Nr. 315 F-98/0-6 | Minchen, 03. Juli 1989

Neuer Flughafen Minchen am Standort Erding-Nord/Freising
Anderungsplanfeststellung Sidliches Bebauungsband

Auf Antrag der Flughafen Minchen GmbH (FMG), Minchen 87, TOgin-—
ger Str. 400, vom Juli/August 1987, zuletzt geandert mit Schrei-
ben vom 02.01.1989, erléapft die Regierung von Oberbayern nach
§§ 8 ff des Luftverkehrsgesetzes (LuftvG) i.4.F. der Bekanntma-
chung vom 14.01.1981 (BGBl. I S. 61) zum Planfeststellungsbe-
schlup vom 08.07.1979 Nr. 315 F-98-1 (PFB 1979) 1.d.F. des
1. Anderungsplanfeststellungsbeschlusses vom 07.06.1984

@ :. 315 F-98/0-1 (APFB 1984), zuletzt geandert durch 5. Ande-

. rungsplanfeststellungsbeschlup vom 23.06.1989 Nr. 315 F-58/0~5,

folgenden

6. Anderungsplanfeststellungsbeschluf

A. Verflgender Teil
I. Planfeststellung

Der Plan zur Anderung und Erweiterung des Sudlichen Bebauungs-—
bandes (SBB) wird nach MaBgabe der in Nr. I getroffenen Regelun-
gen und in Nr. II verfigten Nebenbestimmungen festgestellt:

1. Plane

1.1 Aufhebungen

Folgende Plane werden aufgehoben:

Gewésserneuordnung, Grundwasserregelung und Entwdsserung

D 1a/F 6.la-

— 139 Bauwerk Regeniiberliauf B 001

— 140 Bauwerk Regentberlauf B 002

-~ 141 Bauwerk Regenltberlauf R 003

- 171 Flugbetriebsstoffversorgung Tanklager, Ubersichts-—
rlan Entwasserung

Diese Plane werden ersetzt durch entsprechende Anderungs-
pldne in Nr. 1.2.
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Verkehrseréchlieﬁung Schiene - AnschluPbahn zum Tanklager
E2-07 Lageplan (Kesselwagenentleerung)
Dieser Plan entfdllt ersatzlos.

Anderungen und Erganzungen

In folgenden Planen mit Beilagen werden die Anderungen und
Erganzungen nach MapPgabe der Roteintragungen festgestellt:

Rollbahnen und Vorfelder

B 2-034d Lageplan Héhenverbund
Flughéfengelénde

C 1-03b Lage- und Grunderwerbsplan
éauliche Anlagen ﬁnd Grincrdnung

I-02¢c Plan der baulichen Anlagen und Grinordnung, in der
Gestalt des Tekturplans zum Plan I-02¢c, Probelaufstand

Gewdsserneuordnung, Grundwaséerregelung und Entwasserung

D la/F 6.1la-
-92b Lageplan mit Bauwerken im Grundwassser nach Fertig-
stellung des Flughafens

-124b L.ageplan der Entwasserung

-139a Bauwerke RegenuUberldufe R 01 A, R 01 B, R 002, R
003, R 020
(8tand Dezember 1988)

-140a Bauwerk Regeniliberlauf R 068
(Stand Februar 1989)



—idla Bauwerk Regenlberlauf R 067
(Stand Februar 1989)

-166a Regelbauwerk Leichtstoffabscheider
{Stand Dezember 1988)

-171a Flugbetriebsstoffversorgung Tanklager, Ubersichts-
rlan Entwésserung
{(Stand Dezember 1988)

VerkehréerschlieBung Schiene —_AngchluBbahn zum Tanklager
E 2-

-02a Bauwerksverzeichnis

-04a Ubersichtslageplan

-05a Lageplan Tell 1

-06a Lageplan Tell 2

-17 Lageplan km 0,300 - 0,925

Okologische Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen
0 - 01 Ubersichtsplan, Bereich Abfanggraben Ost
II. Nebenbestimmungen und Hinweise

1. Larm

Die Auflagen, MaPgaben und Hinweise im PFB Nr. IV.1 (S.
39 ff) werden wie folgt geandert:

1.1. Nach Nr. 1.7 wird folgende Nummer angefigt:

"1.8 Triebwerksprobeldufe

1. 8.1 Wartungsbedingte Triebwerksprobel&ufe sind nur in
dem hierfilir vorgesehenen und auf dem Plan I-02c¢
ausgewiesenen Triebwerksprobelaufstand zulédssig.

1.8.2 Die FMG hat durch Schutzvorkehrungen am Triebwerks-—
- probelaufstand die Einhaltung der Auflage Nr. A I
8f der luftrechtlichen Genehmigung vom 09.05.1974
{Nr. 8421b-VII/6/8¢c~24608) sicherzustelllen. Die
Schutzvorkehrungen sind so auszulegen, dap die
"durch die Triebwerksprobeldufe (Nr. 1.8.1) verur-—
sachten Pegel '
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- in Hallbergmoos, insbesondere in Hallbergmoos
Nord (Eichnerweg), 55 dB(A) (max. Wirkpegel) und
35 dB(A) (Mittelungspegel)

- in Achering 65 dB(A) (max. Wirkpegel) und
45 dB{A} (Mittelungspegel)

bei Nacht (22.00 — 6.00 Uhr) nicht Uberschreiten.

Abzustellen ist auf den lautesten regelmaPig ge-
priften Triebwerkstyp (CF6-50) bel Vollastbetrieb.
Im Triebwerksprobelaufstand dirfen im Jahr zur
Nachtzeit (22.00 - 6.00 Uhr) insgesamt nicht mehr
dls 18 Probelaufe mit Triebwerken der Typen

JT 8 D 1-17 durchgefihrt werden.

Vor Inbetriebnahme des Probelaufstandes ist im Be-
nehmen mit dem Staatsministerium fir Wirtschaft und
Verkehr und dem Staatsministerium fir Landesent-
wicklung und Umweltfragen sowie der Regierung eine
2bnahmepriifung der Anlage durchzufihren und die
Einhaltung der nach Nr. 1.8.2 2zu gewdhrielstenden
Anforderungen der Regierung nachzuweisen. Uber die
Abnahme ist ein Protokoll zu erstellen und der Re-
gierung auszuhandigen.

Uhrzeit, Dauer und Zweck der Probelaufe, Flugzeug-
typ., Triebwerkstyp sowlie die Ausrichtung der Flug-
zeuge sind aufzuzeichnen. Die Aufzeichnungen sind

.dem Staatsministerium fuir Wirtschaft und Verkehr

und der Regierung auf Anforderung vorzulegen.

Strahlgetriebene Flugzeuge dirfen in der Zeit von
22.00 - 6.00 Uhr in den Probelaufstand nicht mit
eigener Kraft einrocllen.

Die FMG verpflichtet sich, die Hofstelle auf dem
Grundstick Fl.Nr. 3006 der Gemarkung Hallbergmoos
zum Verkehrswert zu erwerben, wenn der Eigentimer
dies winscht (Schreibken vom 03.05.1989, Nr, HR-Vi-
gr—-fi). Der Eigentimer mupf sich allerdings Aufwen-
dungen der FMG fir aktive und passive Schallschutz-
maPnahmen zugunsten seines Anwesens (entsprechend
PFB 1979 Nr. VI.6) anrechnen lassen. Die Ubernahme-
verpflichtung ist entsprechend dem PFE 1979 Nr. IV
1.6.3 auf den Zeitraum bis 5 Jahre nach Inbetrieb-
nahme des neuen Flughafen Minchen befristet
(Schreiben der FMG vom 16.06.1989, Nr. HR-gr/fi}.



Sollte die FMG diese Hofstelle bis zur Inbetrieb-
nahme des Triebwerksprobelaufstandes noch nicht er—
worben haben, hat sie durch Schallschutzvorkehrun-
gen am Triebwerksprobelaufstand zu gewahrleisten,
daB die Bewohner der Hofstelle nicht in unzumutba-
rer Weise in ihrer Nachtruhe beeintrachtigt werden.
Die Schallschutzvorkehrungen haben sicherzustellen,
daPp in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr durch war-—
tungsbedingte Triebwerksprobeldufe unter den in

Nr. 1.8.2 genannten Betriebsannahmen im Rauminneren
der Schlafraume dieser Hofstelle bei gedffneten
Fenstern {gekippt) keine héheren Schallpegel als

55 dB{A) auftreten.

Die Regelung in Nr. IV.1.6.2 des PFB 1979 gilt ent-
sprechend. Die Hbhe der angemessenen Entschadigung
bleibt, sofern eine Einigung der Beteiligten nicht
méglich sein sollte, einem gesonderten Entschadi-
gungsverfahren vorbehalten.

1.8.7 Sollten sich nach Inbetriebnahme des Triebwerkspro-
belaufstandes erhebliche Anderungen der Auswirkun-
gen der Probeléufe auf die Flughafenumgebung erge-—
ben, bleiben weitere Auflagen vorbehalten”.

Naturschutz und Landschaftspflege

Die Auflagen, MaPgaben und Hinweise im PFB 1979 Nr. IV.5 {(s.
48 ff) i.d.F. des APFB 1984 Nr. A.V.2 (5. 31 ff) werden
wie folgt geéndert:

Nr., 4.1, Satz 1 erhalt folgende Fassung:

"4_.1 Das Flughafengeldnde ist nach dem Konzept der Grinord-
nung "Bauliche Anlagen und Grinordnung” (Plan I-02 i.d4.F.
der Plédne I-02a, I-02b, I-02c¢, Erlduterung I-01 insbesondere
Auszug S. 66, 67; Anhang Blatt 1, 3 mit 6 und 8 sowie dem
Erlduterungsbericht, Zone 1 Flughafengelande {Plan I-02c) zu
gestalten und zu pflegen".

In Nr. 4.1 werden folgende Absatze eingefﬁgt:

"Die GrinordnungsmaPnahmen auf dem Geladnde der Hauptein-
fahrtszone West (von der westlichen Flughafengrenze bis zur
Passagierabfertigung im Osten, einschlieflich der Bauflachen
im N&érdlichen und Sutdlichen Bebauungsband) sind im Einver-—
nehmen mit der hdheren Naturschutzbehdrde auf aktualisierter



Grundlage zu Uberarbeiten. Sie sind abzustimmen mit den
landschaftspflegerischen Begleitplanungen der Anschlufistelle
FS 44/Flughafenzubringer West, der Anschlupstelle Flughafen-
zubringer West/BAB A 92, der Flughafen-S-Bahn und der Grin-
ordnung der Flughafenrandzone (Ludwigskanal).

Der (Ubersichtsplan MaPstab 1:5000 ist entsprechend dem Er-
gebnis der Aktualisierung fur das Gelande der Hauptein-
fahrtszone West fortzuschreiben und der Regierung vorzule-
gen. Es bleibt vorbehalten, im Zuge der Fortschreibung bei
konkreten EinzelbaumaPfnahmen detaillierte Darstellungen der
Gruinordnung (Mafstab 1:1.000 oder 1:500) mit einer ausfihr-
lichen Mapnahmenbeschreibung zu verlangen."

In Nr. 4.3 wird folgender Absatz angefﬁgtf

"AuPerdem ist die 6stliche Seite des Ludwigskanals mit
folgenden Mafgaben in dilie Grinordnung der Flughafenrandzone
einzubeziehen: :

- ndrdlich des Flughafenzubringers Wedt ist ein 15 m breiter
Streifen nach den Plinen: Landschaftsplanung Flughafen-
randzone J-36 bis J-40 und dem Erlauterungsbericht Zone 2,
Flughafenrandzone zu gestalten und zu pflegen. Der zugehd-—
rige Erlauterungsbericht ist der Regierung unverziglich
vorzulegen. :

— sudlich des Flughafenzubringers West sind die Griinord-
nungsmafnahmen auf der Grundlage des Plans I1-02c¢ entspre-
chend den Mapnahmen des noérdlichen Kanalabschnittes durch-
zufthren. Die MaPBnahmen haben auf die Aufweitung des Ge-
wassers, die Schaffung von Feuchtzonen, die Anderung der
Bé6schungsneigung, dle Anlegung von Trockenbiotopen und die
Bepflanzung des Streifens abzuzielen. Beim Tanklager sind
statt der Bodenmodellierungen dichte Abpflanzungen zwi-
schen der bestehenden Boschungsoberkante und der Bauflache
(SF) in einer Brelte von mindestens 25 m vorzunehmen. Fur
diege Grinordnungsmapnahmen ist der Regierung unverziiglich
ein Gestaltungsplan, der den genannten Zielen des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege entspricht, und ein Er-
lauterungsbericht, in dem die Pflege- und Entwicklungsmap-
nahmen enthalten sind, vorzulegen.

Die FMG hat zugesagt, einen durchgehenden Wartungsweg
westlich des Ludwigskanals standig vorzuhalten, und sich
verpflichtet, in Abstimmung mit der hdheren Naturschutzbe-
hérde Einzelpflanzungen zwischen Wartungsweg und Bachbett
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des Ludwigskanals zur Verstarkung der Beschattungswirkung
vorzunehmen (Schreiben vom 14.06.1989)."

In Nr. 4.7 werden folgende Absé&tze angefiigt:

"Als Ersatz fUr unvermeidbare Eingriffe in die Natur und
Landschaft durch die Erweiterung des SGdlichen Bebauungsban-
des hat die FMG 26 ha Land fdr landschaftspflegerische Er-
satzmaPnahmen zur Verfligung zu stellen.

Lage und Umfang der Ersatzflachen sind in den nachstehenden
Pladnen dargestellt:

- Okologische Ausgleichs— und Ersatzmapnahmen (Zone 3) Lange
Haken, Ubersichtsplan, Nr. 0-02, MaPstab 1:25 000 und La-
geplan, Nr. 0- 03 MaBstab 1:1 000 sowie

- Okoiogische Ausgleichs— und ErsatzmaBnahmen"(Zone 3) Be-
reich Abfanggraben 0Ost, Ubersichtsplan Nr. $-01, Map-
stab 1:5 000.

Die FMG hat den okologischen Bestand auf der Ersatzflache
Lange Haken Plan Nr. 0-03 zu erhalten und im Einvernehmen
mit der Regierung zu optimieren. Die OptimierungsmaPnahmen
auf dieser Flache haben auf die Erhaltung der Niedermoorre-—

. s8te, die Extensivierung der Grinlandbewirtschaftung sowie

auf die Regeneration von Niedermoorsukzessionsfldachen abzu-
zielen (Erlauterungsbericht Ausgleichsmapnahmen Segelflugge-
lande Lange Haken (Pléne 0-02/0-03)). Flir die erforderlichen
Erhaltung und OptimierungsmaPfnahmen ist unverziiglich eine
Pflege— und Entwicklungsplanung aufzustellen und der Regle-
rung vorzulegen.

Sofern es der FMG wider Erwarten im freihdndigen Grunderwerb
nicht oder nicht im vollen Umfang gelingen sollte, die not-
wendigen Ersatzflachen auf dem Grundstiick F1.Nr. 831 der Ge-
markung Sunzhausen bis zum 31.12.1990 bereitzustellen, kann
der Auflagenzweck in gleicher Weise dadurch erflllt werden,
daPp Flachen in entsprechendem Umfang (18 ha) und mit glei-
cher 6koclogischer Wertigkeit in einem vergleichbaren Land-
schaftsraum bis zur Inbetriebnahme des Flughafens zur Verfi-
gung gestellt werden. Flir diesen Fall bleiben weitere natur-
schutzfachliche Auflagen vorbehalten.

Die FMG hat im Einvernehmen mit dexr Regierung nach Mapgabe
des Plans Okologische Ausglelchs— und ErsatzmaBnahmen {Zone
3)., Bereich Abfanggraben Ost, Ubersichtsplan Nr. ©6-01 und

dem Erlauterungsbericht, Zone 3 Ausgleichs- und ErsatzmaB-



nahmen Flughafenumland, .auf den Ersatzflachen 6stlich des
Abfanggrabens Ost Okologische Ersatzmafnahmen durchzufdhren.

*Die FMG ist verpflichtet, den Bestand der nach MaPgabe der
vorstehenden Bestimmungen hergestellten Skolcogischen Ersatz-
mafnahmen einschlieflich der entsprechenden sachgerechten Un-
terhaltung dieser Ersatzmafnahmen auf Dauer sicherzustellen,

Die durch die Erweiterung des Stidlichen Bebauungsbandes ver-
anlapften okologischen Ersatzmafnahmen sind, abweichend von
Nr. 4.6, unverzuglich, auf dem Grundstiick F1.Nr. 831 der Ge-
markung Sdnzhausen nach dessen Verflgbarkeit, durchzufih-
ren". .

Plan der baulichen Anlagen

Die Auflagen, MapPgaben und Hinweise im PFB 1979 Nr. IV.5 (S.
48 ff) i.d.F. des APFB 1984 Nr. A.V.2 (S. 31 ff) und des
2. APFB Nr. 2 (S. 1, 2) werden wie folgt geédndert:

In Nr. 5.5 wird folgender Absatz eingefugt:

"Innerhalb der fir das Betriebsgelande SUd und Nord ausge-
wiesenen Bauflédchen (FW, FR, SF) dirfen Parkhduser im Rahmen
der Festsetzungen zum MaB der baulicdhen Nutzung errichtet
werden. Fir die Erschliepung notwendige &ffentliche und in-
terne Strafen sowie Parkfldchen sind zulassig®.

Nr. 5.6 erhdlt folgende Fassung:

"5.6 Uberschreitungen der im Plan der baulichen Anlagen
festgesetzten Gebdudehdhen sind wie folgt zuléssig:

— Beim Schlauchturm der Feuerwehr Nord bis zu einer CGesamt-
hdéhe von 25 m,

~ bei den Kaminen der Versorgungszentrale im Bereich "son-
stige Flughafendienste-SF" bis zu einer Gesamthdhe von 25
m,

- bei einzelnen Elementen der Tragkonstruktion fir die Flug-
Zzeugwartunghallen im Bereich der Bauflache fir die allge-
meine Luftfahrt bis zu einer Gesamthoéhe von 15 m,

- bei den jeweils aﬁf der &stlichen und westlichen Abferti-
gungsstange der Passaglerabfertigung vorgesehene Kontroll-
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kanzeln zur Vorfeldkontrolle bis zu einer H&he von 31 m;

die Aufbauten auf dem Mcdul C sidwestlich des Zentralge-—

baudes haben sich im Ubrigen auf die Hbhe von 25 m zu be-—
schranken, :

— bei einzelnen Elementen der Tragkonstruktion der Flugzeug-
hallen bis zu einer Gesamthdéhe von 45 m ; dies gilt auch
fiir die Tortrager. Pylone sind bis zu einer Gesamthdhe wvon
55 m zulédssig.

- bei einzelnen liber Dach gefihrten Quer-— und/oder-Léngsbinw
dern sowie Uber die Dachfldche erhobenen Lichtbandern der
Flugzeughallen bis zu einer Gesamthdhe von 38 m,

- bei den dem Frachtterminal vorgelagerten Hochregallagern
big zu einer Gesamthdédhe von 26 m; Hochregallager sind auch
im Vorfeldbereich zuldssig".

Nr. 5.9 erhalt folgende Fassung:

"5.9 Flir die jeweils zuldssigen Gebdudehdhen der nachstehen-

den Nutzungsbereiche werden folgende Bezugshdhenlagen fest-

gelegt:

— Passagierabfertigungsanlagen mit Parkpaletten

(Baufldchen PA urxl PP) 447,00 m . NN
~ Unterstellboxen fUr Kleinflugzeuge (Zwischen—

nutzung AL des Vorfeldes Nord—Ost) 447,00 m G.MNN
- Baufldche AL bei der Feuerwache Nord 445,50 m (.NN
— Fracht- und Luftpostabfertigung sowie Spedi-

teurgebaude (Bauflache FR) 445,00 m 0.y

Flugzeugwartung (Baufléchen FW) Hohenlage der im
. i Bereich einzelner
Anlagen angrenzen-—
den Vorfeldhdhen
{zwischen 450 und
451 m U.NN) nach
MaPgabe der Fest-
setzungen im Plan
B2-03d

- Sicherheitsdienst und Flugbetriebsgebiude {SF) 449,00 m G.NN



- Baufliche nordlich der Flugzeugwartung (SF)
durcheschnittliche
Hohenlage der be-—
nachbarten 6ffent—
lichen Strafenab—
schnitte

- Tanklager (SF) _ 452,00 m 0.MN"
Wasserwirtschaft

Die Auflagen, MaBgaben und Hinweise im PFB 1579 Nr. IV.9
(s. 56 ff) i.d.F. des APFB 1984 Nr. A.V.4 (S. 37 ff) werden
wie folgt gedndert:

In Nr. 9.2.3 wird nach Abs. 1 folgender Absatz eingefigt:

"Weiterhin sind zusdtzlich in Abstimmung mit dem WWA Frei-
sing neue Beweissicherungspegel ndérdlich des Tanklagers.
slidlich der Wartungshallen und an Gebduden mit dichter Bau-
grubenumschliefung einzurichten”.

Nr. 9.2.5 erhdlt folgende Fassung:

"9.2.5: Die Niederschlage und die Lufttemperaturen im Flug-
hafengeldnde sind in der Weise registrierend zu messen, daB
der Vergleich mit Daten des Deutschen Wetterdienstes mdglich
ist; sie sind in Abstimmung mit dem LfW und dem WWA Freising
zu dokumentieren und auszuwerten und fir das abgelaufene
Jahr jeweils bis Ende Marz des darauffolgenden Janres diesen
Behdérden vorzulegen.”

Nach Nr. 9.2.6 wird folgende Nummer angefligt:

"Nr. 9.2.7 Zu den Nummern 9.2.3 und 9.2.4 (Beweissicherung
des Grundwassers und der Grundwasserglte) ist ein aktuali-
sierter Ubersichtslageplan aller MeBstellen im MaBstab

1 : 25 000 (Fortschreibung des Ubersichtslageplanes

Nr. D la/6.la-7a) sowie éin aktualisierter Ubersichtslage-
prlan aller MefPstellen innerhalb des Flughafengelandes und
des naheren Umgriffs {(ca. 1000 m ab Flughafengrenze) im MaB--
stab 1:10 000 dem LfW und dem WWA Freising umgehend vorzule-
genn . .

Schiene - Anschlupbahn zum Tanklager
Die Auflagen, MaPgaben und Hinweise im PFB 1979 Nr. IV.8.

{S. 50 £f) 1.4.F. des APFB 1984 Nr. A.V.3 (8. 33 £f) werden
wie folgt gedandert:
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Nach Nr. 8.7 Flughafen-S-Bahn (APFB 1984, S. 36) werden fol-
gende Nummern angefigt:

"8.8 Anschlufbahn zum Tanklager

" Die Grenze zwischen S$-Bahn im Netz der Deutschen Bun-
desbahn und AnschluPbahn der FMG verl&uft am Ende der.
Anschlufweiche bei km 30.104 (Schienenstof nach dem
Herzstlck) .

8§.8.1 Neben den Bestimmungen des Bayer. Eisenbahn- und
' Bergbahngesetzes und der Eisenbahn-, Bau- und Be-
triebsordnung fir Anschlupbahnen sind folgende Ne-
benbestimmungen einzuhalten:

8.8.1.1 Oberbau-Richtlinien flr nichtbundeseigene Eisenbah-
nen {Obri-NE} und Anhang zu den Oberbau-Richtlinien
fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen (AzObri-NE)

8.8.1.2 vVorschrift fir die Sicherung der ?ahnﬁbergénge beil
: nichtbundeseigenen Eisenbahnen (BUV-NE)

8.8.1.3 Technische Information Nr. 24 des Bundesverbandes
Deutscher Eisenbahnen "Bahniibergangsbefestigungen
und Eindeckungen von Gleisen”

8.8.1.4 Unfallverhtitungsvorschriften "Schienenbahnen " {(VBG
11) und "Arbeiten im Bereich von Gleisen" (VBG 38a)

8.8.1.5 Eisenbahn-Signalordnung

8.8.2 Im gesamten Gleisbereich ist das Lichtraumprofil
nach Anlage 2 zu § 7 Abs. 1 der EBOA freizuhalten.

Demnach mupf der Abstand von Bauwerken, Masten, Kran-
bahnstitzen, maschinentechnischen Anlagen usw. zur
Gleisachse mindegtens 2,20 m betragen.

8.8.3 Im Bereich der Gleisbdgen sind zu diesem Map noch
folgende Zuschlage hinzuzurechnen:

Bei R = 190 m auf der Bogeninnenseite 0,065 m
auf der Bogenaufenseite ~ 0,080 m
Bei R = 150 m  auf der Bogeninnenseite 0,135 m

(Mindestradius) auf der BogenauPenseite 0,170 m
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Hierbei ist unbeschrankter Wagenlbergang zugrunde
gelegt. Bei Planabweichungen darf der noch zulassige
Mindestradius R = 150 m nicht unterschritten werden.

Die Pfosten des Gleistores sollen mdglichst 2,500 m
zur Gleisachse entfernt sein, mindestens jedoch

am Entladegleis 1 2,200 m
am Entladegleis 2 2,250 m,

Torkegel und dgl. dirfen in den freizuhaltenden .
Raum, der zwischen den gedffneten Torfligeln recht-
winklig zur Gleisachse zu messen ist, nicht hinein-
ragen, :

Fiur die Torfligel sind Feststellvorrichtungen anzu-
bringen, die eine profilfreie Festlegung gewahrlei-

‘sten.

Jeweils auf einer CGleisseite ist ein Rangierweg an-—
zulegen. Das unter Punkt 1 genannte seitliche Ab-
standsmaP ist hierfir um 0,60 m zu vergrdfern.

Uber Schienenoberkante muf mindestens eine lichte.
H6he von 4,800 m freigehalten werden.

Bei den mit Oberleitung lberspannten Gleisen ist zu-
satzlich der Raum fir den Durchgang der Stromabneh-
mer dem. Anlage 7 der EBOA freizuhalten.

Sollen die Gleise lickenlos verschwelift werden, hat
dies nach AzObri 29 und 42 zu erfolgen. Insbesonders
ist darauf zu achten, daf

- die Oberbauformen flir die Verschweifung geeignet
sind und

~ die Ausfihrung nur durch Fachfirmen erfolgt, wel-
che in dem vom Bundesbahn-Zentralamt Minchen her-
ausgegebenen "Verzeichnis der zum Schweifen am
Oberbau von nichtbundeseigenen Eisenbahnen zuge-—
lassenen Firmen" aufgefithrt sind. ‘

Die Gleise sind mit fiir die aufkommenden Betriebsla-
sten ausreichend bemegsenen Abschlliissen zu versehen.
Ee sind Gleisbremsprellbdcke mit Zusatzbremsen ein-

zubauen. '
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Die Grundstellung der Prellbdécke sowie die Stelle,
an der sie nach dem Verschieben (Aufprall von Schie-
nenfahrzeugen) wieder in ihre Ausgangslage zuruckge-
holt werden miissen, sind durch Merkpfé&hle zu kenn-
zeichnen. '

Die Verkehrssicherung hdéhengleicher Uberwege oder
befestigter Fanrbahnfldchen innerhalb der Werksanla-
gen obliegt dem AnschluPinhaber.

Vor Rangierbewegungén mit Schienenfahrzeugen haben
Kraftfahrzeuge einen Abstand von ca. 3,0 m zur
Gleisachse einzuhalten.

Die Art der Uberwegbefestigung am Uberweg nach dem

Gleistor ist auf die Belastung aus Strafen- und

‘Schienenverkehr gem. Technischer Information Nr. 24

des Bundesverbandes Deutscher Eisenbahnen abzustim-—
men.

Die Spurrillen-Einldufe mlssen der Obri—NE entspre-
chen. Die Spurrillen und der StraPenbelag sind
lichtraumfrei nach Anlage 2 der EBOA - untere Um-—
grenzung — herzustellen.

Durch bauliche MaPBnahmen ist sicherzustellen, dap
das Oberflachenwasser der Strafe nicht auf den Uber-
weg und den anschliefenden Bahnkérper gelangt.

Ggf. 1st eine Spurrillenentwisserung vorzusehen.

Auf die Vorlage von statischen Nachweisen fir die in
den Einflufbereich des Eigenbahnbetriebes kommenden

Bauteile wird verzichtet, wenn diese bei der Ertei-

lung der Baugenehmigung der zusténdigen Behdrde wvor-
gelegt und von dieser in Ordnung befunden wurden.

Bei der statischen Berechnung ist als Bemessungs-
grundlage das Lastbild UIC 71 der Deutschen Bundes-
bahn anzusetzen.

Hinter den Weichen sind Grenzzeichen - Signal Ra 12
der Eisenbahn-Signalordnung — zu setzen. Bel der
Weiche der Entladegleise ist das GrundmaPf des Glei-
sachsabstandes von 3,500 m um den Bogeneinflup aus
R =190 m um 0,065 m zu vergrdfern. :

Die Gleisenden sind mit dem Abschlupsignal - Signal
Sh 0 der Eisenbahn-Signalordnung - zu kennzeichnen.
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Das Signal ist'jeweils auf der Eufferschwelle des
Prellbocks anzubringen.

8.8.17 Die Umstellvorrichtungen der Weichen sind mit Wei-
. chensignalen gemdp der Eisenbahn-Signalordnung aus-
zurusten.

8.8.18 Nach AbschluPp der GleisbaumaPnahmen und Fertigstel-
lung des Tanklagers sind die Gleisanlagen der An—
schluPbahn vom Landesbevollmachtigten fur Bahnauf-
sicht, Regionalabteilung Muinchen 2, eisenbahntech-
nisch entsprechend den vorstehenden Auflagen abzu-
nehmen. Die Abnahme ist rechtzeitig zu beantragen.

Flugbetriebsstoffversorgung

“Die Entscheidung lUber die Einzelantrége auf Zuvlassung von

Bau und Betrieb der Anlagen der Flugbetriebsstoffversorgung,
nach den besonderen Vorschriften fiir wassergefédhrdende Stof-
fe und brennbare Fllissigkeiten, bleibt einem gesonderten Zu-
lassungsverfahren vorbehalten.

