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Das Bayerische Staatsministerium flir
Wirtschaft und Verkehr erldft auf Antrag
der Flughafen Minchen GmbH vom 14.8./
29.12.1969 folgenden Bescheid:

Genehmigung und Ausbauplan
Genehmigung

Der

Flug hAa fen Minchen G m'b H
wird die

Genehmigung

zur Anlegung und zum Betrieb eines
Verkehrsflughafens mit der Bezeichnung

"Flughafen MiUnchen?"

in nachstehendem Umfang erteilt.
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3.

Lage

Der Flughafen liegt in den Landkreisen Ereising
und Erding ca. 28,5 km norddstlich des Stadt-
zentrums von Minchen.

Flughafenbezugspunkt

Geographische Breite 48° 211 17" Nord
Geographische Linge 11° 47+ 15" ost
Héhe 448 m tiber NN

‘Klassifizierung

Der Flughafen gehtrt zur Klasse "A" nach Anhang 14

zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfaklirt.

Start- und Landebahnen, Rollbahnen und Vorfelder

Alle Start- und Landebahnen sind Prézisionslande-
bahnen fir Allwetterflugbetrieb nach Betriebs-
stufe II, Sie haben die Richtung 083° / 263°
rechtweisend. Sie erhalten gemdfB Anhang 14 zum
Abkommen liber die Internmationale Zivilluftfahrt
von Norden nach Sliden folgende Bezeichnungen:

08 Links (L) / 26 Rechts (R)

08 R / 26 L
09 L / 27 R
09 R / 27 L.



Die Start- und Landebahnen haben folgende L&nge,
Breite und Tragfédhigkeit:

08L / 26R 2500 m x 45 m LCN*) 100
OBR / 26L. 4000 m x 60 m LCN 100
O9L / 27R 4000 m x 60 m LCN 100
O9R / 27L 2500 m x 45 m LCN 100

Die Start- und Landebahnen, die Rollbahnen und

die Flichen flir die Vorfelder ergeben sich aus

der Planbellage 1, die Bestandteil dieser Ge- ‘
nehmigung ist.

5. Erste Ausbaustufe

Die erste Ausbaustufe des Flughafens, die in
Planbeilage 1 besonders hervorgehoben ist, um-
faBt die Start- und Landebahnen 08R / 26L und
Q9L / 27R sowie die dazugeh®8rigen Rollbahnen
und Vorfelder,

6. Benutzbarkeit ‘

Der Flughafen darf von Flugzeugen und Drehfliig-
lern benutzt werden.

7. Verwendungszweck

-Der Flughafen dient dem allgemeinen Luftverkehr.

*) Load Classification Number (Tragfihigkeitszahl)
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a)

b)

c)

d)

Regelungen fiir den Betirieb

AusmaB des zuldssigen Flugl&rms

" Der Flughafen darf nur in dem Umfang betrieben

werden, daB durch den Flugbetrieb auf der in
Planbeilage 2 eingezeichneten Lirmgrenzlinie
ein Hquivalenter Dauerschallpegel von 62 dB(A)
an keinem Ort und an keinem Tag Uberschritten
wird. Planbeilage 2 ist Bestandteil dieser Ge~

nehmigung.

Benutzung von Start- und Landebahnen

In der Zeit zwischen 21.00 und 05.00 Uhr Mittlere

Greenwich-Zeit (MGZ) diirfen Luftfahrzeuge nur auf

den Start- und Landebahnen O8R / 26L und O9L / 27R
starten und landen.

Flugbetrieb von Luftfahrzeugen, welche die
Schallpegelgrenzwerte des Anhangs 16 zum
Abkommen tiber die Internationale Zivilluftfahrt
Uberschreiten )

- Luftfahrzeuge, welche die Schallpegelgrenzwerte

des Anhangs 16 zum Abkommen {iber die Internatio-
nale Zivilluftfahrt {iberschreiten, dirfen Starts
und Landurmgen nur auf den unter Buchstabe b)
bezeichneten Start- und Landebahnen durchflihren.
Solche Luftfahrzeuge dlirfen zwischen 21.00 und
05.00 Uhr MGZ weder starten noch landen.

Fliige zur Ausbildung, Einweisung und Iniibung=--
haltung von Luftfahrzeugfithrern

Fliige zur Ausbildung, Einweisung und Iniibung-
haltung von Luftfahrzeugfiihrern dirfen in der Zeit

von 22.00 und 05,00 Uhr MGZ nicht durchgeflihrt werden.
—_—— e T S e T Lo - -
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£)

g)

Ferner sind unmittelbar aufeinanderfolgende
An- und AbfliUge desselben Luftfahrzeugs zur
Ausbildung, Einweisung und Inlbunghaltung von
Samstag 11.00 bis Montag 05.00 Uhr MGZ sowie
an gesetzlichen Feiertagen nicht zulidssig.

