKostO zu erhebenden
Auslagen bleibt eilner gesonderten Festsetzung vorbehalten.

D. Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen dlesen Bescheld kann innerhalb eines Monats nach
seiner Zustellung Klage beim Bayerischen Verwaltungsgerlicht
Milnchen, Bayerstrafe 30, 8000 Miunchen 2, schriftlich oder
zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Geschiftsstelle
dieses Gerichts erhoben werden. In der Klage 1st der Kldger,
der Beklagte (Freistaat Bayern) und der Streltgegenstand zu
bezelchnen. Ferner soll ein bestimmter Antrag gestellt und
die zur Begrilindung dlenenden Tatsachen und Beweismittel an-~
gegeben werden. Der Klageschrlft sollen 4 Avbschriften fir
die (librigen Betelligten beigefiligt werden.

Milnchen, 07.06.1984

Raimund Eberle
Reglerungspréslident
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AbkldUrzungsverzelchnils

Abs. Absatz

APFB KndérungSplanfeststellungsbeschluﬁ
KPPV ' ‘Anderungsplanfeststellungsverfahren
AG . Aktiengesellschaft

AL Allgemeline Luftfahrt

Anl. : An;age

Art. . Artlkel

ASR Approach Surveillance Radar

(Rundsichtradaranlage)

B2 < StraRengquerschnitt mit Kronenbrelte
12,50 m (Regelquerschnitt 12,50)

b 2 StraBenquerschnitt mit Kronenbreite
12,00 m (Regelquerschnitt 12)

BAB Bundesautobahn
BauNVO Baunutzungsverordnung
Bayer. Bayerlsch -e,

BayBO Bayerlische Bauordnung



BayNatSchG

BayStrWa

Bay VGH

Bay WwVfG

BayWG

BBauG

Bew

Bew/h

BGB1

BIP

BNatSehG

BVWP

bzw.

ca.

cm
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Bayerisches
Bayerisches
Bayerischer

Bayerisches
gesetz

Naturschutzgesetz
StraBen- und Wegegesetz
Verwaltungsgerichtshof

Verwaltungsverfahrens-

Bayerilsche Wassergesetz

Bundesbaugesetz

Bewegungen

Bewegungen pro Stunde

Bundesgesetzblatt

Bruttoinlandsprodukt

Bundesnaturschutzgesetz

Bundesverkehrswegeplan

bezlehungswelse

zirka

Zentimeter
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d 2 Strafenquerschnitt mit Kronenbreite 10 m
(Regelquerschnitt 10)

DB Deutsche Bundesbahn

dB{A) | ‘ Dezibel (A-bewertet - eiln nach DIN 45633
frequenzbewerteter Schallpegel -) '

DFVLR ’ Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt
fir Luft- und Raumfahrt

DIN Deutsche Industrle Norm

Dipl. Chem. Diplom-Chemiker

Dipl. Phys. Diplom-Physlker

DIW - Deutsches Institut [ir Wirtschafts;‘
forschung

DLH Deutsche Lufthansa

DLT Deutsche Luftverkehrsgesellschaft mit

beschrdnkter Haftung

ED Erding
FB : Forschungsbericht
£, ff folgend, folgende

f. fiir
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FGH Flughafen
F1.Nr., Flur-Nr. Flurnummer
FMG " Flughafen MiUnchen Gesellschaft mit

beschrinkter Haltung

FR» Fracht- und Luftpostabfertigung
F3trG : Bundesfernstrafengesetsz
FW : Flugzeugwartung
FS Frelsing
Gem. Gemarkung
av Geme indeverbindungsstraie
GVB1l Gesetzes- und Verordnungsblatt
Gw. Grundwasser
ggf. | gegebenenfalls
h | Stunde
. :
/h pro 3tunde

ha ' Hektar
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HHW hdchstes Hochwasser (oberster Wert
der Wasserstinde)

1. im

ICAO - International Civil Aviation
Organisation

1.4.F. _in der Fassung

IFR Instrument Flight Rules

(Instrumentenflugregeln)

Imc Instrument Meteoroglcal Condltlons
(Instrumentenwetterbedingungen)

Kfz Kraftfanrzeuge

km Kilometer

km/h Kilometer pro Stunde

LRA Landratsamt

1l/s | Liter pro Stunde

LuftKostO Kostenordnung der Luftverwaltung
LuftVG Luftverkehrsgesetz

LuftVvo Luftverkehrs~Ordnung

M MaBhstab



m /s

max.

Mio.

Mitt.

mm

NM .

NN

NNW

Nr.

N-3

PA

PFB

PP

QA
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Meter

Kubikmeter pro Sekunde
maximal

Million, Millionen
Mittellung

Mlllimeter

Nautische Meile (1,85 km)
Normal Null

niedrigstes Niedrigwasser
Numme pr

Nord-Sid
Passagierabfertigung

PlanfeststellungsbeschluB fiir den Flug-
hafen Minchen vom 08. Juli 1979

Parkpaletten

AusbauabfluB (derjenige AbfluB, fir
den eln Gewdsser ausgebaut wird)
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R ' Kurvénﬁadius

RAL-K ' Richtlinien fir die Anlage von Land-
strafBen, Knotenpunkte (Strafen-
kreuzungen)

RAL-L Richtlinien filr die Anlage von Land-

straben, Linienfiihrung

RAL-Q Richtlinien filr die Anlage von Land-
straBen, Querschnittsgestaltung (1976)

RAS-Q Richtlinien fiir dlie Anlage von Straben,
Querschnitte (1982)

rd. rund

Rmin Kurvenmindestradius

ROB Regierung von Oberbayern

RQ Regelquerschnitt (Kronenbreilte)
S. | Selte

S-Bahn Schnell-Bahn

S/L-Bahn{en) - Start- und Landebahn{en)

S-N Stid-Nord

St : Staatsstrabe
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SzZw Sommerzentralwert der Wasserstinde (Wert
der Sommerbeobachtungsreihe, fiir die dle
Unterschreltungszahl gleich der tber-
schreitungszahl ist)

Tab. Tabelle

™ Technische Universitit

. NN tber ﬁormal Null

u.a. und andere

Ve Entwurfsgeschwindigkelt .
VEZ Voreinflugzelchen

VFR : Visual Flight Rules

(Instrumentenflugregeln)

wC Visual Meteorogical Conditlons
: (Sichtwetterbedingungen)

VG ' Verwaltuhgsgericht
vgl. ~vergleiche
VGM Verkehrsuntersuchung Grofraum Minchen .

1977 (DPorsch-Schaechterle, Technische
Universitidt Minchen, Institut fir Ver-
kehrsplanung und Verkehrswesen)

VwKostG 'Vérwaltungskostengesetz
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WHG Wasserhaushaltsgesetz
WWA Wasserwirtschaftsamt Minchen
Z.B. zum Beisplel

Zirf. Ziffer