Der Vorbehalt im PFB 1979, Verfiigender Teil Nr. V.1.2.16
i.4.F7. des APFB 1984 Verfiligender Teil Nr. A.VIII.1.8 (Sei-
te 47) wird nach dem ersteh Satz wie folgt erganzt:
"Vorbehalten bleibt auch die Prifung und Zulassung nach an-
deren einschlagigen Rechtsvorschriften."

Wasserrechtliche Erlaubnisse und Bewilligungen mit Auflagen
Die wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen mit Auf-
lagen im PFB 1979 Nr. V. i.4d.F. des APFB 1984 Nr. A.VIII.

werden wie folgt gedndert:

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

In Nr. 1.1, letzter Absatz wird folgender Satz angeflgt:

"Der Erlaubnis liegt auferdem der Lageplan der Entwadsserung
Nr. Dla/F6.1a—-124b zugrunde".

In Nr. 1.2.1 wixd folgender Satz angefigt:

"Fiir den zeitgerechten Um- und Ausbau der Kléranlagé Eit-
ting als Voraussetzung flir den Anschlup des Flughafens hat
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die FMG dem Abwasserzweckverband Erdinger Moos die fir die
Planung des Um- und Ausbaus der Klaranlage notwendigen, den
Flughafen betreffenden Angaben umgehend zur Verfigung =zu
stellen." :

Nr. 1.2.2 erhdlt folgende Fassung:

"Die Mischwasserableitung zur Klaranlage wird beim 1. Aus-—
baukomplex auf max. 473 1/s festgelegt. Flir die Beschickung
des Mischwasserhauptsammlers zur Kldranlage ist in Abstim-
mung mit dem LfW und dem WWA Freising eine Betriebsvor-
schriff auszuarbeiten".

In Nr. 1.2.5 wird folgender Satz angeflgt:

"Die Regenitberlaufe R 003 und R 041 sind durch Regenkldr-

"becken zu ersetzen; sie sind zu bemessen mit Regenspende

r = 50 1/s.ha red, Oberflachenbeschickung-< 9 m/h, Aufent-
haltszeit > 10 Minuten, Horizontalfliefgeschwindigkeilt bei
Beckenentleerung < 2,5 cm/s.”

In Nr. 1.2.6 wird folgender Satz angeflgt:

"Die Uberlaufhiufigkeit des Regeniberlaufbeckens wird in
Einschrankung der Tabelle, Zelle 2 des PFB (S. 95) und des
Bescheides vom 07.03.1989 Nr, 315F-98/2-1/6, Anlage, mit

n < 0,2 {(héchstens einmal in finf Jahren) festgelegt.”

Nach Nr. 1.2.20 werden folgende Nummern angefliigt:

"Nr. 1.2.21 Im Rahmen der Eigenlberwachung ist der Zustand
der Entwdsserungssysteme - unbeschadet weitergehender Ein-
zelregelungen — mindestens einmal jahrlich zu Uberprifen.
Regenentlastungen, Pumpwerke, Dlker, MeRBschdchte und son-
stige, flir den Betrieb der Entwdsserungssysteme wesentliche
Finrichtungen sind mindestens einmal monatlich auf Bauzu-
stand, Betriebssicherheit und Funktionsfadhigkeit zu Uber-
prufen. Die Ergebnisse sind in Abstimmung mit dem LfW und
dem WWA Freising zu dokumentieren und auszuwerten.

Die FMG ist dariuber hinaus verpflichtet, die vorgesehene
Eigentberwachung darzulegen und in Abstimmung mit dem Lfw
und dem WWA Freising zu detaillieren; es ist nach dem Er-
gebnis der Abstimmung zu verfahren.

Nr. 1.2.22 In samtlichen Regenklé&rbecken und im Regenuber-
laufbecken sind MePeinrichtungen zu installieren, welche
die Uberlaufhdhe bzw. den Klariberlauf kontinuierlich auf-



zeichnen. Die MeBergebnisse sind in Abstimmung mit dem LIW
so auszuwerten, dap ein Vergleich mit den Exrgebnissen der
Kanalnetzberechnung unter Einbeziehung der Niederschlagsda-
ten im Flughafenbereich vorgenommen werden kann. Die Aus-—
wertungen {(einschlieflich einer zusammenfassenden Wertung)
fir das abgelaufene Jahr sind jeweils bis Ende Marz des
darauffolgenden Jahres dem LfW und dem WWA Freising vorzu-
legen.

Nr. 1.2.23 Allen Leichtstoffabscheidern sind Koaleszenzab-
scheider nachzuschalten; hierbei ist DIN 1998, Teile 4 bis
6 in der beli Inbetriebnahme des Flughafens geltenden Fas-—
sung zu beachten. Ferner ist durch zusatzliche, geeignete
konstruktive Mafnahmen (z.B. Anordnung von Tauchwanden) dem
Austrag von Lelichtstoffen zu begegnen.,

Die Abscheideranlagen sind mit selbsttdtigen Verschlufein-
richtungen auszurlsten, die sicherstellen, daPp bei maxima-
ler Speichermenge keine Leichtfllissigkeiten in den aAblauf
gelangen; es ist daflir Sorge zu tragen, dap das Erreichen
der max. Speichermenge rechtzeitig festgestellten werden
kann (selbsttadtige Alarmeinrichtung mit dem LfW abgestimmte
regelmafige Uberwachung) .

Die anfallenden Leichtstoffe und Schlémme sind ordnungsge-
mé&B zu entsorgen. Dies ist ebenfalls im Betriebstagebuch
festzuhalten (PFB 1979 Vv. 1.2.14).

Nr. 1.2.24 Die Gesamtentwdasserung, einschlieBlich der hy-
draulischen Abflupverhéltnisse in den Entwisserungsgriaben
Sud und Nordost sowie in der Uberleitung SUd~Nord, ist ins-
besondere unter Berlcksichtigung der neuen Regenklarbecken
(Nr. 1.4, PFB 1979 Nr. 1.2.5) in Abstimmung mit dem LfW und
dem WWA Freising zu lUberrechnen und darzustellen. Zu dieser
Darstellung gehdrt auch ein Ubersichtsplan im MaBstab

1 :5 000 mit Gewésserkilometrierung und Eintragung der Ein-
leitungsstellen in verrohrte und unverrohrte Vorfluterab-
schnitte.

Nr. 1.2.25 Einem erganzenden Verfahren bleibt die Priufung
vorbehalten, ob das Rlckhaltebecken im Tanklager neben sei-
ner Funktion als Regenrilickhaltebecken auch ein ausreichen-—
des Loschwasserrickhaltevolumen aufweist.

Die FMG hat der Regierung erganzende Berechnungsunterlagen
nach TRHLF100, Anlage 2, umgehend vorzulegen. :
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Nr. 1.2.26 Zwischen Tanklager und Ludwigskanal ist ein
flacher Trenndamm durch Geldndeaufschittung anzulegen. Vor
Baubeginn ist die Ausfihrungsplanung mit der Regierung und
dem WWA Freising abzustimmen. Erganzende Auflagen bleiben
vorbehalten.

Nr. 1.2.27 Die zus&tzlichen Regenklarbecken RKB - NW (far
R 041) und RKB - SW (fir R 003) einschlieBlich der neuen
Anbindungen und der Einleitungen in die Vorfluter sind um-
gehend planlich darzustellen und mit Funktionsbeschreibung
dem LfW zur Prifung vorzulegen."

Zur Nr. V.6 Bewilligung nach § 8 WHG zum sténdigen Aufstau-
en ... des Grundwassers durch verschiedene Bauwerke:

‘Der Aufzahlung in Nr. 6.1, 2. Absatz werden folgende
Bauwerke angefugt: -
"Entwdsserungssystem (Kandle mit allen Sonderbauwerken),
Bauwerke im Tanklager (Pumpstation Kesselwagengleise, Be-
triebsgebdude/Schaltwarte, Rickfiilltank, Pumpstation Tank-
lager, Regenrilickhaltebecken)." ‘

Nr. 6.2, letzter Absatz erhdlt folgende Fassung:

"Der Bewilligung liegen die Pl&ne Nr. D 1la/F 6.1a-92,-92a
und - 92b zugrunde",

Zur Nr. V.7 Beschrankte Erlaubnis nach Art. 17 BayWG zum
voribergehenden Absenken ... von CGrundwasser:

Der Aufzadhlung in Nr. 7.1.1,1. Absatz werden folgende Bau-
werke angeflugt:

"Entwasserungssystem (Kandle mit allen Sonderbauwerken),
Bauwerke im Tanklager (Pumpstation Kesselwagengleise, Be-
triebsgebaude/Schaltwarte, Rickfiilltank, Pumpstation, Re-
genrickhaltebecken) ."

Nr. 7.1.1, letzter Absatz erhalt folgende Fassung:

"Der Erlaubnis liegen die Pléne Nr. D la/F 6.1 a—-92, -92a,
-92b, - 104a bis einschliePflich 115%a, E 2-04a, —-05a, -06a,
~10, -15, -16 und -17 =zugrunde".

In Nr. 7.1.3 wird angefigt:
"= Betriebsgebdude im Tanklagerbereich und

Kandle ndérdlich der Wartungshallen, gemessen

vom Betriebsgebdude 250 m".
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Entscheidung Uber Antrdge und Einwendungen

Antrage zum Inhalt und Umfgng der Planinderungsunterlagen
und zur Art und Weise des Anderungsplanfeststellungsverfah-

" ren werden zurlickgewlesen, soweit lber sie nicht schon im

Laufe des Verfahrens entschieden wurde oder Ihnen im Ande-
rungsplanfeststellungsbeschluf stattgegeben wird.

Die Einwendungen und Antrage gegen die Anderungsplanfest-
stellung des Flughafens werden zurlickgewliesen, soweit ihnen
nicht durch den AnderungsplanfeststellungsbeschluB Rechnung
getragen wird oder soweit sie sich nicht im Laufe des Ande-
rungsplanfeststellungsverfahrens auf andere Weise erledigt
haben.

"Sofortige Vollziehung

Die sofortige Vollziehung des Anderungsplanfeststellungsbe—
schlufes wird angecrdnet,

Kostenentscheidung

Die FMG tragt die Kosten des Anderungsplanfeststellungsver-
fahrens.

Fir den AnderungsplanfeststellungsbeschluB wird eine GeblUhr
von 50.000 DM festgesetzt.

Die FMG hat Auslagen in Hdhe von 297.321 DM zu erstatten.

[Nr Y %MK\'M Yndbad vy 4‘34&‘3 Nr, BATF~ ‘4&’[0 -6

c‘-.&, BI&. 266 - '&hl dﬂal‘l
}“
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Sachverhalt

Antrag und Antragsgegenstand -

Die der Planfeststellung (PFB 1979 i.d.F. des APFB 1984) zu-
grunde liegende Konzeption des neuen Flughafen Minchen sieht
im 8lddlichen Bebauungsband (SBB) in paralleler Anordnung =zu
der zZentralen Erschliefungsachse durch Strapfe und Schiene im
wesentlichen Anlagen vor, die einen Vorfeldanschlup bendti-
gen. Es handelt sich um die Anlagen filir:

~ die Luftfracht (mit Sicherheitskammer)
- die Luftpost
- die Flugzeugwartung {mit Triebwerksprobelaufstand)

Im Anschluf an die Bebauung des SBEB ist im Westen der Feuer-
wehrlibungsplatz untergebracht.

Im PFB 1979 waren im SBB westlich der Baufléchen und siidlich
der zentralen Erschliefungsachse auch noch Erweiterungsfla-
chen fir die Anlagen der Luftfracht und Flugzeugwartung so-
wie im dufersten Westen das Tanklager mit der Kesselwagen-—
entleerungsanlage und dem Anschlupfgleis ausgewiesen (s. Plan
i-02a).

Im APFB 1984 hat die Planfeststellungsbehdrde von Amts wegen
aufgrund aktualisierter Entscheidungsgrundlagen die Plan-
feststellung der Erwelterungsfllche West und auch die Aus-
weisungen fir das Tanklager (mit den Nebeneinrichtungen)
aufgehoben (s. APFB 8. 96). Entscheidend daflir war das ge-
genliber friheren Annahmen zu erwartende geringere Wachstum
des Luftverkehrsaufkommens auf dem Flughafen Minchen. Im
planfeststellungsrelevanten Zeitraum (bis zum Jahr 2000) er-
schien seiner Zeit die Aufrechterhaltung dieser Flachen als
Flughafengelande nicht mehr erforderllch

Die FMG hat mit Schreiben vom 05.08.1987, 28.08.1987,
18.01.1988, 20.12.1988 und 02.01.1989 im wesentlichen bean-
tragt, Anderungen und Erweiterungen des Betriebsgeldndes Sdd
zuzulassen und die bestehenden wasserrechtlichen Gestattun-
gen fir tiefgrindende Bauwerke auch auf die ge&nderten Anla-
gen des SBB zu erstrecken. Auferdem hat die FMG die soforti-
ge Vollziehung des Anderungsplanfeststellungsbeschlusses be-—
antragt.
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Die Anderungsplanung umfaft vier Funktionsbereiche des SBB
(von Osten nach Westen)

- Die Luftpostleitstelle soll im Endausbau aufgestockt wer-
den. An die Leitstelle schliePt sich nach Westen der er-
weiterte Luftfrachtbereich mit dem Frachtterminal und dem
vergrOferten Frachtvorfeld an. Nérdlich der Frachtanlagen
ist eine Fl&che filir die Luftfrachtspediteure (Blros,
Frachtlager) vorgesehen. Alle Anlagen liegen noch inner-
halb des bisherigen Flughafengeléndes.

- An die Luftfracht schlieft sich sodann das erweiterte Ge-
lande fiir die Flugzeugwartung an. Auf den Flachen sollen
vier Wartungshallen Platz finden. Zwel Hallen - unmittel-
bar im Anschlup an die Fracht - sind fir die Deutsche
Lufthansa (DLH) vorgesehen. Davon liegt die Ostliche Halle
noch innerhalb der bisher ausgewiesenen Bauflache. Aufer-—
halbk des bisher planfestgestellten Geldndes sollen scdann
die FMG/LTU-Sud Halle und die kleinere Halle West errich-
tet werden. Sudlich der Halle West und des erweiterten
Vorfeldes der Flugzeugwartung ist der Standort flr die
Larmschutzhalle des Triebwerkprobelaufstandes vorgesehen.

— Im aufersten Westen (an dem selben Standort wie im
PFB 1979) soll das Tanklager untergebracht werden, das
bisher (APFB 1984) im ndrdlichen Bebauungsband bei den
Tankdiensten vorgesehen war. Dem Tanklager ist eine Kes-
selwagenentleerungsanlage, mit einem Gleisanschluf an die
S-Bahn, zugeordnet, -

— Der gesamte Komplex wird erganzt durch verschiedene als
Sonderflachen auszuwelsende Baugelande: No6rdlich der Flug-
zeugwartung ist eine fir Sekundd&rnutzungen des Stdlichen
Bebauungsbandes {Warmeversorgung, Dienststellen der &f-
fentlichen Verwaltung und der DLH, Parkhaus) vorzuhaltende
Flache (SF) vorgesehen, 06stlich hiervon ein Flugbetriebs-
gebaude der DLH ("Flight-Operation-Center"-FOC) auferdem
die Sicherheitsdienste im Sldosten zwischen der Fracht und
Wartung. Die Simulationskammer mit dem Zwischenlager soll
im Aufersten SUdosten der Fracht errichtet werden. Der
Feuerwehriibungsplatz wird zundchst an den neuen Standort
6stlich der Vorfelder Ost verlegt.

Zur BegrUndung ihres Antrags tragt die FMG im wesentlichen
vor, daf die -~ pessimistischen - Annahmen des APFB zur Ent-
wicklung des kunftigen Luftverkehrsaufkommens nicht einge-—
treten seien. Das schon gegenwartig abzuwickelnde Luftver—
kKehrsaufkommen auf dem Flughafen Minchen-Riem und die £fir
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den neuen Flughafen Minchen 2zu erwartende Luftverkehrsent-
wicklung machten es erforderiich, diese Flachen erneut in
das Flughafengelande einzubeziehen. Das Gelande werde drin-
gend bendtigt, um die fir den ordnungsgemdPen Betrieb des
neuen Flughafens erforderlichen Anlagen fur die Luftfracht,
die Flugzeugwartung und weitere flughafenbetriebliche Ein-
richtungen, einschlieflich des Tanklagers zu realisieren,

Verfahrensablauf
Anhdérungsverfahren

Die Beteiligung der Behérden, deren Aufgabenbereich durch
das Anderungsvorhaben berthrt wird, und der Trager 6ffentli-
cher Belange wurde mit Schreiben vom 15.03.1988 elngeleltet
Betelllgt wurden:

Bundesminister fdr Verkehr
Bundesanstalt fir Flugsicherung
Deutsche Bundesbahn

Deutsche Bundespost

Unmwel tbundesamt

Bayer. Staatsministerum des Innern

Oberste Baubehdrde im Bayer. Staatsministerium des Innern
Bayer. Staatsministerium flr Wirtschaft und Verkehr

Bayer. Staatsministerium fiir Ernahrung, Landwirtschaft und
Forsten

Bayer. Staatsministerium flir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen

Bayer. Landesamt f{r Denkmalpflege

Bayver. Landesamt fir Umweltschutz

Bayer. Landesamt fir Wasserwirtschaft

Bayer. Landesami fOr Brand- und Katastrophenschutz
Bayer. Landesanstalt fir Bodenkultur und Pflanzenbau
Flurbereinigungsdirektion Minchen

Autobahndirektion Sidbayern

Landratsamt Freisging
Gewerbeaufsichtsamt Minchen-Land
Amt fir Landwirtschaft Moosburg
Wasserwirtschaftsamt Freising
StraBenbauamt Minchen

Staatl. Gesundheitsamt Freising
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Regionaler Planungsverband

Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Freising-sid
Zweckverband Wasserversorgung Mcosrain
Abwasserzweckverband Erdinger—-Moos

Wasserverband Bauern- und Séldnermooswiesen
Wasserverband Loosbach

AuPerdem wurden folgende Gebjetskdrperschaften, auf deren

Gebiet das Anderungsvorhaben verwirklicht werden soll, am
Verfahren beteiligt:

Landkrels Freising
GroPfe Kreisstadt Freising
Gemeinde Hallbergmoos

Nach § 29 BNatSchG, Art. 42 BayNatSchi wirkten am Verfahren
mit:

Bund Naturschutz in Bayern
Landesbund fdr Vogelschutz in Bayern
L.andesfischereiverband Bayern
Landesjadverband Bayern.

SchliePlich wurden verschiedene Personen wegen der mdglichen
Larm—, Wasser— und Sicherheitsauswirkungen des Anderungsvor—
habens auf die Grundstilcke westlich des Ludwigkanals und de-
ren Nutzung beteiligt.

Einwendungen und Bedenken

Gegen die Plané&nderung sind vor allem von dem Landkreis
Freising, der Stadt Freising, der Gemeinde Hallbergmoos, dem
Bund Naturschutz und den beteiligten Privatpersonen Einwen-—
dungen erhoben worden. Im wesentlichen konzentrieren sich
die Einwendungen darauf, daB die Schaffung zus&tzlicher Ka-
pazitéten fir die Luftfracht und die Flugzeugwartung nicht

‘mit der luftverkehrlichen Zielsetzung des neuen Flughafens

als Ersatzflughafen fir den Flughafen Minchen-Riem {iberein-
stimme. Das Anderungsvorhaben fithre insgesamt, vor allem
aber auch nachts, zu einer weiteren Zunahme des Flug- und
Bodenlarms in der Flughafenumgebung. Die Larmschutzmafnahmen
am Triebwerksprobelaufstand seien unzureichend. Die zeilen-
férmige Bebauung des SBB mit den grofdimensionierten Hallen
sei stadtebaulich bedenklich. Auferdem werde erneut in die
ohnehin schon stark belastete Natur und Landschaft des Er-
dinger Mooses eingegriffen. Landschafts- und Stadtebild der
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umliegenden Gemeinden wiirden beeintréchtigt. Pie Kapazitats-
erweiterung fihre zu einer zusdtzlichen, ohnehin schon &u-
Perst starken Belastung der Infrastruktur im Flughafenum-
land. Durch das Tanklager sei eine Gefahrung der Oberfld-
chengewasser und des Grundwassers nicht auszuschliefen. Beil
Brand- oder Katastrophenfallen seien nachteilige Auswirkun-
gen auf eine 1in der Ndhe liegende Hofstelle und benachbarte
landwirtschaftliche Nutzfl&chen zu erwarten. Im einzelnen
wird hierzu auf die Verfahrensakten verwiesen.

Am 2, Marz 1989 wurden in der Grofen Kreigstadt Freising,
Rathaus, die Einwendungen der Gebietskdrperschaften und des
Bund Naturschutz, mit den beteiligten Eehdérden und den Sach-
verstandigen fur Fragen des Luftfrachtaufkommens, des War-
tungsbedarfs, der Larmauswirkungen und der Wasserwirtschaft
erdrtert.

Der Erdrterungstermin fir die Einwendungen der Eheleute J.
und E. Scherr, Frau E. CGschwender und Herrn L. Huber fand am
26. April 1989 in der Regierung statt. Herr J. Huber hat auf
die Erérterung seiner Einwendungen schriftlich verzichtet.

Gutachtliche Ermittlungsgrundlagen:

Die FMG hat zur Stitzung ihres Antrags im Laufe des Verfah-
rens im wesentlichen folgende Unterlagen vorgelegtsz

Aktualisierte Analyse und Prognose des Luftverkehrsaufkom-—
mens fir den Flughafen Munchen bis zum Jahr 2000, von Prof.
Dr. Ing. P.Wolf, Oktober 1986 (1)

Analyse des Luftfrachtmarktes Minchen, Befragungen Uber die
Aufkommensstruktur der Luftfracht und die Versandgewohnhei-
ten der Spediteure, von Prof., Dr. Ing. P. Wolf, 1988 (2)

Vorausschatzung des Luftfrachtaufkommens auf dem Flughafen
Manchen bis zum Jahr 2000, von Prof. Dr. Ing. P. Wolf, Okto-
ber 1988 (3) '

Fortschreibung der Studie Uber die in der Umgebung des Flug-
hafeng Minchen II zu erwartende Schallimmission durch
Schallquellen am Boden ("Beodenlarm"), von Miller-BBM-GmbH,
Juli 1975, Juni 1987, August 1988, Dezember 1988 (Bericht
"Nr. 14054/4 und 14054/5) sowie vom Februar 1989 und Marz
1889 (4)

Grundlagen fir die Ausbauplanung der (LH )Frachtanlageh Min-
chen II, von Lufthansa Cargo Marketing, FRA LT 1, Marz 1989
(5)



-24 -

Gutachtliche Stellungnahme zur stddtebaulichen Einordnung
der Baumafnahmen im stdlichen Bebauungsband Flughafen Min-
chen 2 von Prof. Dipl.-Ing. F. Angerer vom Februar 1989 .(6)

Zur Ermittlung und Bewertung der von dem Anderungsvorhaben
beriihrten Belange und der Auswirkungen des Anderungsvorha-
bens holte die Regierung im wesentlichen folgende gutachtli-
che Stellungnahmen ein: '

Luftfrachtaufkommensproghose 2000 fur den neuen Flughafen
Minchen und Ausblick auf 2010, von der Prognos-AG, Dezember
1988 (7)

Luftfrachtaufkommensprognose 2000 fir den neuen Flughafen
Minchen und Ausblick auf 2010, ergénzende Untersuchungen zum
Umschlagflachenbedarf, von der Prognos-AG, Januar 19895 (8)

Die Nachfrage im Passagierluftverkehr der Bundesrepublik
Deutschland in den Jahren 2000 und 2010, erster Zwischenbe-
richt der Fortschreibung der Luftverkehrsprognose der DFVLR
unter den Bedingungen desgs Status quo, von der Deutschen For-
schungs—- und Versuchsanstalt fdr Luft- und Raumfahrt,

(DFVLR) Dezember 1988 (9) '

Gutachtliche Stellungnahme zu Fragen der Wartungskapazitét
am Flughafen Minchen II, von der DFVLR, Januar 1989 (10)

Umweltforschungsplan des Bundesministers fir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit; Larmbekémpfung, Forschungs-—
schwerpunkte vom Umweltbundesamt, November 1987 ({11)

Planungshandbuch fir die Konzeption von Lérmschutzeinrich—
tungen fur Triebwerksprobel&ufe an Landepl&tzen von
Dipl.-Ing. Michael Bayr, August 1983 {12)

Schallschutzvorkehrungen bei Triebwerksprobelfufen am neuen
Verkehrsflughafen Minchen II, vom Umweltbundesamt, Februar
1989 (13)

Schallschutzvorkehrungen bei Triebwerksprobel&ufen am neuen
Verkehrsflughafen Minchen IT; Ermittlung von Gerauschimmis-
sicnen, vom Umweltbundesamt, Marz 1989. (14)

Immissionsprognose des vom verdnderten Standort flir Probe-
laufe am Flughafen Mianchen II ausgehenden .Fluglarms, von
Dipl. Phys. Th. J. Meyer, Juni 1988, Juli 1988, Januar 1989
und die ergdnzenden Auferungen vom Mai 1989 (15)
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Zusammenfassende Beurteilung des vom Flughafen Minchen II
ausgehenden Bodenl&rms, von Dipl. Phys. Th.J. Meyer vom OK-
tober 1988, Januar 1989, Marz 1989 und April 1589 (16)

Stellungnahme der DFVLR zu Fragen der Frachtaufkommenspro-
gnosen, vom April 1989 (17)

"Wasserwirtschaftliche Begutachtung der wvon der Flughafen
Minchen GmbH beantragten Plandnderungen, vom Wasserwirt-
gchaftsamt Freising, Mai 1989, (18)

mit integrierter Begutachtung vom Bayer. Landesanmt fur
Wasserwirtschaft, April 1988 (19)

Sicherheitstechnische Begutachtung fir die Errichgung des
Tanklagers, vom Technischen Uberwachungsverein (TUV) Bayern
e.V., Marz 1989 (20)

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sachverhaltes wird auf
den Inhalt der Verfahrensakte BezZug Jgenommen.

Entscheidungsgriinde

Verfalren

Die mit den Antré&gen der FMG angestrebten Anderungen des
Sudlichen Bebauungsbandes (SBB) sind wegen der Anderung
der Konzeption der Flughafenanlagen im SBB und deren Aus-—
wirkungen auf das Umland von nicht unwesentlicher Bedeu-
tung. Es bedurfte daher flir die Zulassung eines neuen
Planfeststellungsverfahrens (§ 8 Abs. 2 LuftvG, Art. 76
BayVwVEG) in Form eines Plandnderungsverfahrens.

Das Anderungsvorhaben stellt das bauliche und betriebliche
Grundkonzept oder wesentliche Telle des Ubrigen Planungs-
inhalts nicht in PFrage, weil es lediglich eine Entwicklung
von gescondert zu betrachtenden Funktionsbereichen des
Flughafen vorsieht. Das Verfahren war deshalb nicht in al-
len Teilen neu fir das gesamte Vorhaben durchzufiihren.
Insbesondere stellten sich die Grundsatzfragen der Flugha-—
fenplanung, wie Standortentscheidung, Notwendigkeit und
Konfiguration, nicht neu. Gegenstand der behdrdlichen Pri-
fung war aber nicht nur die Anderungsplanung selbst, son-
dern auch deren Verflechtung mit der Gbrigen Planung.

Die Anderungsplanung umfaft Anlagen, die der Planfeststel-
lungspflicht unterworfen sind ("Flughafenanlagen") und so-—
mit nicht der kommunalen Planung unterliegen (s. § 38
BauGB} .
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Nach der Zielsetzung des LuftvVG sind Flughafenanlagen sol-
che Anlagen, die flir die ordnungsgemdfe Abwicklung und Si-
cherheit des ‘Flughafenbetriebs {(luft- und landseitig)
"funktional erforderlich und deshalb zweckmipigerweilse
raumlich in den Flughafen zu integrieren sind.

Diese Kriterien werden von den geédnderten und erweiterten
Anlagen im SBB erfullt.

Anlagen, in denen Instandhaltungsarbeiten i.S. des § 5 der
Betriebsordnung flir Luftfahrtgerdte (LuftB0O) an Luftfahr-
zeugen vorgenommen werden, wie es in den Flugzeugwartungs-—
hallen vorgesehen ist, sind fir die Abwicklung des Flugha-
fenbetriebs und die Flugsicherheit erforderlich und damit
funktionell, aber auch wegen ihres notwendigen raumlichen
Bezugs Flughafenanlagen. Dies gilt im besonderen MaPe fir
die Anlagen der sog. Umlaufwartung. 8ie ermdglichen die
planmapigen Kontrollen und Arbeiten, die zur Aufrechter-
haltung und Uberwachung der Lufttichtigkeit der eingesetz-—
ten Flugzeuge notwendig sind, sowie sonstige — auch nicht
planméfige - Arbeiten und Reparaturen, die zur Beseitigung
von Beanstandungen und Mangeln ausgefiihrt werden. Ahnli-
ches gilt flr die Uberholungsarbeiten, die zumindest mit-
telbar dem ordnungsgemdfen Funkticnieren des Flugbetriebs
dienen. Die Anlagen der Flugzeugwartung im SBB sind im Ob-
rigen bisher schon als Flughafenanlagen angesehen und -
gerichtlich nicht beanstandet - als planfeststellungs-—
pflichtig behandelt worden.