Schubumkehr

Bei Landungen darf Schubumkehr nur in dem Umfang
angewendet werden, in dem dies aus Sicherheits-~
grinden erforderlich ist.

Probeldufe von Triebwerken

Probeldufe von Triebwerken dlirfen auf dem Flug~
hafen nur durchgefihrt werden, soweit dabei in
den in der Umgebung des Flughafens liegenden
Wohngebiefen der dort vorhandene mittlere L&rm-
grundpegel nicht erhtht wird.

Ausnahmen

Ausgenommen von den unter Buchstaben b) bis d)
getroffenen Beschrinkungen sind Starts und Lan-~
dungen von Luftfahrzeugen bei Benutzung des
Fiughafens als Not- oder Ausweichflughafen aus
meteorologischen, technischen oder sonstigen
Sicherheitsgriinden sowie Starts und Landungen




¢

II.

a)

von Luftfahrzeugen im Katastrophen- oder medizi-~
nischen Hilfeleistungseinsatz. Dariber hinaus

. kann die Genehmigungsbeh®rde in begrindeten Ein-

zelfdllen Ausnahmen von den unter den Buchstaben
a) bis f) getroffenen Regelungen zulassen, wenn
dies zur Vermeidung erheblicher Stirungen im

© Luftverkehr oder in Féllen besonderen gffent-

1ichen Interesses erforderlich ist. Vermessungsw

- fliige der Bundesanstalt fur Flugsicherung sind

von den Beschriénkungen unter Buchstaben b) bis
d) ausgenommen.

Auflagen

Die Genehmigung wird mit folgenden Auflagen
verbunden: ' :

Bei der Anlegung und dem Betrieb des Flughafens

‘8ind die Richtlinien und Empfehlungen des Anhangs
14 zum Abkommen {iber die Internationale Zivil-

luftfahrt zu beachten, soweit nicht deutsche Vor-
schriften entgegenstehen.

Der Flughafen ist so anzulegen, da8 .
Eingriffe in den Wasserhaushalt, insbesondere

in den natiirlichen Grundwasserstrom, auf das
nach sachverstidndiger Beurteilung durch das
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Bayerische Geologische Landesamt geringstmtgliche
MaB beschrénkt bleiben,

eine einwandfreje Wasserversorgung und Abwasser-
beseitigung gewdhrleistet ist. Bei den hierfiir
erforderlichen MaSnahmen ist im Einzelfall zu
prifen, ob Einrichtungen der Antragstellerin zur
Wasserversorgung und Abwasserbeseitigung gemein—
sam mit entsprechenden kommunalen Einrichtungen
geplant und errichtet werden konnen. Das gleiche
gilt fiir die Anbindung des Flughafens an das
tffentliche Straflen- und Schlienennetz sowie fiir
Einrichtungen zur Energieversorgung des Flughafens.

erforderliche Eingriffe in die Landschaft auf

das unumginglich notwendige MaB beschriénkt blei-
ben. Zur Verhinderung und zum Ausgleich von et~
waigen Landschaftsschéden sind durch die Antrag-
stellerin landschaftspflegerische MaBnahmen durch-
zufiihren, Art und Durchfilhrung der landschafts-
pflegerischen MaBnahmen bestimmt das Bayerische
Staatsministerium fUr Landesentwicklung und Umwelt-
fragen.

Die Antragstellerin hat Sorge daflir zu tragen,
daf3 das vorhandene Grundwasserbeobachtungsnetz
so erweitert wird, daB innerhalb des fir eine
Grundwasserabsenkung in Betracht kommenden Ge-
biets eine stidndige Beobachtung der Grundwasser-
verhiltnisse gewdhrleistet ist.
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Die Antragstellerin hat Sorge dafir zu tragen,
daf3

an den vorhandenen Schulen und #hnlichen in
gleichem MaBe schutzbediirftigen Einrichtungen,
die in dem Bereich liegen, der von der in der
Planbeilage 2 dargestellten Grenzlinie eines
qquivalenten Dauerschallpegels von 62 dB(A) um-

‘schlossen wird, von den Trégern dieser Einrich-

tungen beantragte ausreichende SchallschutzmaB-
nahmen getroffen werden. Umfang, Art und Durch-
fiihrung der SchallschutzmaBnahmen werden durch
das Bayerische Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen festgelegt.

auf Antrag der Betroffenen an den vorhandenen
Wohngebduden in dem in Planbeilage 3 ausgewie~
senen Schutzgebiet ausreichendeund in dem in
Planbeilage 4 ausgewiesenen Gefihrdungsgebiet
erhthte SchallschutzmaBnahmen gegen Fluglédrm ge-
troffen werden., Umfang, Art und Durchfilhrung der
Schallschutzmafnahmen werden, soweit nicht die
Vorschriften des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
1drm vom 30. Mirz 1971 (BGBl1 I S. 282) Platz
greifen, vom Bayerischen Staatsministerium fir
Landesentwicklung und Umweltfragen festgelegt.

Zur fortlaufend registrierenden Messung der durch

" die an- und abfliegenden Luftfahrzeuge entstehen-

den Gerdusche ist auf dem Flughafen und in dessen
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Ungebung eine Anlage nach § 19 a LuftVG einzu-

Trichten, mit der zugleich der Hquivalente Dauer-

schallpegel an ausgewHdhlten Orten der in der
Planbeilage 2 dargestellten Lirmgrenzlinie fest-
gestellt und durch integrierende Messungen
Uberprift werden kann. Diese Anlage ist ab In-
betriebnahme des Flughafens zu betreiben.

Fir die Einrichtung der Anlage sind die Richt-
linien iiber Einrichtung und Betrieb von Flug-
ldrmmeBanlagen fiir Verkehrsflughifen vom 19.6.
1972 (NfL I*) - 230/72) zu beachten.

Der Genehmigungsbehtrde ist ein Vorschlag Uber
geeignete Standorte fir die einzelnen ortsfesten
MeBstellen sowie {ilber Art, Umfang und Aufbau

der Uberwachungsanlage vorzulegen.

.Auf Anordnung durch die Genehmigungsbehdrde hat

die Antragstellerin die notwendigen Unterlagen
vorzulegen, die eine Uberpriifung ermdglichen,

ob im Hinblick auf die technologische Entwick-
lung im Flugzeug- und Triebwerksbau sowie auf
die verbesserten Flugverfahren die in Planbei-
lage 2 dargestellte Li¥rmgrenzlinie zu &ndern ist,

Die Antragstellerin hat darauf hinzuwirken, daB
bei der Festlegung der An~ und Abflugverfahren
nach § 27 a Abs, 2 LuftV0 im Gebiet der Gemeinde
Eching westlich der BAB Miinchen-Nilrnberg und
slidlich der Bahnlinie Minchen - Landshut die

*)

Nachrichten fiir Luftfahrer, Teil I

@

e ey
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Lirmauswirkungen so verringert werden, daB sich
fir diesen Raum nach den vom Bayerischen Staats-~
ministerium filir Léndesentwicklung und Umweltfra- .
gen mit Bescheid vom 7. Juli 1972 Nr. 9220 a -
IV/2a = 12 131 festgelegten Nutzungskriterien
keine erheblichen Beschrénkungen der Bauleit-
planung ergeben. Hierbei dirfen flr Siedlungs-

‘gebiete anderer Gemeinden keine zus#tzlichen

Lirmbelastungen eintreten.

Der Flughafenbezugspunkt und die Startbahnbe-

zugspunkte sind durch amtliche Vermessung fest-

zulegen und bodengleich zu vermarken.

Flir die Triger von heheitlichen Aufgaben, die
in unmittelbarem Zusammenheng mit der Anlegung
und dem Betrieb des Flughafens stehen, sind die
erforderlichen Unterbringungs- und Arbeltsmig-
lichkeiten vorzusehen.,

Die Start- und Landebahnen und die Rollbahnen
8ind nach den Richtlinien des Bundesministers
fiir Verkehr filr die Markierung und Befeuerung
von Flughtifen vom 20. Mai 1970 (NfL I - 171/70)
zu kennzeichnen. Die Markierung und Befeuerung
ist entsprechend den Anforderungen an Betriebs-
stufe II des Allwetterflugbetriebs durchzufith-
ren. Die erforderliche Kennzeichnung der Vor-
feldfléchen wird auf Vorschlag der Antragstel-
lerin durch die Genehmigungsbehtrde festgelegt.

Die Antragstellerin hat Sorge dafiir zu tragen,

daB Luftfahrthindernisse auf dem Flughafenge~
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ldnde und in der Flughafenumgebung markiert und
befeuert werden. Den Umfang der erforderlichen
Markierung und Befeuerung bestimmt die Genehmi-

~gungsbehdrde aufgrund einer gutachtlichen Stel-

Jungnahme der Bundesanstalt fiir Flugsicherung.