Die Abwicklung der Luftfracht ist Teil des Luftverkehrs,
zu desgen Bewdltigung der neue Flughafen nach der luft-
rechtlichen Genehmigung und der Planfeststellung bestimut
ist. Die Anlagen der Luftfracht dienen mit ihrer bestim-
mungsgemafen Funktion der ordnungsgeméfen Abwicklung der
Luftfracht, sind rdumlich in den Flughafen zu integrieren
und deshalb ebenfalls als Flughafenanlagen anzusehen. Das
gilt auch fir die Anlagen der Luftfrachtspediteure, fir
die eine eigene Baufldche fir Blrordume und Luftfrachtla-
getr (Zusammenstellung und Lagerung der Luftfracht, vor al-
lem der Exportfracht) nordlich des Frachtterminals auf dem
bisherigen Flughafengeldnde ausgewiesen ist. Auch bei die-
sen Anlagen besteht ein enger funkticnaler und raumlicher
Zusammenhang mit dem Flughafenbetrieb (Luftfrachtabwick-
lung), der nicht zuletzt zur Einfligung dieser Anlagen in
die bestehende Flughafenplanung die Einbeziehung dieser
Anlagen in die luftrechtliche Planfeststellung als erfor-
derlich und zulassig erscheinen 1&Bt. Dem Luftfrachtspedi-
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teur obliegen als Mittler zwischen dem Frachtkunden und
den Luftverkehrsgesellschaften zahlreiche Tatigkeiten, die
fir die Abwicklung des Luftfrachtverkehrs am Flughafen we-
sentlich sind und die deshalb eine rdumliche Integration
in den Flughafen verninftigerweise geboten erscheinen las-
gsen. zu diesen Té&tigkeiten z&hlt nicht nur die Anlieferung
und Abholung des Frachtgutes am Flughafen, sondern auch

- die Erledigung der Ein- und Ausfuhrformalitaten sowie das
Zusammenwirken mit den jewelligen Luftverkehrsgesellschaf-
ten zur Abgabe und Ubernahme der Luftfracht. Zur Erfullung
dieser Aufgabe im Rahmen der Luftverkehrsleistung "Luft-
fracht" sind verninftigerweise BlUroraume und Lagerflachen
in unmittelbarer raumlicher Ndhe des Frachtterminals vor-
zuhalten. Andernfalls - also bel der raumlichen Trennung
vom Flughafen - wadren die Disposition, die Buchung und die
Abwicklung der fir die Luftfracht notwendigen Formalitaten
~erheblich erschwert. Zusammenstellung der Luftfracht -
auch zu Flugzeugladeeinheiten (Paletten und Container)} -
und Gliteraustausch wirden ebenfalls deutlich behindert.
Unnotiger und unwirtschaftlicher Pendelverkehr oder aber
Verzdgerungen des Frachtflusses waren oft die Folge. Dies
widersprache der Zielsetzung der modernen Luftfrachtlogi-
stik, da der Vorteil gerade in der schnellen Beférderung
der Luftfracht besteht. Die Unterbringung der Spediteure
_am Flughafen selbst ist auf internationalen Flughafen Ub-
lich; nur bei Mangel an geeigneten Flachen innerhalb des
Flughafens ~ wie es etwa am Flughafen Frankfurt am Main
der Fall ist - sind die Luftfrachtspediteure deshalb au-
ferhalb untergebracht. Die Raumlichkeiten fdr die Luft-
frachtspeditionen sind daher - wie bisher schon - in die
Planfeststellung einzubeziehen. Selbstverstandlich dlrfen
sie nur in dem Umfang {(kapazitativ) ausgewiesen werden, in
dem sie flir die Abwicklung der Luftfracht verninftigerwei-
se geboten sind. Das ist allerdings eine Frage, die inner-
halb des Planfeststellungsverfahrens im Rahmen der Plan-
rechtfertigung und der Abwagung zu prufen ist (s. C.2).

Fiir die sonstigen Anlagen - Tanklager und Nebenanlagen -
steht die Einbeziehung in die Planfeststellung nicht in
Frage. '

Die Gestaltung des Plandnderungsverfahrens erfolgte nach’
den Verfahrensvorschriften des Luftrechts (§ 8 ff LuftvG)
und - erganzend hierzu - den Vorschriften des Bayer. Ver-
waltungsverfahrensgesetzes (Art. 72 ff BayVwVIG). Wegen
der verfahrensrechtlichen Konzentrationswirkung kommen
reine vVerfahrensvorschriften anderer Rechtsbereiche (wie
Zz.B. die verfahrensrechtlichen Vorschriften des Bundes—-Im-
missionsschutzgesetzes — BImSchG) nicht zur Anwendung.
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In dem Anderungsverfahren sind die Behdrden, deren Aufga-

benbereich von dem Anderungsvorhaben berithrt wird, und die
Gebietskdrperschaften, auf deren Gebiet das Anderungsvor-

- haben verwirklicht werden soll, angehdért worden. Beteilligt
waren auPerdem die anerkannten Naturschutzverbénde, deren

satzungsgemafer Aufgabenbereich durch die Anderungsplanung
berihrt wird.

Am Verfahren sind auferdem diejenigen Personen beteliligt
worden, deren Belange mdglicherweise durch die Auswirkun-—
gen des Anderungsvorhabens (insbesondere Larm, Sicherheit,
Ggrundwasserabsenkung) beriihrt sein kéhnten. Es handelt
sich um Eigentlimer oder Nutzungsberechtigte von Grund-
stlicken westlich des Ludwigskanals.

Eine formliche Beteiligung welterer privater Personen oder
sonstiger Gebietskdrperschaften war nicht erforderlich,
weil durch die konkrete Anderungsplanung deren Belange we-—
der neu, noch anders oder stérker als bisher betroffen
werden. )

Das Anderungsvorhaben laft den genehmigten und der Plan-
feststellung zugrundliegenden Flugbetrieb unberthrt. Es
ist somit auch kein Fluglarm zu erwarten, der nicht be-
reits nach der luftrechtlichen Genehmigung 1974 und der
Planfeststellung "zugelassen" und durch Larmschutzmapnah-
men abgedeckt ist. :

Anderungen in der Kapazitdt der Anlagen des SBE kénnen die
Frage der Bewadltigung von Fluglarm bei Tag nicht neu auf-
werfen. Das beruht darauf, daB der PFB in der derzeit gel-
tenden Fassung fur Larmeinwirkungen bei Tag auf die Maxi-
malkapazitdt der beiden Start- und Landebahnen nach MaPpga-
be der luftrechtlichen Genehmigung sowie dex Planfeststel-
lung abgestellt hat und nicht etwa auf die Kapazitdt der
Ubrigen Flughafenanlagen, beispielsweise der der Luft-
fracht— und Wartungsanlagen., Die Erweiterung dieser Anla-
gen kann sich demnach nur innerhalb des mit PFB 1979/APFB
1984 und der luftrechtlichen Genehmigung 1974 bereits "zu-
gelassenen” und schon bewaltigten Flugbetriebs bewegen.
Auch fiir den Flugbetrieb bei Nacht enthdlt der APFB 1984
ausdriuckliche Beschrankungen, die auch bei Verwirklichung
des Anderungsvorhabens nicht tberschritten werden dirfen.
Anderungen des zugelassenen Flugbetriebs waren weder bean-
tragt, noch wurden solche in diesem Bescheid von Amts we-—
gen zugelassen.
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Bei der Beurteilung des Bodenldarms in der Planfeststellung
ist, was die Rollbewegungen der Flugzeuge auf dem Flugha-
fengeldnde betrifft, ebenfalls von dem zugelassenen Flug-
betrieb ausgegangen worden. Dieser wird — wie oben darge-—
legt - von der Anderungsplanung nicht berthrt. Die Auswir-
kungen der Anderungsplanung auf den Bodenlarm beschranken
sich deshalb auf die Verdnderung der Vorfeldflachen und
die durch die ErweiterungsmaPnahmen bedingten Betriebsab-
ldufe. Die dadurch hervorgerufenen Larmauswirkungen sind
allerdings - worauf in Nr. C.2Z noch ndaher eingegangen wird
- ganz gering und deshalb zu vernachldssigen. Probeldufe
von Triebwerken dlirfen nach der luftrechtlichen Genehmi-
gung 1974 -~ unabhdngig vom Jjeweliligen Standort des Trieb-
werkprobelaufstandes - ohnehin auf dem Flughafen nur
durchgefihrt werden, soweit dadurch in den in der Umgebung
des Flughafens liegenden Wohngebieten der dort vorhandene
mittlere Larmgrundpegel nicht erhoht wird {(s. Auflage
A.I.8 £ der luftrechtlichen Genehmigung 1974). Die vorge-
sehene Larmschutzhalle gewdhrleistet diese Anforderung
auch an dem neuen Standort des Trlebwerksprobelaufstandes
slidlich der Wartungshalle West. :

Auf eine Auslegung des Plans konnte verzichtet werden,
well der Kreis der Betroffenen bekannt war (Art., 73 Abs. 3
S. 2 BayVwViIG).

Fir die Anlagen der Flugbetriebsstoffversorgung im SBB -
Tanklager mit Kesselwagenentleerung und zugehdrige Neben-
anlagen einschlieflich Hauptleitung und Hydrantenanlage
Vorfeld Fracht - enthdlt dieser Bescheid die Behandlung
der stadtebaulichen und planrechtlichen Zuldssigkeit sowie
die fir die Errichtung der Anlagen erforderlichen wasser-—
rechtlichen Bewilligungen und Erlaubnisse. AuPerdem ist
damit ein vorlaufiges positives Gesamturteil tber die
grundsatzliche Eignung der Anlage zur Erfullung der maf-
geblichen gesetzlichen Anforderungen verbunden. Die Pru-
fung und Zulassung der Ausflihrungsplanung nach den Vor-
schriften fir Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden
Stoffen und brennbaren Flissigkeiten sowie nach anderen
einschldgigen Rechtsvorschriften bleibt einem gesonderten
Zulassungsverfahren vorbehalten (Art. 74 Abs. 3 BayVwvfg
Verfiugender Teil Nr. II.6.1 und 6.2). Im Ubrigen wird auf
den Vorbehalt im PFB 1579, Veriiugender Teil Nr. V.1.2.16
i.d.F. des APFB 1984 Verfiigender Teil Nr. A.VIII. 1.8
(Seite 47) Bezug genommen.
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Im gesonderten Zulassungsverfahren findet auch die Prifung
der bautechnischen Anforderungen statt, soweit eine solche
Prifung zwar erforderlich, aber ein férmliches Baugenehmi-
gungsverfahren daneben nicht vorgesehen ist (Art. 1 Abs. 2
Nr. 1 BayBO). Fur Geb&ude bleibt die Zustandigkeit der
Baugenehmigungsbehdérden unberithrt (§ 9 Abs. 1 Satz 3
LuftvG). Die Baugenehmigungspflicht flir Geb&ude entfallt
auch dann nicht, wenn mit dem Gebdude Anlagen der Flugbe-
triebsstoffversorgung verbunden sind, die einer gewerbe-
rechtlichen Zulassung bedirfen. Wegen des bundesrechtli-
chen Vorranges von § 9 Abs. 1 Satz 3 LuftvG findet Art. 87
Abs. 1 Nr. 6 BayBO auf die luftrechtliche Planfeststellung
keine Anwendung. .

Bis auf das Tankgleis, das bereits Gegenstand dieses An-
trages ist, mufte die Regierung von Amts wegen auch die
{ibrige - mit PFB 1979 i.d.F. des APFB 1984 bereits festge-
stellte - Gleisanlage der Flugbetriebsstoffversorgung noch
in dieses Verfahren einbeziehen. Die Abschnitte Zufiih-
rungsgleis, Ubergabegleise und Ausziehgleis waren nach
Art., 48 Abs. 1 Satz 1 BayvwViG 1i.V.m. Art. 1 Abs&tze 1 und
5 BRaver. Eisenbahn- und Bergbahngesetz (BayEBG) aus dem
Netz der Deutschen Bundesbahn herauszunehmen und zusammen
mit dem neuen Tankgleis als Privatgleis in Form der An-
schlupbahn planfestzustellen (vgl. Bauwerksverzeichnis
E2-02a) .

. Die luftrechtliche Planfeststellung ersetzt und umfaft die
elsenbahnrechtlichen Genehmigungen (Bau- und Betriebsge-
nehmigung) nach Art. 2 BayEBG und die eisenbahnrechtliche
Planfeststellung nach Art., 5 BayEBG (PFB 1879 Nr. A III.,
Seite 141). Um den Anforderungen an Bau und Betrieb der
Anschlupbahn gerecht zu werden, waren unter Nr. A.II.5
Zzahlreiche eisenbahntechnische Auflagen festzusetzen.

Materielle Wirdigung

Den Antrégen der FMG auf Anderung und Erweiterung des Sid-
lichen Bebauungsbandes (SBB) war stattzugeben, well das
nach § 8 LuftVG planfeststellungsbediirftige Anderungsvor-
haben rechtmafig ist.

Das Anderungsvorhaben ist nach den Zielsetzungen des Luft-
verkehrs gerechtfertigt, weil die Anderung und Erweiterung
der Anlagen im SBB verntUnftigerweise geboten ist, um dem

kinftigen Verkehrsbedirfnis gerecht zu werden. Unluberwind-
bare Planungsleitsdtze stehen der Planung nicht entgegen.

Nach Abwagung der von dem Vorhaben bertihrten &ffentlichen
Belange sowie der privaten Belange unter- und gegeneinan-—



der konnte das Anderungsvorhaben zugelassen werden. Er-
schliefung und Funktionsfadhigkeit des Flughafens sind wei-
terhin gegeben. Nachteilige Auswirkungen werden, soweit
moglich, durch die verfligten Nebenbestimmungen ausgegli-
chen. '

Planrechtfertigung

Die Anderungsplanung ist dann gerechtfertigt, wenn fur das
Vorhaben nach den vom Luftverkehrsgesetz allgemein ver-—
folgten Zielen ein Bedilirfnis besteht, also das Anderungs-—
vorhaben unter diesem Blickwinkel cbjektiv erforderlich,
d.h.: vernUnftigerweise geboten ist.

Das ist hier der Fall. Die Anderungsplanung zielt aus-—
schlieBlich darauf ab, den gednderten, gegenilber der Plan-—
feststellung erkennbar gestiegenen Bedlrfnissen des Luft-
verkehrs Rechnung zu tragen und steht somit mit den Zielen
des Luftverkehrsgesetzes im Einklang.

Die bisherigen Ausweisungen fUr die Luftpost-, Luft-
fracht-, Flugzeugwartungs— und Flugbetriebsstoffeinrich-
tungen am neuen Flughafen Minchen reichen nicht aus, um im
planfeststellungsrelevanten Zeitraum {(Jahre 2000/2010) dem
erkennbaren Verkehrsbedlrfnis gerecht zu werden. Nach den

-jungsten Entwicklungen des Luftverkehrs auf dem Flughafen

Minchen-Riem seit 1985 und den vorliegenden prognostischen
Einschdtzungen der weiteren Luftverkehrsentwicklung ist am
neuen Flughafen Minchen bis zum Jahr 2010 mit einem gegen-
Uber den bisherigen Annahmen (APFB 1984) deutlich stéarke-—
ren Wachstum des Luftverkehrs zu rechnen.

Die FMG weist zurecht darauf hin, daB die Einschatzung der
kinftigen Entwicklung des Luftverkehrs am neuen Flughafen
durch die Reglerung, die letztlich zur Streichung der Er-
welterungsflachen fir Luftfracht und Flugzeugwartung durch
den APFB 1984 gefihrt hat, nicht eingetreten ist. Die Ver-
kehrsleistungen am Flughafen Minchen-Riem zeigen, daB die
Prognosen des APFB 1984 zum Fluggast- und Flugbewegungs-
aufkommen fir das Jahr 1990 bereits deutlich Uberschritten
und fir dag Jahr 2000 nahezu erreicht sind. Aus dem Ver-—
kehrsbericht der FMG ist fir das Jahr 1988 ein Passagier-
aufkommen von 9.95 Mio (APFB 1984, 1990: 7.81 Mio,

2000: 10.76 Mio) und ein Bewegungsaufkommen von 177.817
(APFB 1984, 1990: 150.100, 2000: 178.300) zu entnehmen.
Noch deutlicher wird die Diskrepanz zwischen Prognose und
tatsachlicher Entwicklung bei den gewerblichen Flugbewe-
gungen (Linlen— und Charterverkehr). Im gewerblichen Ver-
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kehr sind auf dem Flughafen Minchen-Riem 1988 136.204
Flugbewegungen abgewickelt worden (APFB 1984, 1990:
91.000, 2000: 106.400). Auch Luftfracht- und Luftpostum-
schlag haben deutlich zugenommen (Luftfracht: Umschlags-
menge geflogene Fracht 1985 - 1988 durchschnittlich um
Uber 11 % pro Jahr auf 46.960 t; Luftpost: 1985 — 1988
durchschnittlich um mehr als 11 % pro Jahr auf 20.536 t}.

Die bisher eingetretene Verkehrsentwicklung l1apt also er-
kennen, dap schon beil Betriebsaufnahme des neuen Flugha-
fens (1992) nahezu das im APFB 1984 fir das Jahr 2000 pro-
gnostizierte Passagieraufkommen zu bewdltigen sein wird.
Die gewerblichen Flugbewegungen (Linien- und Charterver-
kehr) {Ubersteigen schon jetzt die fir das Jahr 2000 pro-
gnostizierten Werte ganz deutlich,

Aber auch die aktualisierte Einschatzung der kinftigen
Entwicklung der Luftverkehrs belegt, daf die Prognosen des
APFB 1984 zu vorsichtig waren. Gegeniiber dem APFB 1984 ist
flir das Jahr 2000 mit einem deutlich hdheren Passagierauf-
kommen: von ca. 15,00 Mio (APFB 1984: 10,76 Mio) und eben-
sO mit einem hdéheren Flugbewegungsaufkommen im Linien- und
Charterverkehr von mindestens 150.000 Bewegungen (APFB
1984: 109.100) =zu rechnen. Auferdem sind bis zum Jahr 2000
ganz erhebliche Zuwdchse im Luftfrachtaufkommen zu erwar-—
ten (297.800 t, flachenrelevant). Auch fir die Zeit nach
der Jahrtausendwende sind noch keline Anzelchen f£ir eine
Sattigung der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen zu er-
kennen.

Vor allem die Auswirkungen des steigenden Fluggast- und
Flugbewegungsaufkommens auf den Bedarf an erforderlichen’
Flugzeuginstandhaltungseinrichtungen und die zu erwarten-
den erheblichen Zuwidchse des Luftfrachtaufkommens lassen
es vernUinftigerweise geboten erscheinen, das Gelande des
SEB und die dort vorgesehene Anlagen, auf den im Ubrigen
schon im PFB 1979 zugelassenen Umfang zu erweitern.

Die Eimnschatzung des kUnftigen Verkehrsbedlrfnisses und
des Fléchenbedarfs beruht auf

- den mit dem neuen Flughafen Minchen verfolgten luftver-
kehrlichen Zielen der Erschliepfung Bayerns und Teilen
seiner Nachbarlander und der Errichtung eines sekundaren
Verkehrsknoten neben dem Flughafen Frankfurt (s. PFB
1979 8. 201 f£f)
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- den aktuaiisierten Luftfrachtaufkommensprognesen (7,
17),

- den aktualisierten Grundlagen des kinftigen Fluggast-
und Flugbewegungsaufkommen (9,10),

— dem nach sachverstandiger Prﬁfﬁng zUu erwartenden Flug-
zeugwartungsbedarf (10),

- den Anforderungen kinftiger Nutzer des Fracht- und War--
tungsbereichs, in denen sich das Verkehrsbedlrinis kon-
kretisiert. :

Def neue Flughafen Minchen hat zentrale Bedeutung fir die
luftverkehrliche ErschlieBung Bayerns und Teilen seiner
Nachbarlander.

.Ihm obliegt auPerdem - worauf die zusténdigen Behdrden des
Bundes und Bayerns im Plananderungsverfahren nochmals ver-
wiesen haben - nach den verkehrspolitischen Zielsetzungen
des Bundes und des Freistaats Bayern im Luftverkehrssystem
der Bundesrepublik Deutschland die Aufgabe eines zweiten
Verkehrsknotens neben dem Hauptverkehrsknoten des deut-
schen Luftverkehrs, dem Flughafen Frankfurt. Fir diese
Funktion eignet sich der neue Flughafen Minchen aufgrund
seiner verkehrsgeographischen Lage und der daraus resul-
tierenden Knotenpunktfunktion fur die Verkehrsstrdéme in
Richtung Siiden und SUdosten sowie seines hohen originaren
Luftverkehresaufkommens. Der Flughafen soll mit dieser
Funktion zugleich Voraussetzungen flr die notwendige teil-
weise Entlastung des Flughafens Frankfurt und die damit
verbundene Verlagerung betrieblicher Einrichtungen der
Deutschen Lufthansa (DLH) bieten. Die Verwirklichung die-
gaer luftverkehrlichen Ziele setzt deshalb einen Flughafen
Miinchen voraus, der in allen Bereichen des Luftverkehrs -
alsc auch der Luftfracht- und der erforderlichen Flugzeug-
wartung Uber ausreichende Kapazitdt verflgt.

Dieses luftverkehrliche Konzept lag als &ffentlicher Be-—
lang von Anfang an den planerischen Zielvorstellungen far
den neuen Flughafen Minchen zugrunde. Auf die ausfihrli-
chen Darlegungen im PFB 1979, S. 201 ff wird verwiesen. Im
APFB 1984 wurde aufgrund des prognostizierten verringerten
Luftverkehrsaufkommens (unter Beibehaltung des dezentralen
Luftverkehrskonzepts) das Flughafengel&nde, vor allem auch
die Erweiterungsflachen fir Luftfracht und Flugzeugwar-
tung, zwar reduziert, die bisher verfolgte verkehrliche
Konzeption blieb aber v6llig unverandert.



1.

In der gerichtlichen Auseinandersetzung um die Rechtmapig-
keit der Planung des neuen Flughafens, iUber die zuletzt
das Bundesverfassungsgericht entschieden hat, sind diese
luftverkehrlichen Zielsetzungen nicht beanstandet worden.

Luftfrachtanlagen

Das unter Beriucksichtigung der dargestellten verkehrspoli-
tigchen Zielsetzung im planfeststellungsrelevanten Zelt-
raum erwartete Luftfrachtaufkommen und die spezifischen
Bedlirfnisse der Abwicklung der Luftfracht rechtfertigen
die beantragte Erweiterung der Anlagen fir die Luftfracht.

Nach den Festlegungen des PFB 1979/APFB 1984 standen fur
die Luftfracht (ohne Luftpost) ca. 73.000 m? Gelénde zur
Verflgung. Auf diesem Geldnde sollten in der ersten Aus-—
baustufe ca. 100.000 t Luftfracht abgewickelt werden. Ur-
spriinglich (PFB 1979) waren flur die erwarteten Zuwachse
(bis zu 300.000 t) noch Erweiterungsflachen westlich der
Bebauungszone im SBB vorgesehen.

Fir die "Luftfracht” (chne Luftpost und Spediteuranlagen)
steht nunmehr ein Gel&nde von ca. 150.000 m? zur Verfi-
gung. Auf dieser Fl&che lassen sich insgesamt 14 Luft-
frachtabfertigungsmodule unterbringen, die eine Langenent-
wicklung von ca. 850 m aufweisen und eine Gesamtflé&che von
ca. 74.500 m? beanspruchen. Vorgesehen sind 11 Hallenmodu-
le (DLH/MAS - Frachtabfertigung, Werkfracht, US-Militar-
post, Exprefdienste, konventionelle Fracht-Carrier und 3
Freiflachenmodule (LVG-Trucking, Bodenverkehrsdienste).
Die Prifung hat ergeben, daPp diese Fléchen im planfest-
steliungsrelevanten Zeitraum verninftigerweise vorzuhalten
sind. '

Die Regierung geht dabei von folgenden Uberlegungen aus:

Das Luftfrachtaufkommen auf dem neuen Flughafen wird bis
zum Jahr 2000 deutlich zunehmen., Auch nach der Jahrtau-
sendwende ist noch mit einer Steigerung der Luftfrachtauf-
kommensmenge zu rechnen., Die Zunahme wird sich dann zwar
voraussichtlich gegenliber den $0er Jahren abflachen und-
allenfalls mit konstanten absoluten Zuwachsen entwickeln.
Die Regierung rechnet mit einem fl&chenrelevanten Luft-
frachtaufkommen (originires Luftfrachtversand- und -emp-
fangsaufkommen einschlieflich Durchgangsverkehr mit Umla-
den - doppelt gezahlt) von mindestens 297.800 t im Jahre
2000 und veon mindestens 388.100 t im Jahre 2010.
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Sie stltzt sich bei der Einschatzung dieses Luftfrachtauf-
kommens auf die Luftfrachtaufkommensprognose der Prognos
AG (7) und die Stellungnahme der Deutschen Forschungs- und
Versuchsanstalt fur Luft- und Raumfahrt (DFVLR) vom

April 1989 (17).

Die Prognos AG geht in ihrem Gutachten zunachst auf die im
prognoserelevanten Zeitraum erwartete Entwicklung der all-
gemeinen soziodkonomischen Leitdaten im Untersuchungsge—
biet ein, das Teile der Bundesrepublik, ganz Osterreich,
die Schweiz und Oberitalien umfaPft. Von dem Gutachter wird
eine konstante Zunahme des Wirtschaftswachstums im Unter-—
suchungsgebiet erwartet. Das Bruttoinlandsprodukt wird
welterhin deutlich steigen, vom Wachstum der Exporte und
Importe sogar noch Ubertroffen. Auch die Entwicklung im
verarbeitenden Gewerbe, das einen sehr engen Zusammenhang
mit dem Luftfrachtaufkommen aufweist, wird in der Bundes-
republik Uberproportional wachsen.

An diese Strukturentwicklungen anknipfend werden sodann im
Untersuchungsgebiet Globalprognosen des geflogenen Luft-
frachtaufkommens aufgestellt. Fir die geflogene Luftfracht
wird ein beachtlicher Zuwachs in den Jahren 1985 bhis 2000
prognostiziert, der nach der Jahrtausendwende aber deut-
lich abflachen wird. Das crigindre Luftfrachtaufkommen
deutscher Versender und Empfédnger wird nach Auffassung des
Gutachters im Jahre 2000 um ca. 50 % hdher liegen als im
Jahre 1985 und zwischen den Jahreéen 2000 und 2010 nochmals
um 7 % zunehmen.

Auf diesem Hintergrund wird das Luftfrachtaufkommen des
neuen Flughafens Minchen prognostiziert. In einer szena-
rienméfigen Betrachtung untersucht der Gutachter zunachst
(Basisszenario} das spezifische Luftfrachtaufkommen unter
der Annahme, dap der neue Flughafen in seinem Einzugsbe-
reich die auf ihn gerichtete Nachfrage vollstandig tber-
nimmt. Der Flughafen behdlt damit im wesentlichen die Ver-—
kehrsfunktion des alten Flughafens Minchen-Riem, aller-
dings insofern erweitert, als auch die heute wegen der
Engpdsse in Mlinchen-Riem noch Uber andere Flughafen abge-
wickelten Teilfrachtmengen in Minchen abgefertigt werden.
Darauf aufbauend berltcksichtigt der Gutachter sodann (Kom-—
plettszenario) die fur den neuen Flughafen absehbaren Ent-
wicklungen, die von den luftverkehrlichen Erfordernissen
und Zielsetzungen von Bund und Land (Dezentralisierung des
Frachtverkehrs) und den speziellen Zielvorstellungen der
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Deutschen Lufthansa (Minchen als weitere Frachtzentrale
neben dem Flughafen Frankfurt) bestimmt werden.

Die Regierung halt mit der Prognos AG das sog. "Komplett-—
szenario" flr eine geeignete Beurteilungsgrundlage, weil
die Annahmen dieses Szenarios die luftverkehrliche Konzep-
tion des neuen Flughafens als zus&tzliche Drehscheibe der
Luftfracht und die bereits absehbare Angebotsgestaltung
berlcksichtigt.

Die Prognos AG kommt zu einer Luftfrachtaufkommenssteige-
rung im Komplettszenario von 244.900 t (Jahr 2000) und von
314.100 t (Jahr 2010}, ohne Doppelzdhlung des Durchgangs-—
verkehrs mit Umladen, und zu einem flachenrelevanten Luft-
frachtaufkommen (mit Doppelz&hlung des Durchgangsverkehrs
mit Umladen) von 297.800 t (Jahr 2000) und 388.100 t (Jahr
2010) .

Der Regierung lagen zur Einschatzung des kinftigen Luft-
frachtaufkommens — neben der Frachtaufkommensprognose der
DLH - die von der FMC eingebrachte Prognose von Prof. Dr.
Wolf vor. Beide Prognosen liegen deutlich tUber den von der
Prognos AG erwarteten Luftfrachteufkommenswerten. Prof.
Dr. Wolf kommt 2zu einem flachenrelevanten Luftfrachtauf-
kommen von 370.000 t im Jahr 2000 und von 639.000 t im
Jahr 2010. Diese Prognose weicht demnach fir das Jahr 2000
um ca. 25 %, fir das Jahr 2010 und iber 50 % von Werten
der Prognos AG ab.

Grund hierfir sind die wesentlich hdéheren Wachstumserwar-—
tungen von Prof. Dr. Wolf, die sich aus der Verwendung
durchschnittlicher Veranderungsraten des stddeutschen
Frachtaufkommens ergeben, mit denen das Basisaufkommen
1986 fir das Jahr 2000 hochgerechnet wird. Das methodische
Vorgehen der Prognos AG hingegen beruht auf den Ergebnis-
sen von Zeitreihenanalysen sowie von nach Glterbereichen
und Hauptverkehrsbeziehungen aufgeteilten Luftfrachtpro-—
gnosen einschlieflich deren Verteilung auf der Basis so-
ziodkonomischer Prognosen. Diese Methode fithrt zu einer
differenzierteren Betrachtung der fir das Luftfrachtauf-
kommen mafgebenden Grunddaten und erscheint deshalb vor-
zugswurdig.

Im Hinblick darauf, daP die prognostizierten flachenrele-—
vanten Frachtmengen im Jahr 2010 doch ganz erheblich von-
einander abweichen, hat die Reglerung noch eine erginzende
AuBerung von der DFVLR eingeholt (17), die sich bisher
schon - auch als Sachverstédndiger der Bundesregierung -
mit Fragen der Luftfrachtprognose befaft hat.