‘Die Antragstellerin hat im Einvernehmen mit der

Bundesanstalt fiir Flugsicherung Sorge daflir zu
tragen, daB fir die Aufstellung von funkelektri-
schen Landehilfen geeignete Fl&chen freigehalten
werden.

Rollbahnen, die zwischen und parallel zu den Start-
und Landebahnen O8R / 26L und 08L / 26R bzw. 09 L /
27R und O9R / 27L liegen, sind so anzulegen, da8
der Abstand zwischen den Mittellinien dieser Roll-
bahnen und den Mittellinien der Start- und Lande-
bahnen 08R / 26L bzw. 09L / 27R mindestens 316 m
betrdgt.

Die Empfehlungen der ICAQ *) fir MaBnahmen zur Ab-
wabhr von Gefahren fir die Luftfahrt (Security
Manual For The Prevention Of Unlawful Acts Against
Civil Aviation - in der jeweils gliltigen Fassung -)
sind bei der Planung, der Anlegung und dem Betrieb
des Flughafens zu beachten; insbesondere ist das
Flughafengelidnde in seiner gesamten Ausdehnung mit
einem den Empfehlungen entsprechenden Zaun zu um~-
schliefen.

Im Bereich des Flughafens ist durch die Antragstel-
lerin die Konzentration von Abgasimmissionen stin-
dig durch fortlaufend registrierende, kontinuier~
liche Messungen festzustellen.

*)

International Civil Aviation Organization
(Internationale Zivilluftfahrt-Organisation)
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Das MeSprogramm und die Standorte der MeSgerdte
sind nach eingehenden ortlichen meteorologischen
und topographischen Untersuchungen im Einverneh-
men mit dem Bayerischen Staatsministerium fiir
Landesentwicklung und Umweltfragen festzulegen.

Die einzelnen MeSstationen sind in das lufthygie-
nische Uberwachungssystem Bayern zu integrieren.

Zur eventuell erforderlichen Verminderung der durch
den Betrieb des Flughafens hervorgerufenen Immisg-
sionen ist durch die Antragstellerin ein Alarm-
plan aufzustellen und der Genehmigungsbehidrde zur
Zustimmung vorzulegen. Die Grenzwerte werden vom
Bayerischen Staatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen unter Berlicksichtigung der
Jeweils gliltigen zul#ssigen Konzentrationswerte

fur Luftverunreinigung festgelegt.

Nach Inbetriebnahme des Flughaféns und nach Vor-
liegen der Immissions-MeBwerte von Schadstoffen

ist durch die Antragstellerin ein medizinisches
Gutachten zur Beurteilung der Abgasbelastung der
in Flughafenn#he wohnenden Bevdlkerung einzuholen.
und der Genehmigungsbehtrde vorzulegen. Dieses Gut-
achten hat insbesondere auf die Menge der inkorpo-
rierten Schadstoffe einzugehen.

Ferner ist durch die Antragstellerin nach Inbe-
triebnahme des Flughafens eine Beurteilung und
Bewertung einer etwaigen Verschmutzung oder Be-
eintrdchtigung landwirtschaftlicher Erzeugnisse
durch Abgase, die durch den Betrieb des Flughafens
entstehen, vornehmen zu lassen. Das gilt auch flr
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eine mégliche Beeintridchtigung der landwirtschaft-
lichen Nutzung der benachbarten Grundstlicke des
Flughafens. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen
sind der Genehmigungsbehdrde vorzulegen.

Fiir den Brandschutz und das Rettungswesen miissen
die erforderlichen Einrichtungen und Mafinahmen
auf dem Flughafen vorhanden bzw. getroffen sein.
Der Mindestumfang der ILischmittelmengen und der
Rettungsgerdte richtet sich nach der jeweils glil-
tigen Fassung des Anhangs 14 zum Abkommen Uber
die Internationale Zivilluftfahrt. Ausgebildetes
Personal zur Bedienung der Brandschutz- und Ret-
tungseinrichtungen ist in ausreichender Zahl vor-
zuhalten.

Ferner ist eine Feuerldsch-~ und Rettungsordnung
einschlieB3lich eines Alapmplanes aufzustellen und
der Genehmigungshbehdrde zur Zustimmung vorzulegen,

Auf dem Flughafen ist ein stlndiger #rztlicher
Dienst einschlieflich der hierfur erforderlichen
Einrichtungen - insbesondere auch solcher Ein-
richtungen, die fiir diesen Verkehrsflughafén als
Sanitdtsflughafen im Sinne der Internationalen
Gesundheitsvorschriften in der Jeweils gliltigen
Fassung vorgeschrieben sind -~ vorzuhalten.