Nach deren Einschatzung ist der Luftfrachtverkehr ein aus-
gesprochener Wachstumsmarkt, der sich bislang noch nicht
ausreichend entwickeln konnte. FUr die Luftfrachtnachfrage
im Einzugsgebiet des neuen Flughafens Minchen sieht die
DFVLR Uberdurchschnittliche Wachstumschancen. Sie stitzt
ihre Auffassung auf die Uberdurchschnittliche Steigerung
der Auslandsumsé&tze des verarbeitenden Gewerbes, insbeson-
dere der luftfrachtgeeigneten Elektrcocindustrie. Im Hin-
blick auf die zunehmende Zahl der Interkontpassagierflige
wird es nach deren Auffassung zu einer Ausweitung der an-
gebotenen Frachtkapazitdten im Beiladungsverkehr mit den
entsprechenden Wirkungen auf die Nachfrageregenerierung
kommen. Nach Einschdtzung der zukinftigen Entwicklung des
Luftfrachtverkehrs insgesamt, aber auch der besonderen
EinfluPverhdltnisse im stddeutschen Raum erscheint der
DFVLR eine Vervierfachung der origindren Luftfrachtnach-
frage von 1987 bis zum Jahr 2010 und damit eine Nachfrage-
menge in der Gréfenordnung von 340.000 t origindres
Frachtaufkommen im Jzhre 2010 (Progneos: 240.000 t; Prof.
Dr. Wolf: 530.000 t) nicht unplausibel. Auch nach dem Jahr
2000 wird nach BEinsch&tzung der DFVLR noch mit einem line-
ar wachsenden Luftfrachtaufkommen zu rechnen sein. Ein re-
tardierendes Wachstum der Luftfracht nach der Jahrtausend-
wende - das die Prognos- AG annimmt - hdalt die DFVLR fir
wenig wahrscheinlich,

Aufgrund dieser zusatzlich vorliegenden prognostischen Er-
kenntnisse legt die Regierung der Prifung des Frachtflld-
chenbedarfs die Prognosewerte der Prognos AG als Basiswert
zugrunde. Dies bedeutet aber zweifellos eine sehr vorsich-
tige Einschétzung des kinftigen Luftfrachtaufkommens am
neuen Flughafen, zumal nach der Jahrtausendwende. Alle an-
deren Aufkommensprognosen kommen namlich insbesondere filir
das Jahr 2010 zum Teil zu ganz erheblich héheren Prognose-
werten. Aufgrund der nicht zu vermeidenden Unsicherheiten,
die in derartig langfristigen Prognosen enthalten sind,
erscheint es aber gerechtfertigt, in die Aufkommenserwar-
tungen auch die Uber den Ansatzen der Prognos AG liegende
Aufkommenseinschatzung der DFVLR einzubeziehen, der nach
der Auffassung der Regierung ebenfalls eine hohe Ein-
trittswahrscheinlichkeit zukommt. Pamit wird zugleich der
von der Rechtsprechung zugelassene Splelraum fir eine mafB-
volle, planerische Nachteile vermeidende Erweiterung er-
offnet. Die von der FMG vorgelegte Prognose von Prof. Dr.
Wolf mit einer progressiven Steigerung des Luftfrachtauf-
kommens erschien der Regierung zu optimistisch.



....38 —_

Auszugehen ist demnach mindestens von einem umschlagfla-
chenrelevanten Luftfrachtaufkommen von 297.800 t (Jahr
2000) und 388.100 t (Jahr 2010).

Daraus errechnet sich fir die DLH und die "MUC-~Air-Servi-
ces" (MAS), die auch am neuen Flughafen, mit Ausnahme der
sog. Selbstabfertiger (wie z.B. der KLM und EL Al), im we-
gentlichen den Import und Export aller Luftverkehrsgesell-
schaften abwickeln wird, ein Umschlagfléchenbedarf wvon
38.830 m?. Dieser Berechnung liegt eine Umschlagflachen-
leistung von 11 t/m? im Jahr zugrunde. Sie ergibt sich -
wie aus dem Zusatzgutachten der Prognos—AG vom Januar 1989
zum Umschlagflachenbedarf zu entnehmen ist (8) - als ge-
wichteter und gerundeter Durchschnittswert aus einer Um-
schlagflachenleistung der DLH von 12,5 t/m? im Jahr und
der MAS von 8,5 t/m? im Jahr. Daraus errechnet sich eine
"Netto"-Umschlagflache von ca. 35.300 m?. Die "Brutto"-
Umschlagflédche (Umschlagfliche mit konstruktiven Einrich-
tungen wie z.B. Treppenhauser, Technikrdume - ohne Vertei-
lergang) bel&duft sich (Faktor 1,1) auf ca. 38.830 m2. Beil
einer ModulgrdBe von ca. 5.300 m2? ergibt sich mindestens
ein Bedarf von mehr als sieben Modulen, nachdem die ein-
zelnen Module zweckmdPigerwelse in ganzen Einheiten er-
richtet werden missen, also von acht Modulen.

Durch die DLH und MAS wird ein GroPteil der Fracht am neu-
en Flughafen abgewickelt werden. FUr eine Reihe besonderer
Frachtarten wird jedoch - wie schon in Minchen-Riem - eine
gesonderte Abfertigung erforderlich sein; hierfir sind zu-
g&tzliche Flachen auferhalb der von DLH und MAS belegten
Module vorzuhalten. Es handelt sich hierbei um folgende
Frachtarten:

-~ Werkfracht (Befdérderung von Gltern durch Firmen im
eigenen Geschaftsinteresse, z.B. Flugzeugindustrie
und ihre zulieferer); sie muf getrennt von der allge-
meinen Fracht gelagert und abgefertigt werden.

.~ US-Militdrpost; sie muP aus Sicherheitsgrinden in ei-
nem abgeschlossenen Hallenteil untergebracht werden.

-~ Charterfracht; eine pauschale Fléachenbedarfsermitt-
lung, wie sie von der Prognos AG vorgencmmen wurde,
wird nach Uberzeugung der Regierung dem Wesen dieser
Frachtart nicht hinreichend gerecht. Der Ansatz eines
gesonderten, zusdtzlichen Flachenbedarfs wird durch
die erheblich geringeren Flachenleistungen bei dieser
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Fracht gerechtfertigt; sie beruhen zum einen auf der
geringen Mechanisierungsmoglichkeit, da die befdrder—
ten Guter oft einer speziellen Behandlung bedlrfen
(z.B. Obst, Blumen, lebende Tiere). Zum anderen
schwankt das Aufkommen stark, im jeweiligen Einzel-
fall fallen jedoch, da Charterfracht iblicherweise in
rFrachtflugzeugen befdrdert wird, grofe Gutermengen
auf einmal an.

Aus Grunden der Hygiene und des Tierschutzes mup auch
eine gesonderte Tierstation mit den notwendigen Rau-
men fur die veterindr-medizinische Betreuung einge-
richtet werden.

‘Die Vorhaltung eines Moduls in Form einer Mehrzweckhalle
fir den vorgenannten Bedarf durch die FMG erscheint so-
mit verninftig. ‘

Ein dartber hinausgehender Flachenbedarf ergibt sich
durch die Exprepdienste und moéglicherweise durch einen
oder mehrere groPfe Selbstabfertiger.

Die ExprePfdienste zeichnen sich dadurch aus, dap sie die
vorbereitende (speditive) Tatigkeit mit der Durchfuhrung
des Lufttransportes (in eigenen oder gecharterten Flug-
zeugen) verbinden; dies fihrt zu besonders kurzen Lauf-
zeiten vom Versender zum Empfénger. Aufgrund der beste-
henden strengen Nachtflugregelung ist es zwar unwahr-
scheinlich, dap sich am neuen Flughafen ein Verkehrskno-
ten fur solche Exprepdienste ausbilden wird; auch an Ab-
gangs- und Zielflughéfen mit erheblichem eigenen Aufkom-
men - wie auf dem neuen Flughafen Minchen - sind jedoch
Abfertigungsflachen fiir Exprefdienste erforderlich. We-
gen des hohen Sortier- und Verteilaufwandes und der be-
sonderen Abfertigungssystematik sind besondere, von der
allgemeinen Abfertigung getrennte Flachen notwendig, oOb-
wohl die Exprepfracht, bei der es sich meist um kieine-
" re, hochwertige Sendungen handelt (z.B. Dokumente, Elek—
tronikteile, Arzneimittel), mengenmdpfig im Vergleich zum
gesamten Frachtaufkommen des Flughafens nicht besonders
ins Gewicht fallt. Das Aufkommen am Flughafen Minchen-
Riem zeigt, dap flir die ExprePdienste bereits heute ein
Flachenbedarf besteht,. der dort aufgrund der beengten
Verhiltnisse derzeit nicht befriedigt werden kann. Es
ist zu erwarten, dap der Umfang der Exprefdienste am
neuen Flughafen noch deutlich zunehmen wird; voraus-
sichtlich werden auch herkémmliche Luftfrachtspeditionen
und Luftverkehrsgesellschaften sich auf dem Feld der in-
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tegrierten Luftfrachtdienste betatigen. Dementsprechend
wurde nach Angaben der FMG bereits erheblicher Flachen-—
bedarf angemeldet.

AuPer durch die Exprepdienste wird sich am neuen Flugha-
fen voraussichtlich auch durch konventionelle Fracht-
Carrier (wie z.B. Flying Tigers, TMA oder C.A.L.) oder
grofe .Selbstabfertiger (Luftverkehrsgesellschaften, die
auch Frachtflugzeuge betreiben, wie z.B. PAN AM) zusatz—
licher Flachenbedarf ergeben. Die genannten Frachtver-
kehre zeichnen sich durch grofe Frachtmengen pro Flug,
geringe Flachenleistung (Spezialfracht) und eigene Ab-
fertigungsstandards aus und lassen sich .deshalb nicht in
die allgemeine Abfertigung integrieren. Es erscheint
deshalb verninftig, planerisch auch hierfir Vorsorge zu
treffen. Allerdings ist die zusatzlich erforderliche
Flidche nur schwer abzuschétzen. Konkrete Anmeldungen
liegen nach Angaben der FMG noch nicht vor. Die Ein-
richtung entsprechender Fracht-Linienverkehre didrfte
aber zu einem erheblichen Aufkommenszuwachs fiithren, der
durch die globalen Frachtprognosen, zumindest der Ansat-
ze der Prognos AG, nicht ganzlich erfapt ist; dies gilt
zumal dann, wenn es sich um Hochrechnungen auf der Basis
des derzeit in Minchen-Riem abgewickelten Aufkommens
handelt, da dort die beengten Verhaltnisse der Einrich-
tung von der origin&ren Nachfrage entsprechenden Dien-
sten entgegenstehen.

Die Vorhaltung von zwei Modulen fur diese Frachtverkehre
{(je etwa ein Modul fur Exprefdienste und Selbstabferti-
ger, konventionelle Frachtcarrier) erscheint somit als
eine Planung, die den erwarteten luftverkehrlichen EBe-
diirfnissen verninftig, wenn auch grofzigig Rechnung
tragt.

Fir die Bewaltigung des erwarteten Luftfrachtverkehrs
werden neben den Hallenmodulen auch noch drei Freifla-
chenmodule bendtigt. Sie sind bestimmt fir die Abwick-
lung des Luftfrachttrucking der Luftverkehrsgesellschaf-
ten und flir die Unterstellung der Gerdte des Frachtbo-
denverkehrsdienstes. Beim Trucking der Luftverkehrsge-
gellschaften wird die Luftfracht fertig auf Paletten
oder in Flugzeugcontainern mit Lkw angeliefert oder ab-
gefahren. Hierfir werden besondere Einrichtungen, wie
z.B. Rollendecks, bendtigt, die an der Verladerampe des
Frachtterminals nicht funktionsgerecht untergebracht
werden kénnen. Die Freiflachen fir das Trucking liegen
jeweils am 6stlichen und westlichen Ende des Frachtter-
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minals, also im unmittelbaren Anschlup an die Frachtmo-
dule der DLH und MAS. Der Bodenverkehrsdienst der FMG
besorgt den Transport veon Fracht und Post zwischen den
Frachtgebauden, der Luftpostleitstelle und den Vorfel-
dern. Hierfiir ist eine erhebliche Zahl von Transportge-
raten {(wie z.B. Schlepper, Frachtwagen) erforderlich,
fiir deren Unterbringung ein Freifldchenmodul am westli-
chen Rand des Frachtgeléndes zur Verfliigung steht. Der
geltend gemachte Fléachenbedarf erscheint angemessen.

Die mit diesem Bescheid zugelassene Erweiterung des
Luftfrachtgeléndes stellt also schon dann eine nach den
Zielsetzungen des LuftVG verniinftige Planung dar, wenn
der Beurteilung die eher vorsichtige Aufkommenseinschat-
zung der Prognos AG zugrundegelegt wird. Dies gilt umso
mehr, wenn man die deutlich hdéheren Aufkommenserwartun-
gen der DFVLR im Auge behalt, fir die - wie bereits aus-
gefithrt — durchaus beachtliche Argumente vorgetragen
werden. Die Rechtfertigung der Planung verfestigt sich
dann noch. Flachen fur andere Frachtverkehre (Exprep-
dienste, groPe Selbstabfertiger) missen in diesem Fall
zumindest teilweise fiir die Abwicklung der Linien- und
charterfracht zur Verfiigung stehen. Unsicherheiten im
prognostizierten Bedarf kdénnen deshalb hingenommen wer-
den. Im Ubrigen ist es in diesem Fall auch deshalpb ver-
ninftig, die Mdglichkeit einer Erweiterung fir die Li-
nien—- und Charterfracht in dem von der Abschatzung der
DFVLR abgedeckten Rahmen vorzusehen, weil dadurch einer
planerisch unerwinschten Aufspaltung der Frachteinrich-
tungen vorgebeugt werden kanmn.

Die Planung der FMG, die Luftfrachtspediteure nérdlich
des Frachtterminals unterzubringen, ist bedarfsgerecht,
wenn man die Zielsetzung zugrundegelegt, nur auf die
Luftfrachtabfertigung bezogene Aktivitaten am Flughafen
zuzulassen. Den Spediteuren sollen Lager- und Umschlag-
flichen von ca. 14,000 m? und BlUroflachen von ca.

12.000 m? zur Verfligung stehen. Auferdem soll die Bau-
flache noch Platz fir ein Parkhaus fir die Beschaftigten
und die Kunden der Spediteure und des Frachtterminals
bieten.

Fiir ‘den Speditionslagerbedarf ist - auch nach Einschat-
zung der Prognos AG — nur das Luftfrachtaufkommen im
grenziberschreitenden Verkehr von Bedeutung, weil die
Importfracht in der Regel ohne Lagerung bei den Spedi-
tionen zur Auslieferung gelangt. Ausgehend von einem
grenzilberschreitenden Versand von 142.200 t (Jahr 2010)
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und einer UmschlagflaAchenleistung im Speditionsbereich
von 6,75 t/m? im Jahr - wie sie auch von der Prognos AG
fiir angemessen erachtet wird - besteht demnach sogar ein
Bedarf an Lagerflache von 21.000 m?. Nachdem nach den
Angaben der FMG bereits mehr als 88 Luftfrachtspediteure
Bedarf -an Blroflachen angemeldet haben, erscheint auch
das Angebot an BlUroflachen angemessen.

Die zu Betriebsbeginn vorgesehene Zwischennutzung von
Teilfléchen des Frachtterminals durch die Spediteure,
solange bis diese Flachen flir die Abwicklung der Luft-
fracht bendtigt werden, ist verntinftig; sie beeinfluft
jedoch nicht die auf den gesamten Planfeststellungszelt-
raum abzustellende Gesamtentscheidung.

Die Langenentwicklung des Frachtterminals macht auch ei-
ne Erweiterung des Frachtvorfeldes erforderlich. Aus be--
trieblichen Grunden wird das Frachtvorfeld den Frachtan-
lagen auf der gesamten Lénge vorgelagert. Gleichzeitig
14pPt sich damit der Bedarf an gebaudenahen Vorfeldposi-
tionen, der bereits von den Luftverkehrsgesellschaften
aufgrund des steigenden Luftfrachtaufkommens angemeldet
wurde, angemessen abdecken.

Flugzeugwartungseinrichtungen

Die Ausweisung zusatzlicher Einrichtungen flir die Flug-
zeugwartung am neuen Flughafen Muinchen ist im Hinblick
auf die sichere Abwicklung .des kinftigen Flugbetriebs
ebenfalls erforderlich. :

Der zus&tzliche Bedarf ergibt sich einmal aus dem im
planfeststellungsrelevanten Zeitraum erwarteten steigen-
den Flugbewegungsaufkommen, insbesondere aus der Zunahme
des Interkontinentalverkehrs als Folge der Knotenpunkt-
funktion des neuen Flughafens. Er leitet sich zum ande-
ren ab aus der Struktur und dem Antell der eingesetzen
Flugzeuge, der von den Luftverkehrsgesellschaften ver-
folgten Konzeption der Flugzeuginstandnaltung, der Zu-
nahme der Luftverkehrsgesellschaften, die ihre "home-ba-
ge" am neuen Flughafen haben werden und den vorliegenden
Anforderungen der kunftigen Nutzer, in denen sich - wie
schon bei den Frachtanlagen - der Bedarf an Wartungsein-—
richtungen aus dem kinftigen Luftverkehrsaufkommen kon-
kretisiert. Im Hinblick darauf, daP noch keine Anzeichen
fiir eine SA&ttigung der Nachfrage nach Luftverkehrslei-
stungen zu verzeichnen sind, ist es sinnvell, auch Er-
welterungsméglichkeiten flur Wartungsanlagen im Auge zu
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behalten. Ein Vergleich mit anderen deutschen und aus-

1andischen Verkehrsflughafen zeigt, dap der Umfang der

nunmehr ausgewiesenen Wartungseinrichtungen im Verhalt-
nis zum kiunftigen - prognostisch erfapbaren - Luftver-

kenrsaufkommen als ausgewogen bezeichnet werden kann.

In der Planfeststellung (PFB 1979/APFB 1984) ist fur die
Flugzeugwartung (einschlieflich der Larmschutzanlage)
eine Flache von ca. 107.000 m? mit einer Langenentwick-
lung von 650 m ausgewiesen. Auf dieser Flache liefen
sich allenfalls zwei Flugzeugwartungshallen der jetzt
vorgesehenen Grépe verwirklichen. Im PFB 1979 mit den
seinerzeit noch hdheren Luftverkehrsaufkommenserwartun-
gen waren - wie auch bei den Frachtanlagen - noch Erwei-
terungsfldchen vorgesehen. Flir die sichere und ordnungs-
gemdfe Bewdaltigung des kinftigen Flugbetriebs ist es
verninftigerweise geboten, die Flache fur die Flugzeug-
wartung (Hangars mit allen Nebengebauden und -anlagen)
im beantragten Umfang vorzuhalten. Auf diesem Gelande
sollen zwei Hallen fur die DLH (je 300 m X 80 m), eine
Halle flir die LTU-SUd und einen weiteren Gropnutzer
(FMG-Halle; 300 m x 80 m) und eine kleinere Halle (Halle
West 150 m x 80 m) Platz finden.

Da die Erweiterung der Wartungsanlagen auch von der
kinftigen Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens ab-
h&ngt, sind zun&chst die prognostischen Grundlagen des
Passagier- und Flugbewegungsaufkommens aktualisiert wor-
den. Im Jahr 2000 ist nach Ansicht der Regierung mit ei-
nem Passagieraufkommen im Linien- und Charterverkehr von .
etwa 15,00 Mio Passagieren zu rechnen (APFB 1984,
Jahr 2000: 10,76 Mic. Passagiere). Daraus leitet sich
ein Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr .
von mindestens 150.000 (APFB 1984: 106.400) Starts und
Landungen ab. Berlcksichtigt sind dabei die Auswirkungen
der Liberalisierung des Luftverkehrs innerhalb der Euro-
péischen Gemeinschaft, die zu einer Aufkommenssteigerung
im Linienverkehr, allerdings teilweise zu Lasten des
Charterverkehrs flhren wird. Trotz der Engpadsse des
Luftraums ist auch nach Einschdtzung der Bundesanstalt
fir Flugsicherung (BFS) damit zu rechnen, daf das erwar-
tete Luftverkehrsaufkommen am neuen Flughafen Minchen
grundsitzlich ordnungsgemdaf abgewickelt werden kann. Er-
leichterungen werden sich ergeben, wenn die in den Be-
reichen Personal, Flugsicherungsverfahren, Technik und
Organisation vorgesehenen Verbesserungsmapnahmen durch-
geflihrt werden.



Die Regierung geht im Ubrigen - wie schon im PFB 1979
und APFB 1984 - davon aus, dap die Nachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutschland
‘langfristig - also Uber das Jahr 2000 hinaus - weiter
wachsen und in absehbarer Zeit keine Sattigung im Luft-
verkehr eintreten wird.

Sie stiitzt sich dabei auf die Auperungen der DFVLR zur
Abschitzung des kUnftigen Luftverkehrsaufkommens am neu-
en Flughafen Minchen {10). Von der progncostizierten Ent-
wicklung der globalen Verkehrsnachfrage in der Bundesre-
publik ausgehend, leitet die DFVLR far den neuen Flugha-
fen Miinchen das oben genannte Passagileraufkommen ab. Die
Unrechnung fihrt sodann zu einem Flugbewegungsaufkommen
im Passegier—- und Charterverkehr im Jahre 2000 von
146.000 bis 165.000. Nach Auffassung der DFVLR werden
die Aufkommenswerte eéher in der Nahe des oberen Werts
liegen, weil nicht anzunehmen ist, daPf die Zuwachse im
‘Passagieraufkommen nahezu ausschlieflich durch Gropraum-—
flugzeuge rabgedeckt werder.

Auch die FMG hat eine aktualisierte Prognose des Luft-
verkehrsaufkommens fir den Flughafen Minchen von Prof.
Dr. Wolf (Cktober 1986) vorgelegt. Diese Prognose welst
fiir das Jahr 2000 ein Fluggastaufkommen im Linien- und
Charterverkehr von 14.68 Mioc. Passagieren und ein daraus
abgeleitetes Flugbewegungsaufkommen im Fluggastverkehr
von 154.100 aus. Ein Vergleich mit den Aufkommenswerten
der DFVLR zeigt, daf beide Prognosen zu ahnlichen Ergeb-
nissen fuhren.

Gestutzt werden diese Ergebnisse durch die tatséchliche
Entwicklung des Luftverkehrs: 1988 wurden bereits
136.204 Bewegungen des Linien- und Charterverkehrs in
Minchen-Riem abgefertigt und auch 1989 steigt die Anzahl
der Flugbewegungen mit einer Zuwachsrate von rund 5 %
an.

Angesichts dieses Luftverkehrsaufkommens ist es geboten,
flir den Bedarf der DLH im prognoserelevanten Zeitraum
zwel Wartungshallen wvorzusehen.

Die DLH wird in Minchen eine Wartungsstation fiar die
sog. Umlaufwartung einrichten. Die Uberholung des Flug-
gerdts wird auch kinftig in Hamburg vorgenommen Frank-
furt bleibt Wartungszentrale.



Mapfgebend fiir die Anzahl und die Dimensionierung der
wartungshallen der DLH sind nach deren Konzept neben der
prognostizierten Menge und Struktur der Flugbewegungen
sowie der Flugzeugflotte vor allem die Anzahl taglicher
Abfliige mit Interkontinental-Fluggerat.

Die DLH geht fiir das Jahr 2000 von einem Tagesaufkommen
von 155 Abfligen im Kontinental- und 17 Abfligen im In-
terkontinentalbereich aus. Sie hat mit Hilfe eines wahr-
scheinlichkeitstheoretischen Modells aus dem erwarteten
Flugbewegungsaufkommen und den dafir einzusetzenden
Flugzeugen den Hallenstellplatzbedarf berechnet. Die mo-
dellgestiitzte Ableitung des Hallenstellplatzbedarfs aus
dem Aufkommen kann - wie die DVFLR bestatigt hat (10) -
der Bedarfseinschatzung zugrundegelegt wurden. Die von
der DLH fur das Jahr 2000 erwarteten 17 Abflligen im In-
terkontbereich sind zwar eine optimistische Einschat-
zung, aber nicht unwahrscheinlich. Die DFVLR prognosti-
ziert im Linien- und Charterverkehr fur das Jahr 2000
ein durchschnittliches Gesamtaufkommen pro Tag von 25
Pis 30 Abfllgen im Interkontbereich. Nach Einschatzung
der DFVLR sind Anteile der DLH von mehr als 50 % mdg-
lich, wenn die Unternehmenspolitik der DLH - wie ange-—
kiindigt - darauf abzielt, in MuUnchen einen Angebots-
schwerpunkt einzurichten. AupPerdem kdénnten sich je nach
zeitlicher Konzentration der Abflige auf wenige Tage in
der Woche Aufkommenswerte von mehr als 30 Abfligen tag-
lich ergeben. Nach Einschéatzung der DFVLR, der sich die
Regierung anschliept, sind demzufolge auch bei konserva-
tiver Anteilsschétzung Tage in einer durchschnittlichen
Woche mit etwa 17 Interkontabfliigen der DLH zu erwarten.

Die DFVLR kommt zu dem Ergebnis, dap im Jahr 2000 bei
nur einer Wartungshalle und 17 Interkontabfliigen mit ei-
ner Flachenunterdeckung von 30 % zu rechnen sein wird.
Es ist deshalb erforderlich, bereits bis zu diesem Zeit-
punkt eine zweite Wartungshalle vorzusehen.

Die Erforderlichkeit, weltere Wartungskapazitdten vorzu-
halten, ergibt sich aber auch — wie schon erwahnt - aus
dem nach der Jahrtausendwende weiterhin anhaltenden Ver-
kehrswachstum, An diesem Wachstum wird — auch nach An-
sicht der DFVLR - der Flughafen Minchen wahrscheinlich
sogar Uberdurchschnittlich teilhaben. Es ist deshalb
verniunftig, in Folge des langfristigen Verkehrszuwachses
Reserven flUr Wartungskapzzitdten einzuplanen. Denn es
ist anzunehnmen, daf die weiterhin zunehmende Verkehrs-
nachfrage nicht nur durch grdferes Fluggerdat, sondern
auch durch zus&tzliche Flugbewegungen bewaltigt werden
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wird. Das gilt um so mehr, als sich die Kapazitdts-
schwierigkeiten am Flughafen Frankfurt bis dahin ver-
scharft haben dirften. Zu berlcksichtigen ist aber auch,
dap Wartungskapazitédten immer nur in Form grofer Hallen
flir eine Mindestzahl wvon Stellplatzen geschaffen werden
kénnen. Fir die Planung ist deshalb entscheidend, daf
langfristig mit einem Wachstum des Luftverkehrs zu rech-
nen ist.

Die DVFLR hat bei einem Vergleich der Wartungseinrich-
tungen der DLH und anderen auslandischen Fluggesell-
schaften feststellt, .dap die vorhandenen Grofraumflug-
zeugwartungseinrichtungen im Verhédltnis zur Flotte sehr
&hnlich sind. Da dieses Verhdaltnis auch bei der Planung
der zugelassenen Wartungsanlagen zugrundelegt wurde, ist
diese Feststellung ein weiteres Indiz dafur, dap die fur
die DLH vorgesehenen Wartungsflachen einer bedarfsge-
rechten Planung entsprechen.

Aber auch die zwel weiteren beantragten Wartungshallen
(FMG/LTU-SUid-Halle, Halle West) mit einer geplanten Lan-
ge von 300 m bzw. 150 m sind gerechtfertigt.

Die grofe Halle soll je zur Halfte den von Minchen aus
operierenden Luftverkehrsgesellschaften LTU-SU4d und Ae-—
ro-Lloyd zur Wartung ihrer Flugzeuge vermietet werden.
Die kleine Halle soll anderen Fluggesellschaften dienen,
die entweder in Minchen ihre "home-base" haben (z.B.
German Wings) oder aufgrund ihrer Umlaufplanung far ei-
nen Teil ihrer Flotte Wartungskapazitdten beanspruchen.
Nach den Antragsunterliagen haben bereits mehrere Unter-
nehmen konkreten Bedarf an Hallenstellplatzen angemel-
det. Zwar ist der CGesamtbedarf dieser Luftverkehrsge-
selligchaften an Hallenstellplatzen schwerer abzuschdatzen
als der der DLH, weil jede Gesellschaft einen kleinen
Teil des Gesamtmarktes mit jeweils unterschiedlicher
Flottenstruktur bedient. Auszugehen ist aber auch hier
von den genannten Luftverkehrsprognosen, die fir das
Jahr 2000 und danach deutliche Zuwdchse im Passagler-—
und Flugbewegungsaufkommen annehmen. Davon wird - wie
oben dargestellt - zwar ein grofer Anteil von der DLH
bewdltigt werden. Es erscheint aber wahrscheinlich, dap
auch die anderen Luftverkehrsgesellschaften am Verkehrs-
wachstum partizipieren. Deshalb ist bei den einzelnen
Fluggesellschaften mit wachsenden Flugbewegungsaufkommen
und zunehmendem Wartungsbedarf zu rechnen. Zwar 1l&apt
sich damit ein exakter, auf den Quadratmeter genau er-—



mittelter Bedarf an Wartungsflachen fir den einzelnen
Nutzer noch nicht festlegen. Es ist jedoch festzustel-
len, dap der auch aufgrund der Nutzerangaben ermittelte
Bedarf die geplanten Hallenflé&chen fast ganz in Anspruch
nimmt. Die Nutzerangaben sind fur eine Abschatzung des
prognostizierten Bedarfs verwertbar, weil die kunftigen
Nutzer der Wartungskapazitdten in den Planungen nur sol-
che Kapazit&ten vorsehen werden, die von ihnen auch
wirklich zur verkehrsgerechten und sicheren Abwicklung
ihres Flugbetriebs bendétigt werden. Uberkapazitaten ver-—
ursachen Kosten, die nicht durch Verkehrsertrage gedeckt
sind. Aufgrund des langfristig anhaltenden Luftverkehrs—
wachstums ist es auperdem angemessen, die Wartungsfla-
chen mit einem gewissen Reservespielraum zu bemessen, um
auch langerfristig dem Bedarf an Wartungskapazitdaten ge-
recht zu werden.