Auf dem Flughafen sind die zur Durchfiihrung und
Aufrechterhaltung eines ordnungsgeméBien Betriebs
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erforderlichén Anlagen und Einrichtungen auf dem
Jeweiligen Stand der Technik und in ausreichenden
Umfang vorritig zu halten und zu betreiben.

Auf Verlangen der Genehmigungsbehtrde hat die Antrag-
stellerin Anlagen zur kilnstlichen Sichtverbesserung
auf dem Flughafen aufzustellen und zu betreiben.

Vor der Inbetriebnahme des Flughafens ist durch
die Antragstellerin eine Regelung fir den Betrieb
auf den Vorfeldfléichen und den flughafeneligenen,
nicht dem 8ffentlichen Verkehr gewidmeten StraBen
zu treffen. Die Regelung ist der Genehmigungsbe-
h8rde zur Zustimmung vorzulegen.

FUr die Regelung von Personen- und Sachschiden ist
der AbschluB einer Haftpflichtversicherung mit der
Mindestdeckungssumme von jeweils 80 Mio DM nachzu-.
weisen. Diese Haftpflichtversicherung ist ab Inbe-

- triebnahme des Flughafens fUr die Dauer dieser Ge~

nehmigung aufrechtzuerhalten. -

Anderungen in ihren rechtlichen oder wirtschaftlichen
Verhdltnissen (z.B. Vertretungsberechtigung, Kapital-~
ausstattung, Beteiligungsverhﬁltnisée) hat die Antrag-
stellerin der Genehmigungstshirde anzuzeigen.

_ Bel der Anlegung und dem Betrieb des Flughafens hat
die Antragstellerin die Richtlinien des Bundeaministers

fir Verkehr zur Verhlitung von Vogelachliden im Luft-
verkehr in der Jeweils geltenden Fassung zu beachten.



Zuwiderhéndlungen gegen die Auflagen dieser Ge-
nehmigung kénnen gem#B § 58 Abs. 1 Nr. 11 LuftVG
als Ordnungswidrigkeiten geshndet werden. Hinge-

! wiesen wird ferner auf die BaBgeldvorschriften des
§ 58 Abs. 1 Nr. 3 LuftVG und des § 108 Nr. 7 LuftVvzo
i.V. mit § 58 Abs., 1 Nr. 10 LuftVG. |

od

III. Vorbehalt nachtridglicher Anordnungen

Die Anordhung nachtrédglicher Beschridnkungen der Ge-
. nehmigung flir den Betrieb sowie weiterer Auflagen
zum Schutz der 8ffentlichen Sicherheit und Ordnung
bleibt vorbehalten. Dies gilt inshesondere fiir An-
ordnungen, die dem Schutz der Bevidlkerung vor Flug-
lirm sowie dem Immissionsschutz dienen.

IV. Ausbauplan

FUr den Flughafen Miinchen wird folgender Ausbau- ‘
plan festgelegt:

1. Start- und Landebahnen einschlieBlich der sie um-
gebenden Schutzstreifen (Start- und Landefléchen)

a) Beschreibung des Bahnsystems

Das Bahnsystem des Flughafens besteht aus vier
parallelen Start- und Landebahnen in Richtung
083° / 263° rechtweisend.

(
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Zwischen den unter A.I.4 bezeichneten Starti- und
Landebahnen sind folgende Achsabstiinde vorgesehen:

Zwischen 08L / 26R und 0B8R / 26L 500 m-
Zwischen 08R / 26L und O09L / 2TR 2300 m
Zwischen O09L / 27R und OSR / 27L 500 m.

Diehﬁstlichen Enden der Start- und Landebahnen
werden wie folgt gegeneinander versetzt: '
08L / 26R gegen OS8R / 26L .600 m nach Osten

O8R / 26L gegen Q9L / 27R 1500 m nach Osten
O9L / 27R gegen O9R / 27L 2100 m nach Osten.

Abmessungen der Start- ﬁnd Landebahnen

Bezeichnung der Lénge Breite

Start- und Landebahnen der Start- und
Landebahnen

o8L / 26R 2500 m 45 m

O8R / 26L 4000 m 60 m

09L / 27R ' 4000 m 60 m

OSR / 27L ‘ 2500 m 45 m.

Abmessungen der Start- und lLandefliéchen

Die Schutzstreifen umgeben die zugehirigen Start-
und Landebahnen gleichméfBig und bilden mit diesen
Jjeweils die Start~ und Landefléchen.