Bereits am bestehenden Flughafen Minchen—-Riem stehen im
{ibrigen den Luftverkehrsgesellschaften (ohne DLH) War-—
tungshallen mit einer Frontlénge von 239 m zur Verfi-
gung. Jetzt werden fir diese Gesellschaften - und even-—
tuelle weltere Nutzer - 450 m zugelassen.

Ein Blick auf andere in- und ausléndische Flughafen
zeigt, daP die Ausweisung des Geléndes flr Anlagen der
Flugzeugwartung (mit einer Hallenflache von ca.

84.000 m2) ausgewogen ist. In Dusseldorf sind Flachen in
der GroPenordnung von 64.400 m2? (DLH 26.600 m?) fir die
Flugzeugwartung vorgesehen. Hierbei ist zu beriucksichti-
gen, daB Minchen erheblich mehr Interkontinentalverkehr
haben wird. In Frankfurt werden bis zum Jahr 1994
121.000 m? Hallenflachen zur Verfligung stehen (DLH
103.000 m? ). Von den ausléndischen Flughafen seien noch
der Flughafen Zlirich und der Flughafen Le Bourget er-—
wahnt, 2Grich mit 5 Hallen und insgesamt 72.100 m2? Hal-
lenfldche und Le Bourget mit 7 Hallen und insgesamt
106.400 m2,

Die Dimensionierung der Wartungsvorfelder ist funktions-
und bedarfsgerecht., Auf der Flache werden eine nicht o6f-
fentliche BetriebsstraPe, ein Durchrollkorridor sowie
Abstellpositionen flUr Flugzeuge untergebracht. Die Lage
der Vorfelder ist funktionsgerecht auf die Frontléange
der Wartungshalle abgestimmt. Die Tiefe der Abstellposi-
tionen ergibt sich aus der Abmessung des abzustellenden
Fluggerdtes. Insgesamt steht die vorgehaltene Abstell-
flache 'in eiter verninftigen Beziehung zu den vorgesehe-
nen Hallenstellplatzen.
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Luftpost

Die Luftpostleitstelle behdlt zwar ihren Platz oOstlich
der Luftfracht, muf jedoch aufgrund baulicher und be-
trieblicher .Gegebenheiten nach Osten verschoben werden.
Die Erweiterung und die Verlegung der Luftpostleitstelle
ist bereits mit dem Bescheid der Regierung vom
30.01.1989 zugelassen worden. Mit diesem Bescheid ist
die erste Ausbaustufe (1995) abgedeckt. Der Endausbau
sieht die Aufstockung der beiden BlUrotrakte vor, welte-
res Gelé&nde wird also nicht mehr in Anspruch genommen.
Die Planung einer Aufstockung ist verninftig, weil bis
zum Jahr 2000 und danach mit Steigerungen des Luftpost-
aufkommens zu rechnen ist. Der erforderliche zusatzllche
Raumbedarf erscheint angemessen.

Sonstige Flughafendienste (Flugbetriebsgeb&ude der DLH
(FOC) und Sonderfldache - SF)

Das FOC und die Flache fir das Gelé&nde SF sind ebenfalls
gerechtfertigt.

bas FOC beansprucht eine Nutzflache von 14.600 m2, Es
liegt noch auf dem urspringlichem Flughafengelé&nde. Im
FOC scollen fUr ca. 4.000 Besatzungsmitglieder im Jahr
2000 Funktionsrdume insbesondere fiir die Flugberatung,
Flugvorbereltung, Ruher&ume, Busbahnhof flir Besatzungs-
transporte ermdéglicht werden. Fir allgemeine Dienste,
wie das Rechenzentrum, Personal- und Sozialdienst und
den &rztlichen Dienst sind ebenfalls Nutzflachen vorge-
sehen. Bei den im FQC vorgesehenen Nutzungen handelt es
sich um Tatigkeiten, die unmittelbar der Abwicklung des
Flugbetriebs durch die DLH auf dem neuen Flughafen Min-
chen dienen. Die Anlage steht deshalb in unmittelbarem,
funkticnalraumlichem Zusammenhang mit dem Betrieb des
Flughafens. Der beantragte Bedarf erscheint realistisch.
Das der Planung zugrunde gelegte Bewegungsaufkommen von
ca. 170 Abfligen pro durchschnittlichem Betriebstag im
Jahr 2000 ist kompatibel mit dem jé&hrlichen Linien- und
Charterverkehrsaufkommen, das von der DFVLR geschatzt
worden ist. Die Funktionsréume fir das Personal sind er-
forderliich, um die Betreuung und Vorbereitung des Persgo-
nals unmittelbar vor Flugantritt und nach Flugbeendigung
sicherzustellen. Die im FOC auPerdem vorgesehenen zen-
tralen Dienste dienen der Organisation und Abwicklung
sowie der technischen Unterstitzung der TaAtigkeiten der
DLH auf dem neuen Flughafen.
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Auf der Sonderflache SF, die noch auf dem ursprunglichen
Flughafengelande liegt, werden Uberwiegend solche Ein-
richtungen untergebracht, die in einem funktionellen Zu-
sammenhang zum SBB stehen, auf anderen Flachen nicht un-
tergebracht werden koénnen und zum Tell aus dem FOC zu
einem spateren Zeitpunkt ausgelagert werden mussen.

Vorgesehen ist dort die Versorgungszentrale S0d zur War-
meversorgung des SBB (Umformerstation fur die Fernwdr—
me) . AuPerdem wird ein Parkhaus auf dem Geldnde far die
Beschaftigten der DLH errichtet werden. Schlieflich wer-
den noch untergebracht: Dienststellen des Luftfahrtbun-
desamtes, das Hauptzollamt und die Flughafenhandelsge-
sellschaft (Bluros und Lager), Einrichtungen fiir Ret-
tungs—- und Sicherheitstraining fir DLH-Besatzungsmit-
glieder sowie ein Gebaude fir Flugsimulatoren. Sinnvol-
lerweise werden diese Anlagen in der Nahe des FOC er-—
richtet, das den zentralen Anlauf- und Aufenthaltsort
flir die DLH-Besatzungen bildet. Durch diese Funktionen
werden bereits jetzt mehr als 75 % der gesamten Baufla-
che belegt. Es ist zweckmaPig, auferdem Flachen vorzu-
halten fur derzeit noch nicht konkret bezifferbare An-
forderungen um einem mdglichen zusatzlichen Bedarf an
funktional dem SBB zuzuordnenden Einrichtungen gerecht
ZUu werden, die stadtebauliche Ordnung im Eingangsbereich
des Flughafens zu gew&hrleisten und damit einer Zer-
splitterung des Erscheinungsbildes entgegenzuwirken.

Tanklager

Die Standortverlegung des Tanklagers vom Ndrdlichen Be-
bauungsbandes (NBB) an die Westgrenze des SBB und die
Erweiterung der Lagerkapazitaten sind gerechtfertigt.

Die Rickverlegung an den urspriinglich bereits planfest-
gestellten Standort (PFB 1979) war geboten, um auch fur
die zZukunft Erweiterungsmdglichkeiten vorhalten zu kdén-
nen, die im NBB ‘nicht vorhanden sind. Eine ré&umliche
Aufteilung der Lagertanks in Jje 1 Tanklager im NBB und
SBB mupte wegen der dann doppelt vorzuhaltenden Zusatz-
einrichtungen - wie Tankgleis, Kesselwagen -, Tankwagen-—
entleerungsanlage, Pumpstation, Betriebsgebdude, Mani-
fold, Feuerléscheinrichtungen - als Alternative aus-
scheiden. Auch betriebstechnisch ist das Tanklager als
Funktionseinheit deutlich vorzuziehen. Zur Eignung des
Standorts wegen der N&he zur sidlichen S/L-Bahn wird auf
die Ausfihrungen unter Nr. 2.3.10 a.E. verwiesen.
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Aufgrund der jlingeren Entwicklung im Luftverkehr ist im
planfeststellungsrelevanten Zeitraum ein hdéheres Flugbe-—
wegungsaufkommen zu erwarten als im APFB 1984 angenommen
wurde (s. oben Nr. 2.3.2). Um dem zu erwartenden Aufkom-
men durch Vorhaltung ausreichender Treibstoffmengen an-—
gemessen entsprechen zu kénnen, sind bei Inbetriebnahme
des Flughafens mindestens vier Tanks - 1. Ausbaustufe -
und in der Folgezeit drei weitere Tanks - 2. Ausbaustu-
fe - erforderlich. Durch die modulare Konzeption kann
die Erweiterung dem jeweils aktuellen Bedarf angepaft
werden.

Bei einem Fassungsvermdgen ven 4.500 m3 gro Tank ergeben
7 Tanks eine Lagerkapazit&t von 31.500 m~. Im planfest-
stellungsrelevanten Zeitraum - bis zum Jahr 2010 - ist
nach der Bemessungsgrundlage der FMG, die nach Einschat-
zung der Regierung realistisch ist, mit rd. 154,000 ge-
werblichen Bewegungen an ca. 360 Tagen zu rechnen. bas
sind 428 Starts und Landungen pro Tag. Bei 214 Starts3
und einer durchschnittlichen Betankungsmendge von 15 m
pro Stagt betragt der tégliche Treibstoffbedarf

3.210 m~. Die bei Anlieferungsengpassen zur Betriebsauf-
rechterhaltung erforderlichen 7 Tage Bevorratung und zu-
sa&tzlich 2 Tage Lagerung fiir das Absetzen von Schweb-
stoffen grgeben eine Gesamtlagerungsmenge von rd.

29.000 m~. Auf der Basis dieser Daten sind fur die
Treibstofflagerung mindestens 7 Tanks erforderlich, da-
mit die Funktionsfahigkeit des Flughafens gewé&hrleistet
ist. Da den Berechnungsdaten filir die Bedarfsmengen Min-
destannahmen zugrunde liegen, ist auch die Vorhaltung
der Erweiterungsfldche fir einen 8. Tank gerechtfertigt.

Der - in Aussicht genommene - Anschluf des Tanklagers an
eine Mineralodlfernleitung von Feldkirchen zum Flughafen
berinhrt nicht die Tanklagerkapazitdt. Zum einen werden
mit der Leitung keine zusitzlichen Kapazitdten geschaf-
fen. Die Leitung tritt nicht kumulativ neben die Trans-—
portmittel Kesselwagen Uber Schiene oder Tankwagen Uber
StrapPe, sondern alternativ an deren Stelle, jedenfalls
soweit die Leitungskapazitat reicht. Hierdurch sollen
Schiene und StraPe, auch aus Grinden des Umweltschutzes,
entlastet und die Logistik vereinfacht werden. Zum ande-
ren kann auch bei Anlieferung Uber die Fernleitung die
Zwischenlagerung des Treibstoffs in den Lagertanks, vor
Abgabe in die Hydrantenanlage flr die Betankung der
Flugzeuge auf den Vorfeldern, nicht entfallen. Zu den
weiteren Einzelheiten wird auf die Akten im Planfest-
stellungsverfahren verwiesen.
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Planungsleitsatze

Der Anderungsplanung stehen keine unuberwindbaren Pla-
nungsleitsatze entgegen. Planerigche Zielvorstellungen
von dem Anderungsvorhaben sonst bertihrter Rechtsmaterien
{z.B. Naturschutz) gehen als zu bericksichtigende Belan-
ge in die gebotene Abwagung mit den Ubrigen Belangen,
wie auch den &ffentlichen Interessen des Luftverkehrs,
ein und werden hierdurch mit dem entsprechenden Gewilcht
Zur Geltung gebracht.

Abwagung

Die Abwagung der von der Anderungsplanung berihrten &6f-
fentlichen Belange, insbesondere der Erfordernisse der-
Raumordnung und Landesplanung, des &ffentlichen Luftver-
kehrs, des Naturschutzes und der Landschaftspflege, des
Larmschutzes, des Stadtebaus, der kommunalen Selbstver-
waltung, der Wasserwirtschaft, des Strafen- und Schie-
nenverkehrs und der privaten Belange unter — und gegen-
einander ergibt die Zulassigkeit des Anderungsvorhabens.

Raumordnung und Landesplanung

Das Anderungsvorhaben stimmt mit den Zielen der Raumord-
nung und Landesplanung Uberein.

Die Erweiterungsmafnahmen lassen sich bei Beachtung der
verflgten Nebenbestimmungen mit den hiervon bertihrten
raumordnerischen Erfordernissen des Luftverkehrs, des
Natur- und Landschaftsschutzes sowie des technischen Um-
weltschutzes, insbesondere des Larmschutzes, in Einklang
bringen.

Die Planfeststellungsbehdrde stitzt sich bei der Beur-
feilung der Belange der Raumordnung und Landesplanung
auf die Ergebnisse der von der hdheren Landesplanungsbe-
hérde fir das Anderungsvorhaben durchgefiihrten landes-
planerischen Abstimmung auf andere Welse {s. Bekanntma-
chung des Bayer. Staatsministeriums fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen zur Durchfihrung von Raumordnungs-—
verfahren vom 27.03.1984, LUMBl s. 29 ff, Abschnitt 9).
Die landesplanerische Abstimmung, fur die im wesentli-
chen die fir das Plandnderungsverfahren eingeholten
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Stellungnahmen von Behdérden und Tragern dffentlicher Be-
lange verwertet worden sind, kommt zu dem Ergebnis, dap
das Vorhaben bei Einhaltung der darin genannten Forde-
rungen mit den Erfordernissen der Raumordnung und Lan-
desplanung im Einklang steht. Den in der Abstimmung ent-
haltenen fachlichen Erfordernissen des Natur- und Land-
schaftsschutzes und des LArmschutzes wird durch die Re-
gelungen in diesem Beschluf Rechnung getragen.

Gem. LEP B X 5.1 ist der neue Flughafen Minchen am
Standort Erding-Nord/Freising so schnell wie mdglich zu
erstellen und dem Verkehr zu Ubergeben. Erforderliche
Strukturmafnahmen im Zusammenhang mit dem neuen Flugha-
fen Miinchen sollen beévorzugt verwirklicht werden. Diese
Zielsetzung beinhaltet einen bedarfsgerechten Ausbau des
neuen Flughafens. Nach den luftverkehrlichen Zielsetzun-
" gen kommt dem neuen Flughafen nicht nur Ersetzungsfunk-
tion fir den Flughafen Minchen—Riem zu, sondern er soll
Uber diese Zweckbestimmung hinaus - wie bereits erwahnt
- Knotenpunktfunktion im dezentralen Luftverkehrssystem
der Bundesrepublik Deutschland Ubernehmen (s. auch Ge-
samtverkehrsplan Bayern). Untér Berlcksichtigung dieser
Zielsetzung stehen aufgrund des zu erwartenden steilgen-
den Verkehrsaufkommens die fir den kinftigen Betrieb des
Flughafens erforderlichen Flughafeneinrichtungen des SEBR
in Einklang mit diesem raumordnerischen Erfordernis.

Erhebliche zusdtzliche Beeintrachtigungen des Strafen-
verkehrs, die dem Anderungsvorhaben, insbesondere der
Erweiterung der Luftfracht zugerechnet werden kdnnen,
sind nicht zu erwarten. Das zusatzlich prognostizierte
Verkehrsaufkommen wird nur einen verhdltnismdBig gerin-
gen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen haben.

Bei allen landbeanspruchenden MaPnahmen soll gem. LEP
BT 1.1.1 die Verringerung der belebten Bodenfléche ge-
ring gehalten werden. Ferner soll gem. LEP B I 2.1 das
durch die natirliche Oberflachengestalt und Nutzung be-
stimmte Landschaftsbild nicht nachhaltlg verandert und
erforderlichenfalls durch eine ansprechende Landschafts-
gliederung und —-gestaltung bereichert werden. Die Plan-
anderung fdhrt, insbesondere aufgrund der zusdtzlichen
enormen Baumassen und Geb&udehdhen, zu nachhaltigen Be-
eintrachtigungen des Landschaftsbildes. Das urspringli-
che stadtebauliche Konzept wird nach Einschatzung der
héheren Landesplanungsbhehdrde teilweise verlassen., Al-
lerdings ist zu bericksichtigen, daP der Gestaltungs-—
spielraum durch betriebstechnische Erfordernisse und
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funktionale Zuordnungen der einzelnen Flughafenbereiche
eingeengt wird. Die Eingriffe sind aus der Sicht des Na-
turschutzes nur teilweise ausgleichbar. Deshalb sind ne-
ben mdéglichen Ausgleichsmapfnahmen entsprechende Ersatz-
mapnahmen erforderlich, um den Belangen des Naturschut-
zes ausreichend Rechnung tragen zu kdnnen.

Gem. LEP B XIII 4.2 soll die Belastung der Bevdlkerung
durch Flugl&rm gesenkt werden. Anderungen des zugelasse—
nen allgemeinen Flugbetriebs und somit auch der "zuge-
lassenen" Larmbelastung im Flughafenumland sind mit dem
Anderungsvorhaben nicht verbunden. Der zusatzlich zu er-
wartende Bodenlarm ist nach den Ergebnissen der Larmgut-
achten vernachlassigbar. Das gilt auch fir den nachts
hervorgerufenen Bodenldrm. Wegen der durch die Verschie-
bung des Triebwerksprobelaufstandes zu erwartenden Larm-—
" belastung ist die Errichtung einer La&rmschutzhalle vor-
gesehen, mit Hilfe derer neue oder veranderte Larmbela-
gtungen ausgeschlossen werden.

Mit dem Anderungsvorhaben sind also erhebliche Belastun-—
gen der Natur und Landschaft sowle der stddtebaulichen
Belange verbunden. Allerdings wird die ¥Flughafenumgebung
ohnehin schon durch die zugelassene Errichtung und den
Betrieb des Flughafens und seiner Infrastruktur gepragt.
Der Gestaltungsspielraum fur die Situierung und Dimen-
sionierung des Anderungsvorhabens selbst ist wegen der
flughafenbetrieblichen Erfordernisse erheblich eingeengt
(s. Nr. 2.3.3). Die verfligten okologischen Ausgleichs-—
und ErsatzmapPnahmen kénnen den Eingriff erheblich min-
dern (s. Nr. 2.3.4).

Aufgrund der mit dem neuen Flughafen verfolgten Zlielset-
zung, die luftverkehrliche Erschliepung Bayerns zu si-
chern und einen dezentralen Knoten im Luftverkehrsnetz
zu schaffen, ist die Anderungsplanung erforderlich.

Der zugelassene Flugbetrieb &ndert sich nicht, so dap
dadurch auch keine zusdtzlichen Lirmbelastungen zu er-
warten sind. Im librigen sind auch fiir dieses Anderungs-—
vorhaben die erforderlichen LirmschutzmapPnahmen getrof-
fen bzw. als Bestandteil der Planungen der FMG bereits
vorgesehen (Larmschutzhalle fir Triebwerksprobelauf).

Beli Abwdgung der berlthrten raumordnerischen Belange
steht das Vorhaben unter BerlUcksichtigung der wverfigten
Ausgleichs— und Ersatzmafnahmen in Einklang mit den
raumordnerischen Erfordernissen. Einerseits werden durch
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das Anderungsvorhaben die den luftverkehrlichen Erfor-
dernissen entsprechenden Flughafenanlagen geschaffen,
andererseits durch die vorgesehenen und geforderten Aus-—
gleichs—, Ersatz- und Schutzmafnahmen den Belangen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege und des Larm-
schutzes ausreichend Rechnung getragen.

Luftverkehrliche Belange

Die Belange des offentlichen Luftverkehrs erfordern die
Erweiterung des SBB und die Schaffung zusatzlicher Kapa-
zitéten beil den darin gelegenen Flughafenanlagen. Die
bisherigen Ausweisungen (PFB 1979, APFB 1984) fur die
Luftpost, Luftfracht, Flugzeugwartung und Flugbetriebs-
stoffversorgung reichen - wie schon bel den Ausfihrungen
zur Planrechtfertigung (s. Nr. 2.2.1) eingehend darge-
legt wurde - nicht aus, um dem im planfeststellungsrele-
vanten Zeitraum (Jahr 2010) erkennbaren Verkehrsbediri-
nis gerecht zu werden.

Die jlingste Entwicklung des Luftverkehrs auf dem Flugha-
fen Minchen-Riem und die aktualisierte prognostische
Beurteilung der Luftverkehrsentwicklung am neuen Flugha-
fen bis zum Jahr 2010 zeigen, dap die Annahmen des APFB
1984, die zu der Streichung der Erweiterungsfldchen fir
Fracht und Wartung gefihrt haben, deutlich nach oben zu
korrigieren sind.

Die Verkehrsleistungen am Flughafen Muinchen-Riem las-—
sen erkennen, daB schon bel Betriebsaufnahme des neuen
Flughafens nahezu das im APFB 1984 erwartete Passagler-
aufkommen zu bewaltigen sein wird. Bereits heute Uber-
stelgt die Anzahl der gewerblichen Flugbewegungen bei
weitem die flr das Jahr 2000 prognostizierten Flugbewe-
gungen

Nach aktualisierter Einsché&tzung des kinftigen Luftver-
gehrsaufkommens am neuen Flughafen ist gegeniber dem
APFB 1984 flir das Jahr 2000 mit einem deutlich héheren

. Passagieraufkommen: 15.00 Mio (APFB 1984: 10.76 Mio) und

ebenso mit einem hdheren Flugbewegungsaufkommen im Li-
nien— und Charterverkehr mindestens 150.000 (APFB 1984:
106.400) zu rechnen.

Auch fir die Zeit nach der Jahrtausendwende sind noch

" keine Anzeichen fir eine S&ttigung der Nachfrage nach

Luftverkehrsleistungen zu verzeichnen (10). Aufgrund der
ginstigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen wird sich -



wie das Gutachten der Prognos AG zeigt (7) -~ das Luft-
frachtaufkommen am neuen Flughafen Minchen bis zum Jahr
2000 ganz erheblich steigern (297.800 t, flachenrele-
vant) und auch nach dem Jahr 2000 noch - hdéchstens aber
linear (17) - zunehmen. '

Bei der Beurteilung der kinftigen Luftverkehrsentwick-
lung sind die Auswirkungen der Liberalisierung des Luft-
verkehrs innerhalb der Europdischen Gemeinschaft bertlick-
sichtigt, die zu einer Aufkommenssteigerung im Linien-
verkehr, allerdings teilweise zu Lasten des Charterver-
kehrs fiuhren wird (10).

Die Abwicklung des erwarteten Luftverkehrs wird auf dem
Flughafen und im umgebenden Luftraum auch generell mbdg-
lich sein (BFS8). Erleichterungen werden sich durch zahl-
reiche organisatorische, personelle und technische MaB-
nahmen ergeben, die auf nationaler und internationaler

- Ebene geplant sind.

Die ganz erheblichen Zuw&chse im Passagier—, Flugbewe-—
gungs— und Luftfrachtaufkommen erfordern eine kapazita-
tive Erweiterung der Anlagen der Luftpost, der Luft-
fracht, der Flugzeugwartung und der Flugbetriebsstoff-
versorgung. Die von der FMG im SBB beantragten Kapazi-
tatserweiterungen, stellen in Situierung und Dimensio-
nierung eine sinnvolle Planung dar, mit der - wie bel
der Planrechtfertigung schon eingehend erldutert — die
erkennbare Verkehrsentwicklung bewaltigt und den f£lugha-
fenbetrieblichen Erfordernissen Rechnung getragen werden
kann. Zu achten war auch darauf, daf innerhalb der ein-
zelnen Funktionsbereiche die Jjeweils im Prognosezeitraum
erforderlichen Erweiterungsfldchen vorgehalten werden
konnen. Ansconsten ware eine Aufspaltung der Flughafenan-—
lagen zu befirchten und eine sinnvellie und funktionsge-
rechte Gesamtentwicklung der einzelnen Funktionsbereiche
nicnt gewahrleistet. Diese Zielsetzung war auch bei der
Ausweisung der Flachen fir die Luftfracht zu bericksich-
tigen, nachdem das Gelande im Osten und Westen durch an-
dere Flughafenanlagen eingeschlossen wird. Zwar ist die
Planung schon nach den eher vorsichtigen Annahmen der
Prognos AG vernUnftigerweise geboten. Das gilt nach der
erwahnten planerischen Zielsetzung umsomehr, als der von
der DFVLR erwartete Entwicklungsverlauf eines noch hdéhe-
ren Frachtaufkommens nicht ausgeschlossen werden kann.

In die Beurteilung der Anderungsplanung waren auch die
dem Flughafen nach der Planfeststellung zukommenden ver-
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kehrlichen Aufgaben einzustellen, die auch weiterhin mit
den luftverkehrlichen Zielen des Bundes und Bayerns
Ubereinstimmen. Der neue Flughafen soll bekanntlich
nicht nur die Erschliefung Bayerns und Teilen seiner
Nachbarlénder sichern, sondern auferdem die Stellung ei-
nes zweiten Verkehrsknotens im dezentralen Luftverkehrs-
system der Bundesrepublik Ubernehmen. Deshalb waren
gleichzeitig die Voraussetzungen £Ur. eine Verlagerung
von betrieblichen Einrichtungen der DLH auf den neuen
Flughafen zu schaffen. Nach dem von der DLH 1986 verab-
schiedeten Verkehrskonzept: fir den neuen Flughafen ("Der
Flughafen Minchen 2 - Neue Drehscheibe im Lufthansabe-
trieb") wird die DLH dieser Zielsetzung entsprechend
auch eine zweite Drehscheibe ihres internationalen
Streckennetzes am neuen Flughafen einrichten.

Die Bewaltigung des kinftigen Luftverkehrs unter Beriuck-
sichtigung dieser luftverkehrlichen Zielsetzungen macht
es erforderlich, eine leistungsfahige Infrastruktur am
Boden, insbesondere also ausreichende Fracht-— und War-
tungsanlagen im SBB zur Verfligung zu stellen. Ansonsten
wiirde die Aufgabe des neuen Flughafens, langfristig eine
diesen Zielsetzungen entsprechende qgualitative und quan-
titative Verkehrsbedienung sicherzustellen, verfehlt.

Stadtebau

Die zeilenférmige einseitige Erweiterung des SBB mit ei-
ner Langenentwicklung der Wartungs- und Frachthallen von
zusétzlich ca. 950 m, der HOhenentwicklung der Wartungs-—
hallen von 34 m, mit der Méglichkeit der Uberschreitung

einzelner Elemente der Tragkonstrukticon bis zu einer Ge-
samthdhe von 55 m{Pylone) und den erheblichen Baumassen

ist staddtebaulich nicht unproblematisch.

Die Langenentwicklung dieser baulichen Anlagen fihrt zu
einer stadtebaulich negativen Riegelwirkung. Die sehr
hohen, die Ubrigen Betriebsanlagen {ilberragenden War-
tungshallen wirken, zumal sie am &ufersten, westlichen
Ende der Bebauung liegen, weit in die umgebende Land-
schaft hinaus. Sie belasten das Landschaftsbild des na-
hezu ebenen Moosgelandes und die Isarauenlandschaft,
aber auch die Ortsbilder der nahegelegenen Stadt Frei-
sing und der Gemeinde Hallbergmoos den Freisinger Dom-
berg (Denkmalschutz) optisch.
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 Situierung und Dimensionierung der Fracht— und Wartungs-
hallen werden allerdings von den Erfordernissen eines
verkehrsgerechten und ordnungsgemé&Ben Flughafenbetriebs
bestimmt. : :

Es ist vernlinftigerweise geboten, die zusatzlich erfor-
derlichen Kapazitdaten fir die Frachtabfertigung und die
Wartung im SBB einzuplanen. Schon im PFB 1979 sind dort
Erweiterungsfléchen vorgesehen gewesen, die im APFB nur
wegen der verringerten Luftverkehrsprognose gestrichen
worden sind. Die Grundkonzeption der raumlichen Vertei-
lung der Flughafenanlagen sieht namlich die Luftfracht-
und Wartungseinrichtungen deshalb im SBB vor, weil da-
durch zweckmdpigerweise Erweiterungsfléchen fir die Pas-
sagierabfertigung im Osten freigehalten werden kénnen,
eine vorteilhafte Erschliefung dieser Funktionsbereiche
Uber die Hauptverkehrsanbindung im westlichen Eingangs-
bereich méglich ist und - nach der Konzeption eines stu-
fenfdrmigen Ausbaus der Passagierabfertigung bedeutsam -
die raumliche N&he der Anlagen zum Passagiervorfeld
(Frachtbeiladung} gewédhrleistet ist. Zwischenzeitlich
sind keine Gesichtspunkte aufgetreten, die diese Konzep-
tion und ihre Vorteile in Frage stellen kénnten. Im Ub-
rigen sind schon Teile der Anlagen von der Unternehmerin
plangemdp und rechtméfig ins Werk gesetzt worden. Alter-
nativstandorte flr die jetzt vorgesehenen Fracht— und
Wartungsanlagen z.B. im 6stlichen Teil des Flughafens
wlrden deshalb zu einer betrieblich auferst unglnstigen
Aufspaltung dieser Funktionsbereiche filhren.

Anzahl und Umfang der Fracht- und Wartungsanlagen leiten
sich - wie schon dargelegt - aus dem weiter steigenden
Luftverkehrsaufkommen ab.

Da die Luftfracht- und Wartungshallen einen Vorfeldan-
schluf bendtigen und zwischen der Luftfracht und der Er-
schliePungsachse zuwenig Gelande zur Verfigung steht,
1lapt sich die zeilenfdérmige Entwicklung der Wartungsan-
lagen nicht verhindern. Alternative Hallenanordnungen
waren nach Auffassung der Regierung funktional deutlich
unginstiger und wirden die stddtebauliche Situation
nicht wesentlich verbessern.