Bezeichnung der Lénge Breite

Start- und Landebahnen der Start- und
Landefléchen

08L / 26R 2620 m 300 m

O8R / 26L 4120 m 300 m

Q9L / 27R 4120 m 300 m

O9R / 27L 2620 m 300 m.
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Sicherheitsflidchen

Die Sicherheitsflichen haben fiir alle Start- und
Landebahnen des Flughafens gleichermaBSen folgende
Abmessungen:

‘Linge: 1000 m an beiden Enden jeder Start-

und Landefliche

Breite: 350 m auf beiden Seiten Jeder Start-
und Landefl&che bis zum Beginn ‘
der Anflugsektoren. -

Flughafenbezugspunkt

Der Flughafenbezugspunkt befindet sich in der Mitte
des Startbahnsystems.

Geographische Breite 48° 211 17" Nord

Geographische Linge 11° 471 15" 0Ost

Héhe 448 m tiber NN

Startbahnbezugspunkte _ P
Die Startbahnbezugspunkte befinden sich Jeweils in ‘,
den Mittelpunkten der Start- und Landefl&chen.,

Bezeichnung geogr. Breite geogr. Li3nge ﬁbﬁg

der Start- u, der Startbahnbezugspunktg'
Landebahnen

08L / 26R 48° 22t 18" Nord 14° 480 47" Ost 442 m

O8R / 26L 48° 211 57" Nord 11°% 47! 45" Ost 445 m

09L / 27R 48° 20 37" Nord 11° 46' 45" Ost 452 m

O9R / 27L 48° 20' 16" Nord 11° 45' 43" Ost 454 m.
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Anflugsektoren

Die Anflugsektoren sind fiir alle Start- und Lande-
bahnen des Flughafens gleich groB. Sie schlieBen
sich bei jeder Start- und Landebahn beiderseits
der AuBenkanten der Sicherheitsfl&chen an deren
Enden mit einem Offnungswinkel von je 15° an;

die Anflugsektoren enden in einer Entfernung von
15 km vom jeweiligen Startbahnbezugspunkt.

Der Bereich, in dem die in § 12 Abs. 2 und 3 LuftvG
bezeichneten Baubeschrédnkungen gelten (Bauschutz~
bereich), ist aus Planbeilage 5 ersichtlich, die
Bestandteil dieser Genehmigung ist.

Sofortige Vollziehung

Die sofortige Vollziehung dieses Bescheides wird
angeordnet.

Kosten (Gebtthren und Auslagen)

Die Antragstellerin hat die Kosten des Verfahrens
zu tragen. Die Kostenfestsetzung ergeht durch ge-
sonderten Bescheid.
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Sachverhalt

Vorgeschichte

Im Jahre 1954 wurde von der Antragstellerin fir

den Verkehrsflughafen Minchen~Riem ein General-
ausbauplan erarbeitet. Dabei wurde festgestellt,
daB der Verkehrsflughafen Minchen-Riem nicht ent-
sprechend den Anforderungen der langfristigen Ent-
wicklung des Luftverkehrs susgebaut werden kann.
Eine dauerhafte LGsung des Problems kdnne nur die
Errichtung eines neuen entsprachend ausbaufBhigen
Verkehraflughafens im Raum Minchen bringen.

In den folgenden Jahren wurden verschiedene Vor-
schldge flir eine Verlegung des Flughafens Minchen-
Riem oder die zusdtzliche Verwendung eines Milit#dr-
flugplatzes im Raum Minchen entwickelt. Alle diese
Vorschlidge waren jedoch unbefriedigend.

Im Mdrz 1963 konstituierte sich aufgrund eines Uber-
einkommens zwischen dem Freistaat Bayern und der
Landeshauptstadt Minchen eine "Kommission Standort
GroBflughafen Minchen", die alle fiir die Errich-
tung eines neuen Verkehrsflughafens Minchen geeig-
net erscheinenden Standorte feststellen und iber-
priifen sollte.

Die "Kommission Standort GroBflughafen Minchen"
untersuchte in den Jahren 1963/64 insgesamt fol-
gende 20 Standorte im Raum Minchen auf ihre Eig-
nung zur Anlegung eines neuen Verkehrsflughafens
fiir Minchen:
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- Sonderflughafen Oberpfaffenhofen
- Geldnde Schingeising

-~ Militdrflugplatz Lechfeld

- Milit8rflugplatz Flrstenfeldbruck
- Geldnde Mammendorf '
~ Gellinde Wenigmtinchen-Rottach

- Gel¥nde Sulzemoos

- Geldnde Hohenzeller Wald

- MilitHdrflugplatz Manching

- Geldnde HUrlkofener Wald

- Gelldnde Allershausen

- Militdrflugplatz SchleiBheim

- Geldnde Haag-Appersdorf

- Geldnde Erding-Nord

- Militdrflugplatz Erding

- Gelédnde Landsham .

- Gelidnde Pastetten-Forstinning

- Geldnde Ebersberger Forst

- Militdrflugplatz Neubiberg

- Geldnde Hofoldinger Forst.

Nach einer Vorauswahl wurden die Standorte Mammen-
dorf, Sulzemoos, Erding-Nord, H¥Yrlkofener Wald und
Hofoldinger Forst ndher untersucht. In ihrem Bericht
vom August 1964 hielt die Kommission die Standorte
Hirlkofener Wald, Sulzemoos und Hofoldinger Forst
als geeignet fiir die Errichtung eines Flughafens;
sie wies allerdings darauf hin, daBf keiner dieser
Standorte frei von Nachteilen sei. Der Standort
Erding-Nord wurde hineichtlich der GelH#ndeverhilt-
nisse als gut bezeichnet, auf die Uberschneidungen
mit dem Milit#rflugplatz Erding wurde hingewlesen;
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dem Standort konnte vor allem wegen der damals
ungeklérten meteorologischen Verh#ltnisse keine
Rangstufe zuerkannt werden. Eine Empfehlung des
Standortes Mammendorf hatte die Kommission nach
eingehender Uberpriifung wegen der dichten Besied-
lung in der Umgebung nicht flir vertretbar gehal-
ten. Ferner untersuchte die Kommission die Még-
lichkeiten eines Ausbaus des Flughafens Milnchen-
Riem durch die Anlegung einer neuen Start- und
Landebahn in Nordwest-Sildest-Richtung. Sie kam
hierbei zu dem Ergebnis, daB ein solcher Ausbau
nur ein Provisorium sei, das einen neuen Flughafen
nicht ersetzen konne.

Im Oktober 1965 wurde zur Auswertung des AbschluB-
berichtes der "Kommission Standort GroS8flughafen
Miinchen" der "Arbeitskreis Flughafen Miinchen" ge-

" bildet, dem Vertreter des Bundes, des Freistaates
Bayern und der Landeshauptstadt Milnchen angehdrten,
Dieser Arbeitskreis empfahl im Juli 1966 die An-
legung des flr den Wirtschaftsraum Mlinchen und Sld-
bayern notwendigen Verkehrsflughafens am Standort
Hofoldinger Forst, da dieser Standort hinsichtlich
der Lage zum Einzugsgebiet, der Flugsicherungssi-
tuation, der Geldndeform, der Eigentumsverhdltnisse,
der Besiedlung und der Larmauswirkungen am glinstig-
sten zu beurteilen sei., Dabei beriicksichtigte der
Arbeitskreis auch die Nachteile an diesem Standort,
insbesondere den Eingriff in eine geschlossene Wald-
zone, die Beeintrdchtigung des Naherholungsgebietes,
die potentielle Gefdhrdung des Grundwassers und die
an diesem Standort unerwiinschte Nachfolgebesiedlung.
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Aufgrund der Empfehlung des Arbeitskreises Flug-
hafen Mlnchen wurde auf BeschluB des Bayerischen
Ministerrates vom Oktober 1966 fUr den Standort
Hofoldinger Forst ein Raumordnungsverfahren ein-
geleitet, das im Oktober 1967 auf den Standort
Erding-Nord/Freising ausgedehnt wurde, nachdem
das Bundesverteidigungsministerium eine Einschrén-
kung des Flugbetriebes am Militlrflugplatz Erding
im Falle der Verwirklichung eines Flughafens an
diesem Standort zugesagt hatte.

Dieses Raumordnungsverfahren wurde im Juli 1969 mit
einem Votum zugunsten des Standortes Freising/Er-
ding-Nord abgeschlossen. Dabei wurde der Standort
Hofoldinger Forst von der Luftfahrtseite im Hin-
blick auf die Flugsicherungssituation und die me-
teorologischen Verhdltnisse glinstiger bewertet.

Die Gesichtspunkte der Raumordnung und Landespla-

nung sprachen jedoch eindeutig fur den Standort
Erding-Nord. :

Der Bayerische Ministerrat hat dareufhin am 5.8.1969
beschlossen, die zustdndigen Ministerien zu beauf-
tragen, unverziiglich alle fiir die Errichtung des
Verkehrsflughafens Munchen am Standort Freising/
Erding-Nord erforderlichen MaBnahmen zu treffen

und die gesetzlich vorgeschriebenen Verwaltungs-
verfahren vorzubereiten.