Stéddtebaulich vertrdagliche Bauhdhen bel den Wartungshal-
len kdénnen wegen entgegenstehender betriebstechnischer
Erfordernisse nicht erzielt werden. Die Wartungshallen
sind verninftigerweise nach den Abmessungen der groften
Flugzeugtypen auszulegen. Einer Gemeinschaftswartung der
Grofflugzeuge in einer oder zweli Hallen stehen organisa-
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torische und funktionelle Griinde entgegen. Das Wartungs-
personal  muB die fur das jeweilige Flugzeug notwendigen
Lizenzen und Musterberechtigungen besitzen. AuPerdem be-
stehen auch bei den Fluggesellschaften unterschiedliche
Standards. Ein entsprechender Wartungsbetrieb kénnte
mangels personeller und technischer Flexibilitdt den An-
forderungen aller beteiligten Fluggesellschaften kaum
gerecht werden. Im Ubrigen wirde ein zwangswelser Zusam-
menschlup aller Luftverkehrsgesellschaften zu einem War-—
tungspool Bedenken im Hinblick auf die wettbewerbsrecht-
lichen Vorschriften der EG aufwerfen. Eine Verringerung
des Bauvolumens bzw. der Gebdudehdhen liefe sich dber-
dies auch kaum erreichen. Samtliche Wartungshallen wer-
den im relevanten Zeitraum voraussichtlich ohnehin zu-
mindest auch fir die Aufnahme von Grofflugzeugen zur

Ver fiigung stehen missen.

Letztlich l&Pt sich auch ein derartiges Flughafenteil-
projekt - worauf schon im PFB 1979, S. 574 hingewiesen
worden ist - in einer flachen Landschaft nicht verstek-
ken und es lassen sich auch einzelne Flughafenanlagen
durch Bepflanzung nicht ausreichend abschirmen. Durch
sorgfaltige Materialwahl und einheitliche Gestaltung dex
Baukdrper, Griunordnung und Gelandemodellierung, geeigne-
te Gestaltung der baulichen Vorzone an der Nordselte des
Bebauungsbandes und die Einfiligung des Tanklagers in die
Landschaft kénnen die Nachteile allenfalls vermindert
werden.

Um die vorgesehene Verkehrsfunktion des Flughafens zu
gewahrleisten, missen die stadtebauliche negativen Aus-
wirkungen auf die Umgehung hingekommen werden, da der
Eingriff sich mangels alternativen Planungsmdglichkeiten
nur bei einem Verzicht auf das Anderungsvorhaben vermei-
den lassen wirde.

Natur und Landschaft

Dem Erdinger Moos werden durch die Erweiterung insgesamt
weltere 60 ha Land entzogen. Davon werden ca. 26 ha

{43 %) mit CGebauden Uberbaut oder durch feste Belage
versiegelt werden. Im Endausbau werden von den Gebaude-
flachen ca. 5 ha auf Bauten entfallen die hdher als 20 m
sind (Wartungs—- und Frachthallen). Die neuen Baumassen
und Gebdudehdhen verbunden mit einer zusatzlichen Lan-
genentwicklung von ca. 950 m belasten das Landschafts-
bild ganz erheblich und nachhaltig. Sie wirken sich au-
Berdem nachteilig auf die urspringliche stadtebauliche



und grinordnerische Konzeption des westlichen Eingangs-
bereichs aus. DPas Anderungsvorhaben stellt deshalb einen
Eingriff in die Natur und Landschaft im Sinne des

Art. 6a Abs. 1 Bayer. Naturschutzgesetz (BayNatSchG)
dar.

7Zwar werden durch die fir das Vorhaben zusé&tzlich bean-
spruchten Flachen keine Schutzgebiete im Sinne des Na-
turschutzrechtes oder Flachen nach Art. 6d Abs. 1 Bay-
NatSchG beriihrt. Es handelt sich jedoch um Vegetations-—
flachen, die in ihrer dékologischen Wertigkeit im Kon-
trast zu den umliegenden befestigten und monostruktu-
rierten Flachen des Flughafens einschlieflich der Flug-
betriebsflachen stehen. Im Hinblick auf den Boden, das
Kleinklima, den Wasserhaushalt, die Flora und Fauna ha-
ben diese Vegetationsfldchen nicht nur Ausgleichsfunk-
tion zu den Baufldchen des Flughafens, sondern auch dko-
logische Bedeutung im Verbund (dkologische Vernetzung)
zu den anderen angrenzenden Vegetationsfléchen und zum
Isar—-Auwald im Westen. Die Lage der Vegetationsflache
zwischen der slUdlichen S/L-Bahn und dem Verkehrsband im
Westen des Flughafens sowie die Nachbarschaft zum be-
reits planfestgestellten Flughafen, der den Landschafts-
raum des Erdinger Mooses mitpragt, vermindern allenfalls
die Akologische Wertigkeit des Gelandes, fuhren aber
keineswegs zum Verlust ihrer o6kologischen Bedeutung.-

Das Anderungsvorhaben belastet auferdem - worauf schon
bei der stadtebaulichen Wirdigung hingewliesen worden ist
- mit seinen zusétzlichen enormen Baumassen und Gebaude-
héhen die angrenzende flache Naturlandschaft des Erdin-
ger Mooses, die Isarauen im Westen und die Silhouette
des Freisinger Dombergs empfindlich und nachhaltig.

Vardnderungen der Bau- und Verkehrsfldchen innerhalb des
bestehenden Flughafengelédndes sind hingegen nicht so
schwerwiegend. Sie sind in der Planfeststellung fast
vollstdndig als Baufldchen, &értliche Verkehrsflachen
Strapenverkehr oder Verkehrsflé&chen Flugbetrieb ausge-
wiesen und insoweit bereits durch die in der Planfest-—.
stellung festgesetzten AusgleichsmaPfnahmen kompensiert.

Die Eingriffe in die Natur und Landschaft, die dieses
Anderungsvorhaben mit sich bringt, sind allerdings nicht
zu vermeiden.

Die Erweiterung des Flughafens im SBB ist fir die Ab-
wicklung des kiUnftig zu erwartenden Luftverkehrs erfor-
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derlich. Die bisher planfestgestellten Ausweisungen far
die Anlagen des SUdlichen Bebauungsbandes reichen nicht
aus, um im planfeststellungsrelevanten Zeitraum dem er-
kennbaren Verkehrsbedirfnis gerecht zu werden. Ohne die-
se Anlagen liefe sich die mit dem neuen Flughafen Muin-
chen verbundene luftverkehrliche Zielsetzung, nicht er-
reichen. Die Aufgabe, langfristig eine diesen Zielset-
zungen entsprechende quantitave und gualitative Luftver-
kehrsbedienung sicherzustellen, ware dann verfehlt. Die
Regierung kam deshalb zu der Uberzeugung, dap angesichts
der mit dem Bau des neuen Flughafens verfolgten vorran-
gingen Ziele des &ffentlichen Luftverkehrs auch die mit
dem Anderungsvorhaben verbundenen Eingriffe in die Natur
und Landschaft hingenommen werden missen. Die der FMG
auferlegten Grunordnungsmafnahmen kdénnen die Eingriffe
zwar nicht verhindern oder voll ausgleichen, aber durch
die ErsatzmaPnahmen doch ganz erheblich mildern.

Geeignete, mit den flughafenbetrieblichen Bedlurfnissen
vereinbare alternative Méglichkeiten, die Inanspruch-
nahme zusltzlichen Geléndes zu verringern, die Langen-
entwicklung der Hallen zu verklrzen oder die Bauhdhen
wenigstens teilweise zu verkleinern, bestehen nicht. Auf
die bisherigen Ausfihrungen hierzu (Nx. 2.3.3) wird ver-
wiesen. '

Sowelt die Eingriffe durch die MaPnahmen innerhalb des
Flughafengeldndes und in der Flughafenrandzone (Ludwligs-
kanal) nicht wvoll ausgleichbar sind, wird Jjedoch durch
die verfliigten Maffnahmen auf dem Gelénde des bisherigen
Segelfluggeléndes "Lange Haken" (s. Plédne O-02 und 0-03)
und auf den Flachen im Slidosten des Flughafens (s. Plan
0-01)ausreichend 6kologischer Ersatz geschaffen.

Die GriUnordnungsmaPnahmen innerhalb der Erweiterungsfla-
che lehnen sich an das bisherige Konzept der Grinordnung
auf dem Flughafengelédnde an. Die vorgesehene land-
schaftsarchitektonische Cestaltung des Flughafengelandes
zlelt darauf ab, die Gegensétze zwischen der entstehen-
den technisch gepragten und der bestehenden landlichen
Landschaft soweit mbglich zu vermeiden. Dabei werden
auch hier landschaftliche Bezige geschaffen und visuelle
Eindricke des Erdinger Mooses und der Isarauen aufgenom-—
men, um die Einbindung an die Isarauen im Westen, aber
auch an die Passagierabfertigung im Osten mdglichst er-
traglich zu gestalten. Allerdings bedarf es beli der wei-
teren Planung einer Aktualisierung der GrinordnungsmaP-
nahmen in der Haupteinfahrtzone West, die die Abstimmung
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der MaPnahme mit anderen landschaftspflegerischen Be-
gleitplanungen im Westen des Flughafeng und die bauli-
chen Veranderungen in der Hauptelnfahrtszone mitein-—
schlieft.

Als weitere AusgleichsmaPnahmen sind in der Flughafen-
randzone auf einer Fléche von ca. 4,5 ha Umgestaltungs-
mafnahmen des Luwigkanals vorgesehen. Dort sind auf der
Sstlichen Seite Aufweitungen des Gewassers, Feuchtzonen,
Veranderungen der Bdschungsneigungen, Trockenbiotope, zu
schaffen. S&mtliche Flachen steéhen im Eigentum der FMG.
wegen des ansonsten erforderlichen Eingriffs in das Ei-
gentum zahlreicher Landwirte beschrénken sich die Grun-
ordnungsmafnahmen auf der westlichen Seite des Ludwigs-
kanals auf die Verdichtung der Pflanzungen auf den der
FMG geh&renden Flachen zwischen der Bdschung und dem
vorhandenen Wartungsweg {(s. Verfligender Teil, A.II1.Z2.3).
Die AusgleichsmaPnahmen am Ludwigskanal studlich des Ver-
kehrsbandes West gestalten und sichern wie beim ndérdli-
chen Kanalabschnitt die direkte landschaftliche Einbin-
dung der baulichen Anlagen des Stdlichen Bebauungsbandes
an die anschliefende freie Landschaft im Westen. Dazu
dienen vor allem auch die beim Tanklager vorgesSehenen
dichten Abpflanzungen mit Baumen. Da bisher keine recht-
liche Verpflichtung fir die Schaffung dieser o&kologi-
schen MaBnahmen bestand, kénnen diese Mafnahmen als Aus-
gleichsmafnahmen anerkannt werden,

Nachdem der Eingriff in unmittelbarer raumlicher Nahe
des Flughafens nicht umfassend ausgeglichen werden kann,
waren der FMG zur Verminderung des Eingriffs nach

Art. 6 a Abs. 3 BayNatSchG zus&tzliche Ersatzmafnahmen
aufzuerlegen.

Als ErsatzmaPfnahmen sind Erhaltungs— und Optimierungs-
maPrnahmen auf der Flache des ehemaligen Segelflugplatzes
"Lange Haken" mit einem Umgriff von ca. 18 ha vorgese-—
hen. Da der Eingriff in unmittelbarer radumlicher Nahe
des Flughafens nicht umfassend ausgeglichen werden kann,
ist diese MaPnahme als Ersatz im selben Landschaftsraum
anzusehen, Mit seinen Flachen nach Art., 6d Abs. 1
BayNatSchG (Halbtrockenrasen und Feuchtbereiche) liegt
die &kologische Bedeutung dieses Geldnde Uber dem Wert

"und der Bedeutung der Verlustflachen. Durch die verfig-

ten Optimierungsmapfnahmen wird der okologlsche Wert noch
gesteigert.
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Das CGrundstick befindet sich derzeit noch nicht im Ei-
gentum der FMG. Allerdings besteht aufgrund der bisheri-
gen Vereinbarungen begrindete Aussicht, dap die FMG die
Flache in nAchster Zeit erwerben kann. Die FMG hat den
dkologischen Bestand auf dem Grundstick zu erhalten und
Optimierungsmafnahmen zur Verbesserung der Okologischen
Wertigkeit des Gelandes vorzunehmen. Nach den Vorstel-
lungen der Naturschutzbehdérden soll das Gelénde, nachdem
es bereits in andere Landschaftsschutzgebiete eingebet-
tet ist, spater ebenfalls als Landschaftsschutzgebiet
auf der Grundlage des Naturschutzrechts ausgewiesen wer-
den. Sollte der Eigentumserwerb wider Erwarten nicht ge-
lingen, hat die FMG an anderer Stelle 18 ha Land mit
gleicher d&kologischer Wertigkeit als Ersatzland zur Ver-
figung zu stellen.

Weitere ErsatzmaPnahmen im Umfang von ca. 8 ha sind im
Osten des Flughafens im Anschlup an die Flughafenrandzo-
ne am Abfanggraben Ost innerhalb des Grinzugs im Flugha-
fenumland (s. PFB S. 599f) vorgesehen. Sie scllen dazu

.dienen, die GriunordnungsmaPfnahmen im Grunzug, der als

dkologischer Ausgleich und Ersatz fir die Eingriffe
durch den Flughafen geschaffen werden soll, noch zu ver-—
bessern. Samtliche Flédchen stehen im Eigentum der FMG,

Insgesamt werden demnach auf Fléachen von ca. 30 ha &ko-
logische Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen durchgefihrt.
Das sind Flachen von mehr als 50 % des gesamten Erweite-
rungsgelandes, einschlieflich der vorgesehenen Grunfla-
chen (zum Vergleich: PFB 10 %; APFB ca. 17 %). Der Um-—
fang der Ausgleichs- und Ersatzflachen deckt den Ein-
griff durch die zusdtzlich versiegelbaren Flachen des
SBB ab. Daruber hinaus wird — als Ersatz fur die Ein-
griffe in das Landschaftsbild - die Ersatzverpflichtung
der FMG um fast vollsténdig diejenigen Flachen erwei-—
tert, auf denen Gebdude Uber 20 m errichtet werden sol-
len. Da die Grundsticke bereits im Eigentum der FMG ste-—
hen oder voraussichtlich fir die FMG in Klirze verfigbar
sein werden, steht einer umgehenden Verwirklichung der
GrunordnungsmaPnahmen nichts mehr im Wege. '

Insgesamt gesehen ist damit ein nach den gesetzlichen
Vorgaben ausreichender und angemessener Ausgleich bzw.
Ersatz fir die Fingriffe durch das Anderungsvorhaben in
die Natur und Landschaft geschaffen.

Larmauswirkungen

Das Anderungsvorhaben 1l&pt in Bezug auf den bisher zuge-
lassenen Flugbetrieb und dessen schon bewadltigten Larm-—
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auswirkungen keinen Fluglérm erwarten, der die Bewohner
des Flughafenumlands und die Gebletskdérperschaften neu, -
anders oder stdrker als bisher belasten wilrde. Mit einer
rechtlich erheblichen Verdnderung des Bodenlarms ist
ebenfalls nicht zu rechnen. Durch die Verlegung des
Triebwerkprobelaufstandes {TPL) entstehen fir die Wohn-
gebiete im Flughafenumland ebenfalls keine unzumutbaren
Larmbelastungen. Die vorgesehenen und verfiligten Schall-
schutzmafnahmen (Larmschutzhalle) stellen sicher, dap in
den Wohngebieten, insbesondere in Hallbergmoos, Ache-
ring, Pulling und Schwaig, die Anforderungen des. Luft-
rechts eingehalten werden; dariber hinaus aber auch den
Schutzzielen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
{BImSchG) Rechnung getragen wird. Durch das Kaufangebot
der FMG an die Eigentimerin einer benachbarten Hofstel-
le, die wvorhandenen Schallschutzvorkehrungen am TPL so-—

" wie die fir den Fall eines Scheiterns des Grunderwerbs

verfligten zusdtzlichen Schutzvorkehrungen am TPL sind
deren Belange den gesetzlichen Vorschriften entsprechend
berticksichtigt.

Belange der Bewochner des Flughafenumlandes und der Ge-
bietskdrperschaften bezlglich des Schutzes vor allgemei-~
nem Flugldrm und Bodenlarm {(mit Triebwerksprobelaufen)
stehen der Planfeststellung somit nicht entgegen.

Fluglarm

Das Anderungsvorhaben 14Bt den nach Mafgabe der luft-
rechtlichen Genehmigung und der Planfeststellung PFB
1979/APFB 1984 zugelassenen Flugbetrieb unberiihrt. Die
Larmauswirkungen des zugelassenen Flugbetriebs sind in
der bestehenden Planfeststellung durch die Anordnung der
erforderlichen LarmschutzmaBfnahmen umfassend bewdltigt
worden. Damit ist den Belangen der Bewohner des Flugha-
fenumlandes und den Gebietskérperschaften hinsichtlich
des Schutzes vor Flugldrm (einschliefiich dem Bodenlarm)
Rechnung getragen worden.

Anderungen des bisher schon gestatteten Flugbetriebs wa-
ren weder in diesem Verfahren von der FMG beantragt,
noch werden solche in diesem Bescheid von Amts wegen zu-—
gelassen.

Nachdem der zugelassene Flugbetrieb von dem Andqrungs—
vorhaben nicht berthrt wird, sind somit auch keine Larm-
auswirkungen zu erwarten, die nicht bereits in der Plan-
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feststellung 1979/1984 bei der Abwagung der Belange der
Betroffenen und den veriflugten Larmschutzregelungen be-
ricksichtigt worden sind.

Fir den Flugbetrieb am Tage und somit flr die Beurteil-
lung der Larmauswirkungen auf das Flughafenumland waren
die im Uberschaubaren Zeitraum zu erwartende Auslastung
der Start- und Landebahnen und die bestehenden Regelun-
gen der luftrechtlichen Genehmigung 1974 mafgebend. Die
Kapazltédt der flughafensejitigen Abfertigungsanlagen hat
flir die Beurteilung der La&rmauswirkungen des Flughafens
keine Rolle gespielt. Eine Erweiterung dieser Anlagen
verandert deshalb auch nicht die im PFB 1979 vorgencnme-—
ne Abwagung Uber die Fluglarmauswirkungen auf das Flug-
hafenumland und die dort getroffene Entscheidung uber
die gebotenen Schutzauflagen.:

Im Ubrigen ist die Beflirchtung, das Anderungsvorhaben
sprenge den bisherigen Rahmen des zugelassenen Flugbe-
triebs, unbegrindet. Nach den Untersuchungen der Prognos
AG (7) sind im Jahr 2010 etwa 3.800 Flugbewegungen jahr-
lich mit (Nur—-)Frachtern zu erwarten. Die restliche
Fracht wird ohnehin als Beiladungsfracht im Passagier-
verkehr abgewickelt. Vor allem der Beiladeverkehr wird
kiinftig - nach Einschatzung der DFVLR (17) - eine ganz
erhebliche Rolle im Luftfrachtverkehr am neuen Flughafen
spielen. Die Kapazitétserweiterung der Luftfrachtabfer-
tigung fuhrt deshalb - entgegen den Reflrchtungen -
nicht zu einer Erhédhung des der Liérmbewaltigung im

PFB 1979 zugrundegelegten Flugbewegungsaufkommens.

Die zusatzlichen Wartungseinrichtungen dienen, wie schon
ausgeflihrt, im wesentlichen der Umlaufwartung. Hierbei
werden wahrend der flugplanmdfigen Liegezeiten — also
dem regelmafigen Umlauf der Flugzeuge - die fir die Auf-
rechterhaltung der Betriebssicherheit notwendigen Arbei-
ten durchgefihrt. Umlaufwartung ermdglicht den bedarfs-
gerechten Passagier—, Luftfracht- und Luftpostverkehr,
schafft aber grundsatzlich kein zusétzlichen Flugbewe-
gungen. Demnach wird auch kein erheblicher zusatzlicher
Flugbetrieb durch die Erweiterung der Wartungsanlagen zu
verzeichnen sein.

(S

Fir den Flugbetrieb bei Nacht enthdalt der APFB 1984
Nachtflugbeschrankungen, die unverandert bestehen blei-
ben und die auch von dem Flugbetrieb, den die Erweite-
rung der Fracht- und Wartungsanlagen ermdglicht, einge-
halten werden milssen.
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Bodenlarm {ohne Triebwerksprobelaufe)

Die beantragte Erweiterung des SBB nach Westen und die
damit verbundene Erweiterung des Vorfeldes Fracht/War-
tung fihrt zu keiner rechtlich erheblichen Erhdhung oder
Veranderung des Bodenlarms gegeniiber den bisherigen An-—
nazhmen der Planfeststellung.

Wie beim sonstigen Fluglérm ist auch bei der Beurteilung
des Bodenlarms aufgrund der proportionalen Abhangigkeit
der Zahl der Bodenbewegungen von den Start— und Landebe-
wegungen der Flugzeuge der maximal zugelassene Flugbe-
trieb zugrunde gelegt worden. Schon in der Planfeststel-
lung (PFB 1979, S. 485) hat sich gezeigt, daB der Boden-
ldrm {(als Bestandteil des Fluglérms) wegen der verrin-
gerten Schallpegelleistungen grundsdtzlich gegenliber dem
elgentlichen Fluglarm (Start—- und Landebewegungen) zu
vernachldssigen ist.

Nachdem das Anderungsvorhaben den zugelassenen Flugbe-—
trieb unberthrt 1&pt, andern sich auch der diesem Flug-
betrieb unmittelbar zuzuordnende Rollverkehr am Boden
iind dessen bereits bewdltigte Larmauswirkungen nicht.

Gegenstand der vorliegenden Beurteilung sind deshalb die
durch das Anderungsvorhaben gegeniiber der Planfeststel-
lung zusatzlich hervorgerufenen Larmauswirkungen. Dabei
handelt es sich vor allem um Anderungen, die sich aus
den erweiterten Vorfeldern der Fracht und Wartung und
den darauf stattfiindenden Flughafenbetrieb ergeben.

Nach den gutachtlichen Ergebnissen (16) werden die Ge-
samtimmissionen des Bodenldrms in Attaching, Achering
und Pulling durch das Anderungsvorhaben nicht beein-
flupt. Die Entfernung der Betriebsfléchen, auf denen re-—
levanter Bodenlarm erzeugt werden kann, zu den genannten
Ortschaften ist so grof, dap die Beflirchtung einer Zu-
nahme der Bodenldrmimmissionen, insbesondere reflexions—
bedingter Schallpegelerhdhungen unbegrindet ist (16)}.

Auch fir das Gebiet der Gemeinde Hallbergmoos ist der
durch das Anderungsvorhaben hervorgerufene Bodenldrm im
Vergleich zu den iUbrigen Larmauswirkungen des Flughafeng
bei Tag und Nacht zu vernachlassigen (16).

Beli der Beurteilung der Larmauswirkungen am Tag wurde
von zusatzlich 64 Rollbewegungen in 16 Tagesstunden auf
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den erweiterten Vorfeldern ausgegangen. AuPerdem wurden,
um den Bedenken der Gemeinde Hallbergmoos Rechnung zu
tragen, die akustisch unginstigsten, noch realistischen
Verkehrsannahmen der Vergleichsrechnung zugrunde gelegt.
Danach ergibt sich fir die Weohnbebauung in der Gemeinde
duPerstenfalls eine mégliche Erhdhung des Immissionspe-
gels durch Bodenldrm um 0,8 dB(A), die akustisch nicht
wahrnehmbar und deshalb gegeniiber der bisherigen Boden-—
larmbelastung vernachlassigbar ist (16).

Aber auch bei Nacht fallen die Auswirkungen des Boden-—
larms gegenlber dem sonstigen Fluglarm nicht in Gewicht
{16). Selbst wenn - wie in Hallbergmoos beflirchtet - die
Abwicklung des Frachtverkehrs in-den spaten Abendstunden
und frithen Morgenstunden stattfinden wiirde, so sind die
Schzlleistungen der zugehdrigen Larmquellen (Bordaggre-
gate, Hilfsgeréte, Pkw/Lkw-Verkehr) -~ nach sachverstan-
diger Beurteilung (16) - gegeniitber den Hauptlarmquellen
des Bodenlarms, namlich den Rollbewegungen der Flugzeu-
ge, zu vernachlassigen. Die Zahl der nachtlichen Starts
und Landungen, die zu den Bodenbewegungen proportional
sind, ist durch die Nachtflugregelung im APFB 1984 be-
schrankt. Sie adndert sich nicht und steht auch nicht -
wie schon bemerkt — mit der Umplanung in Zusammenhang.
Positionsdanderungen auf dem Flughafengelande, die nicht
mit Schleppern durchgefiihrt werden, werden zu den sehr
seltenen Ausnahmefdllen gehdren (16). S8ie spielen fir
die Bodenlarmbetrachtung keine entscheidende Rolle. Die
dadurch verursachten Maximalpegel sind wesentlich nied-
riger als die bei Start und Landung hervorgerufenen Pe-
gel und werden in Hallbergmoos deutlich unter 70 dB(A)
bleiben (Protckoll, Erdrterungstermin vom 2. Marz 1989,
S. 49). Im lUbrigen ist durch die verfligten passiven
SchallschutzmapPnahmen dafir Sorge getragen, dap die
Nachtruhe durch diese seltenen Rollbewegungen nicht un-
Zunmutbar gestédrt wird. Gegen die: Anordnung eines LArm-—
schutzwalls sprechen welterhin die schon in der Plan-
feststellung genannten Grinde (PFB 1979, S. 527).

Auch in der Larmbelastung der benachbarten Hofstelle
wird — was den Bodenlarm {cohne Triebwerksprobelaufe) be-
trifft - keine merkbare Anderung eintreten (16), welche
die Erweiterung der Schutzauflagen des PFB 1979 erfor-
dert. Nach den Ergebnissen der larmphysikalischen Prii-
fung (16) kdénnen die Ver&nderungen des Strafen-, Schie-
nen—- und Fluglarms den bisher schon auf dem Anwesen zu
erwartenden Mittelungspegel nicht erhéhen. Larm durch
rollende Flugzeuge wird durch die neuen Wartungshallen
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teilweise abgeschirmt. Die Zahl der Rollbewegungen aut
der erweiterten Vorfeldfléche liegt auferdem deutlich
unter derjenigen der in gleicher Entfernung auf dem
planfestgestellten Rollweg stattfindenden Rollbewegungen
und ist daher in den Auswirkungen zu vernachldssigen
(16). Zum Schutz des Anwesens wurde allerdings das Ein-
rollen strahlgetriebener Flugzeuge mit eigener Kraft in
den Probelaufstand nachts untersagt (s. Verflgender Teil
A,.II Nr. 1.8.5).

Triebwerksprobelaufstand'

Die durch die Erweiterung des SBB bedingte Verlegung des
Triebwerksprobelaufstandes (TPL) auf eine Flache studlich
der Flugzeugwartung (s. Plan I-02¢) fihrt ebenfalls zu

keinen unzumutbaren Larmauswirkungen im Flughafenumland.

Die von der FMG vorgesehenen Schallschutzverkehrungen am
TPL und die =zusatzlich verfligten Anforderungen {Verfi-
gender Teil, A.II.1) stellen sicher, daB in den Wohnge-
bieten des Flughafenumlandes, insbesondere in Hallberg-
moos, Achering, Pulling und Schwaig, die Betriebsrege-
lung in der Auflage A.I 8f der luftrechtlichen Genehmi-
gung 1974 und die Vorschriften des LuftVG (s. § 9 Abs. 2
Luftv@) eingehalten werden. Dariber hinaus sind dort -
obgleich diese Anlage nicht der Beurteilung des BImSchG
unterliegt -~ auch die Schutzziele des BImSchG in Be-
tracht gezogen,

Fiir den neuen Standort des TPL sprechen flughafenbe-
triebliche Grunde. Der funktional erforderliche raumli-
che Zusammenhang mit der Flugzeugwartung ist weiterhin
gewahrt. Funktion und Nutzbarkeit der Wartungsvorfelder
sind nicht beeintrachtigt. Ein direkter Zugang von der
inneren Rollbahn ist mbglich.

Beli maximaler Auslastung des neuen Flughafens ist mit
etwa 30 bis 40 Triebwerksprobeldufen {Triebwerksstand-
l8ufe) in der Woche, also ca. 1.500 bis 2.000 Probeldu-
fen im Jahr zu rechnen. Umlaufbedingt werden in der
Nachtzeit (zwischen 22.00 und 6.00 Uhr) ca. 50 % der
Triebwerksprobeldufe stattfinden. Daraus errechnet sich
eine durchschnittliche Anzahl von 2 bis 3 Probelaufen
pro Nacht. Probeldaufe mit Vollastbetrieb.finden regelma-
Big nur bei Leistungskontrollaufen statt, das sind etwa
20 % samtlicher Probeldufe. Dabei wird ein Triebwerk in
der Regel hdéchstens ca. 2 Minuten mit Vollast betrieben,
Bei Systemkontroll&ufen kommt kein Vollastbetrieb vor.
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Probeliufe mit den lauten Triebwerken der Typen JT8D

1 mit 17 (alte Baureihe) werden sich auf einige wenige
Sonderfalle beschranken. Die FMG rechnet im Jahr mit
insgesamt etwa 15 bis 20 Probeldufen dieser Typen wah-—
rend der Nachtzeit. Wegen der zunehmenden Ausmusterung
der mit diesen Triebwerken ausgerilisteten Flugzeuge wer-
den diese Probeldufe weiter abnehmen (15). Es ist damit
zu rechnen, dapf Probeldufe schon kurz nach der Inbe-
triebnahme des neuen Flughafens ganz Uberwiegend mit

- l&rmgeminderten Triebwerken, beispielsweise der Typen

CF6 und CFM56 durchgefihrt werden.

Fiir die Triebwerksprobeldufe wahrend der Nachtzeit ist
ein luftverkehrliches Bediirfnis anzuerkennen, well in
diesem Zeitraum die Wartungsarbeiten im Kurz- und Mit-
telstreckenverkehr umlaufbedingt durchgeflihrt werden
miissen (10). Dies gilt flir den gewerblichen Linienver-
kehr, aber auch fir den Charterverkehr, bei dem die Um-
ladufe ohne Stdrung der Betriebsabléufe in der Regel nur
unter voller Ausnutzung der Nachtstunden bewaltigen wer-
den koénnen.

In Abwagung des Larmschutzbediurfnisses der Betroffenen,
der betrieblichen Erfordernisse und der erheblichen zu-—
gdtzlichen Aufwendungen erschien es der Regierung unver-
h8ltnismdBig, die seltenen Probeldufe mit den Triebwerk-
stypen JT8D {(alte Baureihe) zum MaBstab fir die kon-
struktive Ausgestaltung der Larmschutzhalle zu machen.
Dabei war zu berlicksichtigen, dap die etwas hodheren
Lérmpegel dieser Triebwerke {(ca. 6 dB(A)) durch die vor-—
gesehene Larmschutzhalle ohnehin ganz erheblich gemin-
dert werden. Durch die Regelung im Verfigenden Teil, A.
IT. 1.8.2 wurde sichergestellt, daf im Jahr im Trieb-
werksprobelaufstand nicht mehr als 18 Probeldufe wdhrend
der Nachtzeit mit diesen lauten Triebwerken stattfinden
diurfen.

Die von der FMG vorgesehenen und die verflgten weiteren
Anforderungen gewahrleisten, dap die Betriebsregelung in
Auflage A.1.8f der luftrechtlichen Genehmigung 1974 ein-
gehalten ist.

Probeldufe von Triebwerken dirfen danach nur durchge-
fihrt werden, soweit dabei in den in der Umgebung des
Flughafens liegenden Wohngebieten der dort vorhandene
mittlere Larmgrundpegel nicht erhdéht wird. Hierdurch ist



sichergestellt, daB Triebwerksprobelédufe keine erhebli-
chen Larmbeldstigungen in der Flughafenumgebung verursa-
chen koénnen. Nach den AuBerungen des fir den Vollzug der
luftrechtlichen Genehmigung zustéandigen Staatsministe-
riums flr Wirtschaft und Verkehr, das die Vorbelastung
im Flughafenumland ermittelt hat, dirfen die durch
Triebwerksprobeldaufe verursachten Spitzenpegel in Hall-
bergmoos %6 dB(A) und in Achering 66 &B(A) nicht tber-
schreiten. Als Grenzwert fiir den Mittelungspegel zur
Nachtzeit ergibt sich in Hallbergmoos ein Pegel von

36 dB(A) und in Achering von 50 dB(A).'Ein Vergleich

mit den Anforderungen im Verfigenden Tell, A.II 1.8.2
zelgt, dap die Betriebsregelung fir die Nachtzeit einge-
halten ist. Dies gilt in gleicher Weise auch fir den
Tag, nachdem wartungsbedingt von einer nahezu 'gleichen
Anzahl von Triebwerksprobeldufen beli Tag und Nacht aus-
zugehen ist und die Spitzen- und Mittelungspegel des Um-—
gebungsgerausches am Tag gegenuber der Nacht hoher lie-
gen.

Die Regierung ist der Auffassung, daf Triebwerksprobe-
1&ufe, in der Art wie sie am neuen Flughafen vorgenommen
werden sollen, nach den Vorschriften des Luftrechts und
nicht nach den Vorschriften des BImSchG zu beurteilen
sind. Dies ergibt sich aus § 2 Abs., 2 1. Halbsatz
BImSchG, wonach die Vorschriften dieses Gesetzes nicht
auf Flugplatze anwendbar sind. Die Ausnahmeregelung muf
auf jeden Fall fir sclche Flughafenanlagen gelten, die
nach ihrer Zweckbestimmung in unmittelbarem Zusammenhang
mit dem Flughafenbetrieb stehen und flugbetriebsspezifi-
sche Emissionen bewirken (s. auch § 29 b Luftvg). Im
Triebwerksprobelauf am neuen Flughafen sind Triebwerks-
standléufe vorgesehen, die im Rahmen der umlaufbedingten
Wartung der Funktionsprifung des eingebauten Triebwerks
vor dem ndchsten Start dienen. Bei dieser Zweckbestim-—
mung stehen Triebwerksprobelaufsténde in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Flugbetrieb und sind jedenfalls
dann, wenn sie wie hier in den Geltungsbereich des § 6
Abs. 1 LuftVG einbezogen sind, nach den MaPstében des
Luftrechts zu beurteilen. Es handelt sich dann nicht um
Triebwerkspriifstande im Sinne des § 2 der 4. BImSchV vom
24, Juli 1985, i.V.m. dem Anhang der 4. BImSchV, Spalte
2 Nr. 10.16..

Gleichwohl erschien es angezeigt, den Schutzzielen des
BImSchG — sowelt mdglich - im Rahmen der Verhaltnisma-
pigkeit Rechnung zu tragen. Ein Blick auf die Immig-
sionsschutzanforderungen des Verfigenden Teils A.IT



_70 -—

Nr. 1.8.2 zeigt, dap auch die Zielsetzungen des BImSchG,
die in den genannten Wohngebieten ohnehin sehr nahe beil
den Anforderungen der luftrechtlichen Betriebsregelung
liegen, beachtet sind. Fur die Festlegung der Immis-

. sionsgrenzwerte nach dem BImSchG i.V.m. der Technischen
Anleitung zum Schutz gegen L&rm (TA-Larm) ware die Art
der baulichen Nutzung in den betroffenen Gebieten mafge-—
bend. Wenn man die bauliche Nutzung in Hallbergmoos Nord
(Eichnerweg) vorsorglich als reines Wohngebiet und in
Achering als Dorfgebiet einstufen wirde, wdren zum
Schutz der Nachtzeit in Hallbergmoos Spitzenpegel von

55 dB{A}, in Achering von 65 dB{A) sowie Mittelungspegel
in Hallbergmoos von 35 dB{A) und in Achering wvon

45 dB(A) einzuhalten. Die konstruktive Ausgestaltung der
Lérmschutzhalle hat diese Anforderungen zu erfillen.

Einen Sonderfall stellt das Einzelanwesen auf dem
Grundstlick Fl.Nr. 3006 der Gemarkung Hallbergmoos dar,
an das der TPL nunmehr wesentlich nédher heranrickt. Die
Belange der Eigentimerin sind allerdings ebenfalls in
der gebotenen Weisge bericksichtigt.

Die L&rmauswirkungen des TPL beurteilen gich zwar — wie
bereits dargelegt - nach den MaPstében des Luftrechts
und nicht nach denjenigen des BImSchG. Auch zielt die
Betriebsregelung der luftrechtlichen Genehmigung 1974
auf den Schutz von Wohngebieten ab und kommt somit bei
Einzelanwesen nicht zur Anwendung (s. Schreiben des
Staatsministerium des Wirtschaft und Verkehrs wvom
22.06.19839).

Die Regierung hatte bei ihrer Entscheidung in Rechnung
zy stellen, daP sich die FMG unter Beriucksichtigung der
zu der vorhandenen Larmbelastung hinzutretenden L&rmaus-
wirkungen durch den Betrieb des TPL verpflichtet hat,
das Anwesen insgesamt zum Verkehrswert zu Ubernehmen.
Flir den Fall, daP eine derartige Ubernahme nicht zustan-
de kommen sollte, hat die Regierung allerdings 2zum

- Schutz des Anwesens die in Nr. A.II.1.8.6 verfiugten Map-
nahmen getroffen und sich weitere Auflagen vorbehalten,
wenn sich nach Inbetriebnahme des Triebwerksprobelauf-
standes erhebliche Anderungen der Auswirkungen der Pro-
beldufe ergeben scollten (s. Nr. A.II.1.8.7).

Gegenliber den sonstigen Larmbelastungen des Anwesens am
Tag, insbesondere auch des Fluglédrms, fallen die Larm-—
auswirkungen des TPL nach Anzahl der Probelaufe und Hbhe
der Spitzenpegel nicht besonders ins Gewicht (15). wWah-
rend der Nachtzeit ist der Schutz der Betroffenen aller-
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dings unzureichend. Larm, der durch die Triebwerksprobe-
ldufe hervorgerufen wird, kann, anders als Fluglarm,
durch aktive Schallschutzvorkehrungen vermieden werden.
Nachdem wahrend der Nachtzeit wartungsbedingt Trieb-
werksprobeléufe erforderlich sind, andererseits aber we-
gen der Nachtflugbeschrankungen nur wenige Flugbewegun-
gen stattfinden, war durch Schallschutzvorkehrungen. am
TPL die Nachtruhe der Betroffenen zu schiitzen. Die ver-
fligten aktiven Schallschutzmafnahmen richten sich an der
Zielsetzung des passiven Schallschutzes fir die Nacht-
zeit aus (s. PFB 1979 Nr. IV.1.3.1). Scollte sich bei der
konstruktiven Ausgestaltung der Larmschutzhalle ergeben,
daB die ausschlieplich fir den Schutz des Anwesens er-
forderlichen Schutzvorkehrungen zum Schutzweck aufer
Verh&ltnis stehen, wird der Betroffenen in entsprechen-
der Anwendung der Regelung des PFB 1979 Nr. IV 1.6.2 ein
Anspruch auf angemessene Entschédigung eingeraumt. Die
Grenze der Verhdltnismdpigkeit wird dann erreicht, wenn
die Aufwendungen flir diese Schallschutzvorkehrungen am
TPL den Verkehrswert des Wohngebdudes ubersteigen.

Die zusdtzlichen LArmschutzvorkehrungen am TPL fir die
Nachtzeit flhren gleichzeitig zu einer Verbesserung der
Larmbetroffenheit am Tag, so daPf zZum Schutz des Anwesens
keine weiteren Mafnahmen veranlaft waren,

Nachdem ausreichend fur den Larmschutz der Betroffenen
gesorgt ist, konnte die Regierung den flughafenbetrieb-
lichen Vorteilen des neuen Standorts und den betriebli-
chen Bedldrfnissen nach Triebwerksprobelaufen wahrend der
Nachtzeit Vorrang einraumen. Das ware im Ubrigen auch
dann der Fall gewesen, wenn die Anlage nach den Grund-
satzen des BImSchG zu beurteilen ware.

Kommunale Belange

Das Anderungsvorhaben beeinfluft mit der zus&tzlichen
Gelandeinanspruchnahme des Gemeindegebietes von Hall-
bergmoos die kommunale Planungshohelt (Bauleitpla-—
nung, § 38 BauGB) dieser Gemeinde. Die grofflachigen ho-
hen Hallen sind geeignet, das Stadtbild der Stadt Frei-
sing und der Gemeinde Hallbergmoos zu belasten. Die Re-—
gierung sieht auch die von der Gemeinde Hallbergmoos be-
firchteten Nachfolgelasten, die aufgrund der Neuschaf-
fung von Arbeitsplatzen, durch den Siedlungsdruck und
die damit zusammenhadngende Bereitsteliung von Infra-
struktureinrichtungen entstehen. Diese Nachteile fur die
betroffenen Kommunen missen allerdings gegeniuber den
luftverkehrlichen Zielsetzungen zurluckstehen.

.
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Das Anderungsvorhaben wird auf den Gebieten der Gemein-
den Hallbergmoos und der Grofen Kreisstadt Freising im
Landkreis Freising verwirklicht. Ein Teil der Anderungs-
. planung (Fracht, Speditionslager, FOC, Sonderflache SF,
und Telle der Wartungsanlagen) kommt innerhalb des be-
reits planfestgestellten Flughafengel&ndes zur Ausfih-
rang.

Durch die Erweiterung wird aber auch zusdtzliches Geléan-
de in Anspruch genommen, das ausschlieflich zum Gemein-
-degebiet Hallbergmoos gehdrt. Die Erweiterungsfliéche um-—
fapt ca. 60 ha Land, das dem Selbstgestaltungsrecht der
Gemeinde nicht mehr zuganglich ist. Der geltende Fla-
chennutzungs— und Landschaftsplan weist flir dieses Ge-
lande im wesentlichen landwirtschaftliche Flachen aus.
Desweiteren ist ein Biotop dargestellt, auPerdem im we-—
sentlichen noch Wasserflédchen, Baumbestand und dichte
waldartige Bepflanzung. Die Gemeinde hat mit Schreiben
vom 26.01.1989 mitgeteilt, daP sie flr dieses Gebiet die
Anderung des Fl&chennutzungsplans und die Aufstellung
eines Bebauungsplans beschlossen hat. Der ndhere Inhalt
des Bebauungsplan steht noch nicht fest. Planungsziele
sind der weitgehende Erhalt der Grinzonen zwischen den
beiden Start- und Landebahnen und die Sicherung von Bau-
flachen fir Betriebe, die in der Nahe des Frachttermi-
nals verkehrsglinstig mit unmittelbarem Autobahnanschlup
angesiedelt werden sollen (z.B. Luftfrachtspedition).

Das Anderungsvorhaben steht im Widerspruch zu dem der—
zeit noch geltenden Flachennutzungs- und Landschafts-
plan der Gemeinde. Allerdings beabsichtigt die Gemeinde
selbst eine Nutzungsanderung dieses Geléandes, die auf
eine gewerbliche flughafenbezogene Nutzung (Luftfracht-
speditionen) . Wenngleich die vorgesehenen Nutzungen von
FMG und Gemeinde in der Struktur unterschiedlich sind,
so stehen sie einander von der planerischen Intention
nicht véllig diametral entgegen. Mit dem Anderungsvorha-
ben ist alsgo keine grundlegende Veranderung des értli-
chen Gepriages oder der ortlichen Struktur der Gemeinde
Hallbergmoos verbunden.

Die Gemeinde wird, wenn sie auf dem Geldnde 1lhre plane-
rischen Vorstellungen nicht mehr durchfdhren kann, in

ihrer Planungshoheit allerdings nicht besonders schwer
betroffen. : ’
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Die ortsplanerischen Entwicklungsmdglichkeiten der Ge-
meinde in anderen Gemeindeteilen werden kaum beeinfluft.
Dies gilt vor allem auch fir.die Entwicklung der gewerb-
lichen Struktur der Gemeinde. Der Flichennutzungsplan .
der Gemeinde weist im Nordosten des Gemeindegebietes Ge-
werbegebiete in einem Umfang auf, der auch im Hinblick
auf die vom neuen Flughafen verursachte Nachfrage als
ausreichend bemessen zu erachten ist. Die Flé&chen sind
noch nicht vollstandig durch abgeleitete Bebauungsplane
in Anspruch genommen und stehen deshalb der kinftigen
Entwicklung der Gemeinde noch weitgehend zur Verfigung.
Die planerischen Vorstellungen Uber die Nutzung der Er-
weiterungsfldche liePfen sich zum grofen Teil auch auf
den von der Gemeinde bereits ausgewiesenen Gewerbegebie—
ten verwirklichen.

Das Ortsbild der Gemeinde Hallbergmoos und der Stadt
Freising wird bereits durch den planfestgestellten Flug-
hafen beeintrachtigt. Die Anderungsplanung verscharft
die optische Belastung aber noch.

Im Hinblick auf die Verkehrsbedlrfnisse des neuen Flug-
hafens, die Funktionszusammenhange und die technischen
Erfordernisse, welche die Situierung und Dimensionierung
des Anderungsvorhabens bestimmen, missen diese Beein-
trachtigungen aber hingenommen werden. Planungsalterna-
tiven, mit denen die Belastungen der Gemeinden vermieden
oder verringert werden kénnten, fGhren - wie schon in
Nr. 2.3.3 ausgefihrt - zu ganz erheblichen planerischen
und flughafenbetrieblichen Nachteilen. Gegen eine Verle-
gung des gesamten Wartungsbereichs in den Ostlichen Teil
des Flughafens - wie von der Gemeinde Hallbergmoos vor-
geschlagen - sprechen vor allem die Griunde, die schon im
PFB 1979 die raumliche Verteilung der Flughafenanlagen
bestimmt haben (s. Nr. 2.3.3). Darliber hinaus wirde die
Belastung nur auf die Gemeinde Oberding verschoben, de-
ren Gemeindegebiet vom Flughafen von allen Flughafenge-
meinden ohnehin am st&rksten in Anspruch genommen wird,
ohne daPB einer derartigen zusdtzlichen Belastung ent-
scheidende stédtebauliche oder &kologische Vortelle ge-
genliberstiinden.

Wasserwirtschaft

Das Anderungsvorhaben fihrt zu keinen nachteiligen Aus-
wirkungen auf die Wasserwirtschaft.
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Oberfléachengewdsser, Grundwasser

Die planfestgestellte Neuordnung der Oberflichengewdsser
wird durch die Anderungsplanurig ebensowenig beeinfluft
wie die durch die Entwasserungsgrében herbeigeflihrte
allgemeine standige Grundwasserabsenkung. - Baumapnahmen,
die sich auf diese wasserbaulichen MapBnahmen auf Dauer
auswirken kdénnten, wie z.B. etwaige Bedarfsdrinungen zur
Begrenzung des Grundwasserhdchststandes, sind nicht vor-
geschen. Die bisher schon zugelassene allgemeine stéandi-
ge Grundwasserabsenkung reicht aus, um ‘auch die Be-
triebssicherheit der nunmehr zugelassenen Flugbetriebs-
flachen (Frostschutz) und der baulichen Flughafenanlagen
zu gewahrleisten.

Einzelne Bauwerke der Flugzeugwartung, der Luftfracht,
der Luftpostleitstelle, der Flugbetriebsstoffversorgung
sowie der Kand&le reichen in unterschiedlichem Ausmap
teils tiefer als bisher, teils erstmals in das Grundwas-—
ser. Dadurch kommt es zu lokalem Aufstau, Absenken und
Umleiten des Grundwassers. Allerdings wird der zu erwar-
tende Grundwasseraufstau im unglinstigsten Fall bei allen
Bauwerken kleiner als 0,10 m sein. Nachteilige Auswir-
kungen auf die Wasserwirtschaft sind durch diese gering-
figigen Einwirkungen nicht zu befidrchten {s. auch PfB

S. 462, 463), Ausgleichsmafnahmen sind nicht erforder-
lich. Die Bewilligung zum Aufstauen, Umleiten und Absen-
ken des Grundwassers im PFB Nr. V.6 i.d.F. des APFB Nr.
A. VIII.6, konnte deshalb auf die mit der Anderungspla-
nung zugelassenen tiefgrindenden Bauwerke erstreckt wer-
den.

Die vorgesehene wasserdichte BaugrubenumschlieBung (ge-
schlossene Bauweise} der Bauwerke der Flugzeugwartung
(mit Werkstdtten) der Luftfrachthalle und der Luftpost-
leitstelle, die verfligte Reichweitenbegrenzung der ort-—
lichen Grundwasserabsenkung bei offener Bauwasserhaltung
und die zusatzlichen Grundwasserbeobachtungspegel ge-
wahrleisten, dap die Beeintréchtigungen des Grundwassers
wahrend der Bauzeit des Flughafens so gering wie mdglich
gehalten werden kénnen. AufPerdem zielen die MaPnahmen
der Bauwasserhaltung darauf ab, ein nachteiliges Zusam-
menwirken der Ortlichen Grundwasserabsenkungen mit der
allgemeinen Grundwasserabsenkung zu verhindern. Das un-
tere Grundwasserstockwerk wird nicht aufgeschlossen,

Die Errichtung der Bauwerke des Entwé&sserungssystems des
Sudlichen Bebauungsbhandes und der betriebstechnischen
Anlagen im Tanklager wird in geschlossener oder offener
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Bauwasserhaltung ochne Baugrubenumschliefung erfolgen.
Flir diese Bauwerke ist eine Grundwasserabsenkung von
1,00 bis 2,00 m unter Sommerzentralwasserstand (SZIW ab-
gesenkt) erforderlich. Die Reichweiten der Grundwasser-
absenkung lUberschreiten beim Betriebsgebaude im Tankla-
gerbereich und im westlichen Teil der Kandle nérdlich
der Wartungshallen die Flughafengrenzen geringfigig (ca.
120 m).

Die Auswirkungen dieser ERauwasserhaltungen sind ré&umlich
und zeitlich beschrankt und deshalb aus der Sicht der
Wasserwirtschaft hinnehmbar. Innerhalb des Absenktirich-

.ters liegen im Ubrigen keine Gebdude, so dap auch keine

Beeintrachtigung derer Bausubstanz zu beflrchten ist.
Nachteilige Wirkungen auf die landwirtschaftliche Nut-
zung der betroffenen Grundstiicke sind ebenfalls nicht zu
erwarten. Die natlirlichen Flurabstande des Grundwassers
{SZW, abgesenkt ca. 2,50 m) und der Bodenaufbau zeigen,
dap die Vegetation auf den betroffenen Flachen in der
Regel keinen Grundwasseranschlup besitzt. Veranderungen
der Grundwasserverhaltnisse (Absenkung an der Flughafen-
grenze um ca. 0,40 cm bei SZW) haben deshalb auch keinen
entscheidenden EinfluPf auf die Vegetation und somit auf
die landwirtschaftliche Nutzung der Grundstlcke. Er-
tragseinbufen bei der ackerbaulichen Nutzung oder der
Grinlandbewirtschaftung sind deshalb nicht zu erwarten.
Vorsorglich sieht schon der Planfeststellungsbeschluf
1979 fir den Fall, daP wider Erwarten Schaden durch die
Grundwasserabsenkung wadhrend der Bauzeit auftreten soll-
ten, einen Entschaédigungsvorbehalt vor (PFB Nr.
V.7.2.10).

Die beschrankte Erlaubnis zum voribergehenden Absenken,
Zutagefdrdern und Einleiten von Grundwasser in das
Grundwasser und in coberirdische Gewasser im PFB Nr. V.7
i.d.F. des APFB Nr. A.VITI.7 konnte deshalb auf die Bau-
wasserhaltungen der nunmehr zugelassenen tiefgrindenden
Bauwerke erstreckt werden.

Entwasserung

Die Entwésserungsplanung des Anderungsvorhabens paft
sich in das bestehende Entwésserungssystem des Flugha-
fens (PFB S. 438 ff, Plan D la/F.6.1a-124a) mit dessen
differenzierter Abwasserableitung und -behandlung ein.
Ausgeldst durch den Anderungsantrag fir das SBB wurde
wegen der gestiegenen Anforderungen an den Gewasser-
schutz (Fortschreibung gesetzlicher Bestimmungen und
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technisch§r Regelwerke) auf Veranlassung des LfW von der
FMG eine Uberrechnung des Gesamtentwasserungssystems des
neuen Flughafen mit aktualisierten Regendaten durchge-
fuihrt. :

Diese Uberrechnung (mit den im PFB genannten Rahmenbe-
dingungen) fluhrte im Ergebnis u.a. dazu, dap sich die
FMG im Interesse des weiterentwickelten Gewdsserschutzes
bereit erklarte, zwei zusatzliche Regenklarbecken zu er-
richten. Durch diese und weitere flankierende MaPnahmen
werden Mischwasserentlastungen in die abflufschwachen
Vorfluter im Flughafenbereich nur noch sehr selten
stattfinden. Eine Beelntrachtigung des Wohls der Allge-—
meinheit ist bei plangemdfer Errichtung und ordnungsge-—
mafem Betrieb der Kanalnetze und flr Sonderbauwerke
{einschlieflich der Entlastungseinrichtungen) nach den
allgemein anerkannten Regeln der Abwassertechnik und bei
Beachtung der festgelegten Benutzungsbedingungen und
Auflagen nicht zu besorgen. Durch die Beseitigung der
Abwasser aus dem Flughafen ist auch nach der Anderungs-
planung eine erhebliche nachteilige Veranderung der Ei-
genschaften der benutzten Gewdsser nicht zu erwarten (S.
§ 36 b Abs. 6 WHG). Die wvorgesehenen und geforderten
Entwdsserungseinrichtungen sind geeignet, die Rahmenbe-
dingungen fir die Entwdsserung des Flughafens einzuhal-
ten, namlich :

- die zum Schutz vor Hochwasser festgelegte %egrenzupg
des Abflusses aus dem Flughafen auf 13,1 m“/s (s. APFB
5. 43)

- den Regenwetterabflup zur Verbandskldranlage Eitting
von maximal 473 1/s (s. PFB Nr. V 1.2.2).

Wasserversorgung

Die sichere Wasserversorgung des Flughafens ist weiter-
hin gewdhrleistet. Im APIB ist festgelegt, daBR der Flug-
hafen aus Grinden der einheitlichen und sicheren Wasser-
versorgung an die Wasserversorgungsanlagen des Zweckver-
bandes zur Wasserversorgung Mcosrain anzuschliefen ist.
Die Anlagen des Zweckverbandes Moosrain und des Flugha-
fens sind - wie das Landesamt fiir Wasserwirtschaft be-
stdtigt hat - so dimensioniert, daPB der Wasserbedarf des
Flughafens einschlieflich der Erweiterung des SBB wei-
terhin gedeckt werden kann.

Im Flughafen ist bisher schon ein eigenes Wasserversor-—
gungsnetz flr Feuerldschzwecke vorgesehen, fir das
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Trink- und Betriebswasser wird hingegen ein gemeinsames
Netz eingerichtet. Diese Trennung ist aus wasserhygieni-
schen Griunden zur Vermeidung von Verkeimungen des Trink-

‘wassers sinnvoll. Eine weitere Trennung auch des Trink-

und Betriebswassers ist bisher schon aus hygienischen
Grinden abgelehnt worden. Verwechslungen und Fehlan-
schliisse liefen sich bei dem weitlaufigen Versorgungs-
netz nicht ausschliePBen. Eine entscheidende Wasserein-
sparung liefe sich mit der Trennung nicht erzielen, so
daB die hohen Kosten fur die weitere Trennung der Was-
sernetze nicht gerechtfertigt wiren. Diese Uberlegungen
gelten in gleicher Weise fur die Anderungsplanung. Der
Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Freising Sidd hat
auferdem inzwischen durch eine Vereinbarung mit der FMG
der Regelversorgung des Flughafens durch den Zweckver-
band Wasserversorgung Moosrain zugestimmt,

Flugbetriebsstoffversorgung ,
Gegen die Anlagen der Flugbetriebsstoffversorgung (Fbv)
- Tanklager mit Kesselwagenentleerung und der zugehdri-
gen Nebenanlagen - bestehen keine grundsatzlichen Ein-
wande zum Cewasserschutz. Die Anlagen der Fbv sind im
Ubrigen in einem gescnderten Verfahren noch Gegenstand
der Prifung und Zulassung nach den besonderen Vorschrif-
ten fir Anlagen zum Umgang mit wassergefdhrdenden Stof-~
fen (Nr. A.IX. 6.1 und Nr. C.1.5).

Die Anlagen der Fbv waren bereits im PFB 1979 am jetzi-
gen Standort vorgesehen und zugelassen worden. Der Be-
trieb der Anlagen lapt keine Verunreinigung von Oberfia-
chenwasser und Grundwasser durch Treibstoff befiurchten.
Mit einexr Gefahrdung benachbarter Trinkwasserbrunnen
(F1.Nr. 3006, Gemarkung Hallbergmoos) ist nicht zu rech-
nen. Durch die geplanten technischen Einrichtungen und
MaPnahmen zur Sicherheit und Vorsorge wird eine Verun-
reinigung der Gewdsser durch Auslaufen oder bei Abflllen
und Umschlagen des Treibstoffs nach dem Stand der Tech-
nik ausgeschlessenen sein (vgl. auch Nr. 2.4.1 Funk-
tionsfadhigkeit Flugbetriebsstoffversorgung). Neben den
speziellen Schutzvorkehrungen an den Einzelanlagen, wie
Korrosionsschutz, Uberfiillsicherungen, Auffangwannen und
Leckilberwachungssysteme, sieht das flughafeninterne Ent-
wasserungssystem zum Schutze der Gewasser vor Verunrei-
nigung noch Anlagen zur Erfassung und Behandlung ver-—
schmutzten Regenwassers vor {(Plan Dla/F6.la-171a). Alle
Flachen im Bereich des Tanklagers, auf denen leicht-
stoffverschmutztes Regenwasser anf&llt, sind Uber
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Leichtstoffabscheider - Benzinabscheider fir die 1. Rei-
nigungsstufe und Koaleszenzabscheider fir die 2. Reini-
gungsstufe - mit vorgeschaltetem Regenriickhaltebecken an
die Mischwasserkanalisation angeschlossen. Die Leicht-
stoffabscheider entsprechen den gestiegenen Anforderun-
gen des Gewasserschutzes bei der Neuanlage eines Flugha—
fens (19, Seite 16).

Bei einem Unfall im Tanklagerbereich, insbesondere einem
Brandunfall, kénnen erhebliche Mengen Ldschwasser,
Loschschaum, Olreste und Benzin anfallen, die Uuber die
Entwésserungsanlagen in das Regenruckhaltebecken im
Tanklager gelangen. Sollte das Rickhaltebecken nach ei-
nem Stark— oder Dauerregen bereits mit Regenwasser teil-
weise gefiillt sein, ist noch nicht abschlieBend geklart,
ob die Kapazitat des Beckens ausreicht, um zusé&tzliche
Mengen Schmutzwasser aufnehmen zu kédnnen. Die Regierung
hat sich deshalb die abschliepende Priufung in einem er-
ganzenden Verfahren - nach Vorlage der Berechnungsunter-
lagen gemaf TRbF 100, Anlage 2 - vorbehalten (Verflgen-—
der Teil, A. Nr. IITI 1.6 zu Nr. 1.2.25). Unabhéngig da-
von sind aber nachteilige Auswirkungen auf die Gewasser
nicht zu erwarten. Das Regenrickhaltebecken ist an die
Mischwasserkanalisation angeschlossen, die zur Klaranla-
ge Eitting fihrt. Erforderlicherweise kann aus dem ge-
schlossenen Becken der Inhalt abgepumpt und mit Tankwa-
gen einer Sonderkl&rbehandlung zugefihrt werden. Nur im
Katastrophenfall, mit schlagartiger Entleerung der La-—-
gertanks, besteht die Gefahr, daf Benzin in den benach-
barten Ludwigskanal flieft und von dort in die Vorfluter
gelangt. Das kann durch eine leichte Geléndeaufschittung
im Bereich zwischen Tanklager und Ludwigskanal weitge-
hend verhindert werden. Der FMG war deshalb die Errich-
tung eines flachen Trenndamms aufzuerlegen (Verfugender
Teil, A. Nr. II. 1.6 zu Nr. 1.2.26)..

Infrastruktur

Das durch die Erweiterung des SBB erwartete zusdtzliche
Verkehrsaufkommen auf Strafe und Schiene ist in Bezug
auf das insgesamt mit dem neuen Flughafen verbundene
Verkehrsaufkommen von untergeordneter Bedeutung. Die Er-—
schliefung des neuen Flughafens ist weiterhin gesichert.
Fiur die Abwicklung des Grundverkehrs im Minchner Norden
und des kunftig insgesamt vom neuen Flughafen ausgehen-—
den Verkehrsaufkommens sind Ergénzungen im StraBen— und
Schienenverkehr vorgesehen.



Die Regierung stlitzt sich bei dieser Einschidtzung auf
die Arbeiten an der Verkehrsuntersuchung "Wirtschaftli-
che und verkehrliche Auswirkungen des neuen Flughafens
Minchen auf sein Umland". Flir die Ermittlung der Ver-
kehrsnachfrage (Strafe und Schiene) ergibt sich danach
ein Zubringerverkehr des neuen Flughafens flir das Jahr
2000 von ca. 108.200 Personen—-Fahrten/Tag. Dabeli wird
von folgenden Grundlagen ausgegangen: Fluggaste
14.700.000, Luftfracht ca..300.000 t/a, Beschaftigte
18.000. Daraus errechnen sich 65.100 Fahrten Fluggast-
verkehr, 31.700 Fahrten Beschaftigtenverkehr und 11.400
Wirtschafts-, GUter- und Frachtverkehr. Das durch das
SBB hervorgerufene zusatzliche Verkehrsaufkommen umfaBt
einen Teil des Wirtschafts-, Glhter— und Frachtverkehrs
(ca. 20 bis 30 %) sowle einen geringen Teil des Beschaf-
tigtenverkehrs (ca. 10 bis 15 %). Bezogen auf das gesam-
. te Verkehrsaufkommen des Flughafens stellt dieses zu-
satzliche Verkehrsaufkommen somit nur einen sehr gerin-
gen Anteil von ca. 5 bis 7,5 % (das sind ca. 5.300 bis
"8.100 Personenfahrten/pro Tag) dar. Dieser zusétzliche:
Verkehrsbedarf ist keinesfalls von solchem Gewicht, dap
gerade durch ihn die ausreichende Leistungsfahigkeit des
StraPennetzes im Flughafenumland infrage gestellt wirde.
Flir die - bescheidene - Verkehrszunahme auf der Bundes-
autobahn A 9 gilt das mit der MaPgabe, dap diese schon
jetzt té&glich mehrmals jenseits ilhrer Kapazitidtsgrenzen
belastet ist., Ursache hierflr ist u.a. die von der Lan-
deshauptstadt bisher verhinderte direkte Fithrung des
Ziel- und Quellverkehrs der A 92 in die nordwestlichen
Stadtsektoren und von diesen Richtung Norden. Hierdurch
wurden und werden die Verkehre der A 9 und der A 92 vor
Minchen auf dile zum Teil nur vierspurig ausgebaute und
ausbaubare A 9 zusammengedré&ngt. Die durch den Flughafen
und seine natirlichen Verkehrsbeziehungen zur Landes-
hauptstadt verursachten zusétzlichen Verkehrsbedirfnis-
se, die auf der A 9 mit etwa 3 % fUr den gesamten flug-
hafenbezogenen Verkehr und mit etwa 0,2 % fir den vom
SBB indizierten Verkehr anzusetzen sind, verschirfen
diese Problematik und die Dringlichkeit ihrer L&sung
nur; sle stellen die insoweit chnedies ma&ngelbehaftete
Verkehrsinfrastruktur im Bereich der A 9 aber nicht
grundsatzlich infrage.

Im Obrigen sind - was die Abwicklung des Grundverkehrs
aber auch des kunftig insgesamt vom neuen Flughafen Min-
chen ausgehenden Verkehrsaufkommens, betrifft - ergan-
zende Mafnahmen im Strafen- und Schienenverkehr erfor-
derlich und auch von den hierfir zusté&ndigen Behdrden
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vorgesehen. Die Vorbereitungen hierfir sind durch einge-
hende Sachverstandigen-Begutachtungen und erste Pla-
nungsschritte eingeleitet., Dadurch soll insgesamt eine
Entlastung des Strapennetzes im Minchner Norden erzielt
werden. Es ist zu erwarten, daf im planfeststellungsre-
levanten Zeitraum eine Reihe von VerbesserungsmaPfnahmen
verwirklicht werden kann. Die Belange des Offentlichen
Strafenverkehrs konnten deshalb die Anderungsplanfest-—
stellung nicht hindern.

Eigentum

Die von dem Anderungsvorhaben in Anspruch genommmenen
Fléchen stehen mit Ausnahme des Grundstiicks Fl1.Nr. 2913
der Gemarkung Hallbergmoos im Eigentum der FMG. Die Ei-
gentlmerin dieser Flache, die Stadt Freising, hat das
Grundstick an die FMG verkauft, fUr die FMG ist im
Grundbuch eine Auflassungsvormerkung eingetragen. Besitz
und Nutzungen sind der FMG Uberlassen. Die Stadt Frei-
sing hat sich jedoch ein RlUckforderungsrecht fir das
Grundstick vorbehalten, falls dieses von der Planfest-
stellung nicht in Anspruch genommen wird. Sie hat dieses
Rickforderungsrecht gegenliber der FMG geltend gemacht.
BEine Einigung ist bisher nicht erzielt worden.

Ob die Eigentumstellung der Stadt Freising aufgrund der
vertraglichen Gestaltung lediglich formeller Natur ist
oder wegen des Rilckforderungsrechts der Stadt gleichsam
als "Voll"-Eigentum 2zu betrachten ist, kann letztlich
dahingestellt bleiben. Die Bedlirfnisse des Luftverkehrs
nach der Erweiterung des SBB rechtfertigen auch den Ein-
griff in das unterstellte "Voll"-Eigentum der Stadt
Freising. Es ist nicht ersichtlich, dap die Stadt in der
Erftillung ihrer Aufgaben wesentlich beeintrachtigt wir-
de, wenn das Grundstiuck, das zudem auf fremden Gemeinde-
gebiet liegt, gegen angemessene Entschadigung fur flug-
hafenbetriebliche Zwecke verwendet wirde. Durch den Ver-
kauf hat die Gemeinde ohnehin zum Ausdruck gebracht, dap
dieses Grundstlck flir die gemeindlichen Belange, aber
auch fur ihre Rechtsstellung als Eigentimerin, nicht von
besonderer Bedeutung ist. Die Regierung raumt deshalb
dem &6ffentlichen Interesse an der Erweiterung deg SBB
Vorrang gegenlber der Eigentumsposition der Stadt Frei-

" sing ein.

Sonstige Belange

Belange der Landwirtschaft werden nicht beritthrt. Die FMG
ist Eigentlimerin der betroffenen Grundsticke. Die Grund-
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stiicke sind verpachtet. Die Pachtvertrage enthalten Auf-
lésungsklauseln fir den Fall der Inanspruchnahme far
Flughafenzwecke.

Nachteilige Auswirkungen auf die Luftreinhaltung sind
mit dem Anderungsvorhaben nicht verbunden. Die Anlagen
des SBB sind an die Fernwarmeversorgung des Flughafens
angeschlossen. Im Einzelfall kdénnen auch gasbetriebene
Einzelfeuerungsanlagen eingesetzt werden, die aufgrund
des Baurechtvorbehalts (§ 9 Abs. 1 Satz 3 LuftVG) nicht
Gegenstand der Planfeststellung sind. Wesentliche Aus-
wirkungen sind auch dadurch nicht zu erwarten.

Fiir die Bek&mpfung eines Brandunfalls im Tanklagerbe-—
reich sind alle Sicherheitseinrichtungen vorgesehen, die
nach dem Stand der Technik flr solche Anlagen ublich
sind (s. Nr. 2.4 Funktionsfahigkeit). Mit nachteiligen
Auswirkungen auf die an das Flughafengelande angrenzen-
den Nachbargrundsticke ist nicht zu rechnen. Das nachste
Wohngebdude (F1.Nr. 3006, Gemarkung Hallbergmoos) liegt
in einer Entfernung von rd. 400 m zur Grenze des Tankla-
gers einschlieplich Kesselwagenentleerungsanlage. Die
iibrigen Grundstiicke werden nur landwirtschaftlich ge-
nutzt. Die geringste Entfernung zwischen Grundsticks-
grenze und erstem Tank betrdgt noch 125 m. Das Landesamt
flir Brand- und Katastrophenschutz kommt zu dem Ergebnis,
daB bei unglinstigsten Annahmen - unginstigste Windrich-
tung und windst&rke - die Reichweite der Rauchausbreil-
tung, die Leben und Gesundheit von Personen auferhalb
des Flughafengelé&ndes unmittelbar gefahrdet, kaum 400 m
Uiberschreiten wird. Im Ubrigen besteht fir Personen die
Mdglichkeit des Ausweichens.

Ein Flugzeugabsturz auf das Tanklager, das in der Regel
nicht Uberflogen wird, ist zwar nicht génzlich ausge-
schlossen, kann aber nicht als wahrscheinlich gelten.
Das Tanklager liegt in einer Entfernung von rd. 750 bzw.
650 m im 45° Winkel seitlich vor Kopf der siudlichen
Start- und Landeplan. Der Seitenabstand zur Grundlinie -
90° Winkel - betragt immerhin rund 600 m in.der ersten
bzw. noch 400 m in der zweiten Ausbaustufe. Die geringe
Eintrittswahrscheinlichkeif eines Absturzes auf das
Tanklager ist als Restrisiko zu bewerten, das nach der
Abwagung zur Eignung dieses Standorts und denkbarer Al-
ternativen hinzunehmen ist.
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Funktionsfdhigkeit
Flugbetriebsstoffversorgung

Die Anlagen der Flugbetriebsstoffversorgung (Fbv) im SBB
konnten nach Art und Umfang bereits planfestgestellt
werden. Die besonderen bau- und betriebstechnischen Pra-
fungen waren einer gesonderten Entscheidung vorzubehal-
ten (Verflgender Teil A Nr. II.6.1 und Entscheidungs-
grinde Nr. C. 1.5). Zum Gewasserschutz in Verbindung mit
der Entwasserung des Flughafens wird auf die Ausfihrun-
gen zur Wasserwirtschaft Nr. C. 2.3.7 a.E. verwiesen.

Die Funktionsprifung des Plankonzepts ergab, dap keine
Nachteile fiir die Umwelt zu erwarten sind, wenn die An-
forderungen eingehalten werden, die die Rechtsvorschrif-
ten der Gewerbeordnung (§ 24 Gew0), der Verordnung ulber
brennbare Fllissigkeiten (VbF), des Wasserhaushaltsgeset-
zes (§ 19g ff WHG), der Verordnung Uber Anlagen zum La-
gern, Abflillen und Umschlagen wassergefdhrdender Stoffe
(Erster Teil der VAwSF) und die technischen Regelwerke
vorschreiben. Die von der FMG vorgelegte Ausfuhrungspla-
nung entspricht grundsatzlich diesen Anforderungen.
Durch erganzende Auflagen in den nachfolgenden Zulas-
sungsbescheiden, jeweils unter Beteiligung des Bayer.
Landesamtes flir Wasserwirtschaft (LfW), des Gewerbeauf-
sichtsamtes Minchen-Land (GAA), des Bayer. Landesamtes
fir Umweltschutz (LfU) und des Technischen Uberwachungs-—
vereinsg Bayern e.V. (TOV), koénnen weitere Anforderungen
zur Detailplanung eingebracht werden. Die Einhaltung der
Auflagen wird durch eine Abnahmeprifung des TUV und den
sich anschliefenden Uberwachungsmafnahmen sicherge-
stellt.

Der T(V hat in seiner ersten sicherheitstechnischen Be-
gutachtung vom 20.03.1989 einen MaPnahmekatalog fur die
Errichtung des Tanklagers aufgestellt. Das Gutachten
kommt zu dem Ergebnis, dap bei Einhaltung der geforder-
ten MaPnahmen keine sicherheitstechnischen Bedenken be-
stehen (20).

wie alle Anlagen der Fbv, unterliegen auch das Tankla-
ger, Kesselwagenentleerung und die zugehdrigen Nebenan-
lagen nach ihrer Errichtung und Inbetriebnahme der stén-
digen Uberwachung durch regelmafige Betriebskontrollen
des Betreibers, des TUV, des GAA und der zustandigen
Kreisverwaltungsbehdrde.
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Die vorgelegte Planung der Brandschutzeinrichtungen be-
ricksichtigt angemessen die Erfordernisse zur Brandbe-—
kampfung. Um die bendtigten Lbschwassermengen heranzu-
filhren, wurde das Leitungsnetz auf den grépten anzuneh-
menden Lastfall - einem Tanklagerbrand - ausgelegt. Die
Tanks sind mit einer Dach- und Mantelberieselungsanlage
sowie einer Lé&schschaumanlage zur Kihlung und Feuerbe-
kampfung ausgerlstet. Auch die Ubrigen Anlagen verflgen
iber eigene Rohrleitungsanschllisse fur Schaummittel -
Wasser -~ Gemische. Neben den stationdren Anlagen sind
noch verschiedene mobile Einrichtungen vorgesehen. Zur
erganzenden Brandbekampfung steht die unmittelbar am
Flughafen stationierte Feuerwehr zur Verfligung.
Feuerwehriibungsplatz, Simulationskammer mit Zwischenla-
ger

Durch die Erweiterung des SBB ist es erforderlich, den
bisher dort vorgesehenen Feuerwehribungsplatz zu verle-
gen. Als neuer Standort ist eine Fléache stidlich der War-
tungshallen der Allgemeinen Luftfahrt vorgesehen {(Plan

I - 02c). Gegen die Verlegung bestehen keine Bedenken.
Die geforderten Mindesteingreifzeiten der ubenden Feuer-
wehr flir Einsatze auf dem Flughafengeldnde bleiben ge-
wahrleistet. '

Fir die Simulationskammer, die vor allem zur sicheren
Beherrschung gefahrlicher Frachtgiter ("high-risk"-
Fracht) erforderlich ist, wird - wie bisher 'schon - eilne
Flache sUdlich des Frachtterminals ausgewiesen. Aller-
dings zeichnet sich ab, dap aus betrieblichen Gruinden
die Simulationskammer und das ebenfalls fur diese Fracht
bendtigte Zwischenlager zusammengelegt werden missen.
Fir diesen Fall wird wegen der erforderlichen Sicher-
heitsabsténde zu den Ubrigen Flughafenanlagen der bishe-
rige Standort voraussichtlich nicht mehr geeignet sein.
Standortvarianten sind von den zustandigen Luftsicher-
heitsbehdérden bereits untersucht und vorxrgeschlagen wor-
den. Sofern eine Verlegung der Simulationskammer (mit
dem Zwischenlager) erforderlich sein sollte, wird dar-
uber gesondert entschieden werden. '

zusammenfassende Wirdigung

Im PFB 1979 waren aufgrund der damaligen - sich heute
bestétigenden - Einschétzung des kiunftigen Luftverkehrs,
im SBB Erweiterungsflachen flir Luftfracht und Flugzeug-
wartung und das Tanklager ausgewiesen. Wegen der Annahme
eines geringeren Wachstums des Luftverkehrs sind im APFB

A
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1984 die Erweiterungsflichen gestrichen und das Tankla-
ger verlegt worden. Die jlngste Entwicklung des Luftver-
kehrs und die aktualisierten Prognosen zum kinftigen
Luftverkehrsaufkommen haben die Annahmen des APFB 1984
nicht best&tigt. Es ist deshalb nach den Zielsetzungen
des LuftVG geboten, zur Bewaltigung des erwarteten stei-
genden Luftverkehrs zusdtzliche Kapazitdten im SBB vOor—
zuhalten.

Nach Abwagung aller hiervon berthrten &6ffentlichen und
privaten Belangen unter- und gegeneinander kann das An-
derungsvorhaben zugelassen werden.

Das Anderungsvorhaben stimmt bel Beachtung der verfligten
Nebenbestimmungen mit den Zielen der Raumordnung und
Landesplanung Uberein. Nachteilige Auswirkungen auf die
wWasserwirtschaft, insbesondere die Oberflé&chengewasser
und das Grundwasser sind nicht zu erwarten. Befdrchtun-
gen, die Geb&ude eines Anwesens und die landwirtschaft-
liche Nutzung des Gelédndes westlich des Ludwigskanals
werden durch veranderte Grundwasserstande beeintrach-
tigt, sind unbegrindet. Die Exrweiterung der Kapazitaten
fiinrt auch nicht zu einer wesentlichen =zusatzlichen Ver-
kehrsbelastung des Flughafenumlandes. Allerdings sind
zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse im Minchner
Norden (BAB A9) von den zusté&ndigen Stellen Erganzungen
des vorhandenen Strafen- und Schienennetzes vorgesehen,
die voraussichtlich noch im planfeststellungsrelevanten
Zeitraum eine spurbare Entlastung bringen werden.

Der zugelassene Flugbetrieb sowie die daraus resultie—
renden Larmauswirkungen werden von dem Anderungsvorhaben
nicht beriihrt. Eine Anderung des zugelassenen Flugbe-
triebs, insbesondere wahrend der Nachtzeit wurde weder
beantragt noch gestattet. Demnach bewegt sich der durch
die zus&tzlichen Kapazitidten ermdglichte Flugbetrieb nur
innerhalb der Grenzen des zugelassenen Flugbetriebs und
innerhalb des Fluglérms, der unter BerUcksichtigung der
Belange der Betroffenen bereits bewdltigt worden ist.
Die Belange der Bewohner des -Flughafenumlandes und der
Gebietskdrperschaften zum Schutz vor Fluglarm werden
demnach von der Anderungsplanung nicht neu, anders oder
starker als bisher bertihrt. Nennenswerte Auswirkungen
auf den Bodenlarm sind mit den AnderungsmaBnahmen nicht
verbunden. Probelaufe von Triebwerken dirfen schon nach
der luftrechtlichen Genehmigung - unabhéngig vom jewei-
ligen Standort des Probelaufstandes — den in der Umge-
bung des Flughafens bei Wohngebieten vorhandenen mittle-



ren Larmgrundpegel nicht erh&hen. Die vorgesehene Larm-—
schutzhalle und die zus&tzlichen Anforderungen gewahr-
leisten., dap diese Betriebsregelung erfiillt ist. Gleich-.
zeitig werden die Schutzziele des Bundes-Immissions-—
schutzgesetzes in den betroffenen wohngebieten berick-
sichtigt. Durch die Vorkehrungen am Triebwerksprobelauf-
stand wird auch den Belangen der Eigentiimerin der nahe-
gelegenen Hofstelle Rechnung getragen, wobei das Kaufan-—
gebot des FMG nicht unberilicksichtigt bleiben kann. ‘

Die vorgesehenen Sicherheitsvorkehrungen im Brandfall
(Tanklager) gewadhrleisten, dap keine nachteiligen Aus-
wirkungen auf die Nachbarschaft auftreten kénnen.

Das Anderungsvorhaben nimmt allerdings das FEigentum der
Stadt Freising an einem Grundstick in Anspruch und ent-
zieht der Gemeinde Hallbergmoos Gelande fur die Verwirk-
lichung ihrer eigenen planerischen Vorstellungen {Gewer-—
begebiet). Der von der Gemeinde Hallbergmoos befiirchtete
Siedlungsdruck mit den damit verbundenen Nachfolgelasten
fir die Gemeinde wird durch die Kapazitatserwelterungen
voraussichtlich noch zunehmen. Der neue Flughafen Min-
chen als bauliches Grofprojekt bt zudem schon in der
bisherigen Dimensionierung nachteiligen Einfluf auf die
Natur und Landschaft des Erdinger Mooses aus. Durch die
zusdtzliche Geldndeinanspruchnahme, die erheblichen Bau-
massen, die Langen— und Hohenentwicklung {Wartungshal-—-
len) werden die nachteiligen Wirkungen auf die Natur und
Landschaft, das St&dtebild der Stadt Freising und der
Cemeinde Hallbergmoos sowie - unter den Gesichtspunkt
des Denkmalschutzes — auf den Freisinger Domberg ver-
schirft. Die zeilenformige einseitige Bebauung des SBB
ist dariber hinaus auch aus stadtebaulichen Grinden
nicht unproblematisch. Allerdings vermdgen die zusatzli-
chen Griinordnungsmafnahmen die unvermeidbaren Eingriffe
in die Natur und Landschaft, wenn auch nicht voll auszu-
gleichen, so doch abzumildern. Die beabsichtigte archi-
tektonische Gestaltung der Wartungs— und Frachthallen
14Bt das optische Bild der Hallen etwas ertraglicher er-
scheinen. : :

Die verbleibenden Nachteile vor allem fir die kommunalen
Belange, die Natur und Landschaft, die Denkmalpflege so-
wie den Stadtebau sind allerdings gegenuber den vorran-
gigen Belangen des offentlichen Luftverkehrs hinzuneh-
men. PFlUr die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung des
&dffentlichen Luftverkehrs bedarf es eines funktionsge-
rechten Verkehrsflughafens, der die zu erwartende kinf-



tige Entwicklung des Luftverkehrs mit dem ihm zukommen-
den luftverkehrlichen Aufgaben zu bewdltigen vermag. Die
Einschatzung der Runftigen Entwicklung des Luftverkehrs
erfordert es, zusatzliche Kapazitédten bei der Luftpost,
der Luftfracht, der Flugzeugwartung und der Flugbe-
triebsstoffversorgung vorzuhalten, die gleichzeitig eine
sinnvolle Gesamtentwicklung der einzelnen Funktionshe-
reiche gewdhrleisten. Ohne die Erweiterungsmafnahmen wa-
re die Aufgabe des neuen Flughafens, langfristig die Er-
schliefung Bayern und Teilen seiner Nachbarlander zu si-
chern und die Verkehrsfunktion eines zweiten Verkehrs-
knotens im dezentralen Luftverkehrssystem der Bundesre-
publik wahrzunehmen, nicht erfillen.

Planungsalternativen, mit denen die aufgezeigten Beein-
Lré&chtigungen der betroffenen Belange verhindert oder
verringert werden kdénnten, scheiden nach Abwagung der
Sffentlichen Belange des Luftverkehrs, mit den kommuna-—
len, &kologischen und stadtebaulichen Belange sowie den
Belangen des Denkmalschutzes aus.

Eine Verlegung der gesamten Flugzeugwartung mit der vor-
gesehenen Zweckbestimmung in den Ostlichen Teil des
Flughafens brachte ganz erhebliche flughafenbetriebliche
Nachteile, gegenlber denen die Belange der Gemeinde
Hallbergmoos auf Verwirklichung ihrer eigenen - in der
Intention &hnlichen - planerischen Vorstellungen und die
Eigentumerstellung der Stadt Freising zurlcktreten mis-
sen. Dies gilt umsomehr als diese Planungsalternative
die ohnehin schon stark betroffene Gemeinde Oberding
noch zusdtzlich belasten und Uberdies keine entscheiden-
den Okologischen oder sté@dtebaulichen Vorteile erbringen
wirde. ‘

Die Prifung alternativer Planungen hat auferdem gezeigt,
dap hinsichtlich der zeilenfdormigen Entwicklung des SBB
und der Bauhdhen vor allem der Wartungshallen kein ent-—
scheldender Spielraum fiir andere Planungen besteht, mit
denen einerseits den flughafenbetrieblichen Erfordernis-
sen zur Bewdltigung des kinftigen Luftverkehrs, anderer-
seits den nachteilig beriihrten Belangen vor allem des
Stadtebaus, des Landschafts— und stédtebilds und des
Denkmalschutzes Rechnung getragen werden kénnte. Letzt-
lich ware die Beeintrachtigung dieser Belange nur durch
einen Verzicht auf die Verwirklichung des Anderungsvor-—
habens zu vermeiden. Eiln Verzicht ist aber wegen des &f-—
fentlichen Interesses am Luftverkehr und der mit der Er-
richtung und dem Betrieb des neuen Flughafens verbunde-
nen luftverkehrlichen Zielsetzungen nicht hinnehmbar.
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Sofortige Vollziehung

Die Anordnung der sofortigen Vollziehung dieses Ande-
rungsbeschlusses ist sowchl im éffentlichen als auch im
lberwiegenden Interesse der FMG geboten. Die Grinde, die
die Regierung veranlaPt haben, den PFB 1979 und den
APFB 1984 fiur sofort vollziehbar zu erklaren (PFB,

g. 611 ff£f, APFB, 8. 188f), sind auch fir diese Anordnung
mafgeblich. Das &ffentliche und das {iberwiegende Inter-
esse der FMG haben Vorrang gegenlber den Interessen der
Betroffenen an der aufschiebenden Wirkung ihrer Klagen,
um den sofortigen Bau des Flughafens mit den erweiterten
Kapazitdten der Luftfracht, der Flugzeugwartung sowie
des Tanklagers und damit die unverzlgliche Inbetriebnah-
me des neuen Flughafens mit den ihm zukommenden luftver-
kehrlichen Aufgaben sicherzustellen.

Unverandert erfordern Sicherheitsbelange (PFB, S. 611
£ff) und Grinde des LArmschutzes (PFB, S. 614 ff) wegen
der dichten, teilweise bis an den Zaun reichenden Besie-
delung der Umgebung des Flughafens Minchen-Riem die
dringende Aufldsung dieses Flughafens und seine Erset-
zung durch den planfestgestellten Flughafen mit der nun-
mehr zugelassenen Dimensionierung. Die umgehende Ver-
wirklichung des neuen Flughafens ist unverandert auch
deshalb notwendig, weil der bestehende Flughafen Mun-
chen~Riem, zur Bewaltigung des weiter steigenden Ver-—
kehrsaufkommens nicht mehr in der Lage ist.

Die Anordnung der sofortigen Vollziehung muf sich auch
auf das gesamte nunmehr zugelassene Anderungsvorhaben
erstrecken.

Die bisher zugelassenen Anlagen der Luftfracht, der
Flugzeugwartung und der Flugbetriebsstoffversorgung rei-
chen schon nicht aus, um zu Betriebsbeginn dem zu erwar—:
tenden Verkehrsbedirfnis gerecht zu werden (s.C. 2}. Au-
Berdem sieht die Konzeption der Anderungsplanung zur
Vermeidung einer flughafenbetrieblich nachteiligen Auf-
spaltung der Funktionsbereiche Entwicklungsmoglichkeiten
innerhalb der einzelnen Funktionen (Fracht, Wartung)
vor. Um diese sinnvolle Konzeption, einschlieflich der
darauf abgestellten Erschliefung, verwirklichen zu kén-
nen, muf die Errichtung der nunmehr zugelassenen Flugha-
fenanlagen auf dem Erweiterungsgelédnde zu Betriebsbeginn
mdéglich sein. ' '
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Das Anderungsvorhaben ist notwendigerweise als Gesamt-
vorhaben zu verwirklichen. Einzelne Teile des Anderungs-
vorhabens, die nach dem Ausbauplan erst in einem spate-
ren Zeitpunkt bendtigt werden, sind so in die ibrigen
BaumaPBnahmen eingebettet, daP sinnvolle weitere Zwi-
schennutzungen von Teilvorhaben, mit Ausnahme der Spedi-
teure, nicht mdglich sind. Nach den Angaben der FMG er-
reicht bzw. libersteigt die Nachfrage nach Lager- und BU-
rofldchen durch Spediteure derzeit schon die flr sie im
Frachtterminal vorgehaltenen (Zwischen—) Nutzungskapazi-
tdten, so daB es - auch unter BerlUcksichtigung der Pla-
nungsapsichten der Gemeinde Hallbergmoos — nicht ge-
rechtfertigt war, die eigenen Frachtanlagen fir die Spe-
diteure ndrdlich des Frachtterminals aus der sofortigen
Vollziehung auszunehmen.

Gegenlber den &6ffentlichen Interessen und den Uberwie-—
genden Interessen der FMG missen sonstige 6ffentliche
Interessen und die Interessen Dritter an der aufschie-
benden Wirkung ihrer Anfechtungsklagen zurulcktreten. Die
Realisierung der Anderungsplanung macht - mit Ausnahme
des genannten Grundsticks der Stadt Freising - keine In-
anspruchnahme von Grundsticken Dritter erforderlich. Die
Notwendigkeit und RechtmaPfigkeit der Flughafenplanung
ist héchstrichterlich bestatigt, sodaPp ein besonderes
Interesse der FMG besteht, die schon begonnenen Baumaf-
nahmen fortflihren zu kénnen. Mit dem Anderungsvorhaben
sind keine Auswirkungen auf Rechte oder Belange Dritter
verbunden, gegenlber denen das 6ffentliche Interesse und
das Interesse der FMG an der mdglichst schnellen Ver-—
wirklichung des neuven Flughafens, in der nunmehr zuge-
lassenen Form, zurlcktreten mipte.

Kostenentscheidung

Das Anderungsplanfeststellungsverfahren ist kosten-
pflichtig (§ 1 Abs. 1 LuftKostV). Kostenschuldner ist
als Antragstellerin die FMG (§ 13 Abs. 1 Nr. 1 VwKostG).
Nach Abschnitt V Nr. 7a des Geblhrenverzeichnisses zur
LuftKostV wurde, da es sich um ein Anderungsverfahren
handelt, eine CGebihr von 50.000 DM festgesetzt. Auslagen
sind in H&he von 297.321 DM angefallen.



Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Bescheild kdénnen Sie Klage erheben. Die Klage missen
Sie schriftlich innerhalb eines Monats nach Zustellung des Be-
scheides beim Bayerischen Verwaltungsgerichtshof in Munchen, Lud-~
wigstrafe 23, 8000 Minchen 34, erheben. In der Klage milssen Sie
den Klager, den Beklagten (Freistaat Bayern) und den Streitgegen-
stand bezeichnen, ferner sollen Sie einen begtimmten Antrag stel-
len und die zur Begrindung dienenden Tatsachen und Beweismittel
angeben. Der Klageschrift sollen ¢ie diesen Bescheid beifligen (in
Urschrift, in Abschrift oder in Ablichtung}, ferner zwel Ab-
schriften oder Ablichtungen der Klageschrift flir die Ubrigen Be-
teiligten.

Minchen, 03. Juli 1989
I.V.

o

el
Wilhelm Weldinger
Reglierungsvizeprasident