Durchfithrung des Genehmigungsverfahrens

Mit Schreiben vom 14.8./29.12.1969 beantragte die
Antragstellerin bei der Genehmigungsbehdrde die
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Genehmigung zur Anlegung und zum Betrieb eines
Verkehrsflughafehs am Standort Freising/Erding=-
Nord. Der #ntrag enthielt folgende Angaben und
Unterlagen:

- Angabe von Name und Sitz der Antragstellerin

~ Angabe von Name und Wohnsitz des vertretungs-
berechtigten Geschidftsflhrers

-~ Auszug aus dem Handelsregister

- Angaben zum Nachweils der wirtschaftlichen
Leistungsfihigkeit der Antragstellerin

- Angaben Uber die bestehenden Srtlichen und
baulichen Verh#iltnisse des Geldndes

~ Beschreibung der geblanten Anlagen und Betriebs-
einrichtungen sowie der beabsichtigten Flug- und
Flughafenbetriebsabwicklung

- Ubersichtsplan im MaBstab 1 : 25 000
- Lageplan im MafBSistab 1 : 5 000

- Lingsschnitte durch die Mittellinien der Start-
und Landefldchen mit den Sicherheitsfléchen und
Anflugsektoren im LingenmafSistab von 1 : 25 000
und im HShenmafBstab 1 : 2 500 sowie im La&ngenmaB-
stab 1 : 5 000 undim HBhenmaBstab 1 : 500

- Querschnitte durch die Start- und Landeflichen
und die Sicherheitsfldchen im MaBstab 1 : 2 500

- Angaben zum Ausbauplan und zur ersten Ausbaustufe

- die Stellungnahme des Deutschen Wetterdienstes
vom 13.10.1969 {iber die Mtglichkeiten einer Flug-
wetterberatung

“

@
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- das Gutachten eines technischen Sachversténdigen
{iber das Ausma8 des Lirmg, der in der Umgebung des
Flughafens zu erwarten ist (Blirck, Gutachten Uber
die Ger#duschbelastung in der Umgebung des Flug-
hafens Minchen mit Berechnung der Grenzlinien des
Stsrindexes bei den Werten Leq = 75 dB(A), 67 dB(A)
uBd 62 4B(A), ausgehend von zwei Start- und Lande-
bahnen und dem 1980 zu erwartenden Flugbetrieb,
1969)

- das Gutachten eines medizinischen Sachverstidndigen
iber die Auswirkung dieses LErms auf die Bevilke-
rung (Jansen, Medizinisches Gutachten Uber die zu
erwartende Lirmbelastung der Anwohner des GroSflug- '
hafens Minchen/Erding~Nord, 1969).

Diese Angaben erginzte bzw. berichtigte die Antrag-
stellerin durch Schreiben vom 11.7.1972 zum Nachweis
der wirtschaftlichen Leistungsféhigkeit, vom 7.9.1972
bzw. 7.12.1973 hinsichtlich Name und Wohnsitz des
vertretungsberechtigten Geschiiftsfiihrers sowie hin-
sichtlich der Gesellschaftsverhdltnisse und vom 19.8.
1971 bzw. 19.2.1973 beziiglich der zahlenm¥Bigen An-
gabe der Koordinaten der Flughafen~ und Startbahn-
bezugspunkte sowie der Richtung der Start- und Lande-
bahnen, Das Gutachten des Deutschen Wetterdienstes
tiber die flugklimatologischen Verh#ltnisse im Ge-
biet Freising/Erding-Nord, 1971, legte die An-
tragstellerin mit Schreiben vom 16.2,.1971 vor.

Flir die Erstellung dieses Gutachtens wurde ein im
April 1968 begonnenes, zweijihriges MeSprogramm



oo o

durchgefithrt und dessen Ergebnisse ausgewertet.

Zur Beurteilung der Lirmauswirkungen des geplanten

Flughafens Minchen nach dem Jahre 1980 legte die
Antragstellerin mit Schreiben vom 10.8.1970 ein

‘Ldrmgutachten fir den Ausbauzustand des Jahres

1990 vor (Biirck, Gutachten i{iber die Ger#duschbe-

lastung in der Umgebung des Flughafens Miinchen

im Ausbauzustand filir das Jahr 1990 mit Berechnung

der Grenzlinien der Stdrzonen bei den Werten

Leq = 75 dB(A), 67 dB{A) und 62 dB(A), 1970). “

Im Interesse einer mBglichst frithzeitigen Infor-
mation Uber die Durchfiihrung des luftrechtlichen
Genehmigungsverfahrens und Uber die Einzelheiten
des Projektes unterrichtete die Genehmigungsbe-
hérde in zwei Besprechungen am 11.11.1969 bei den
Landratsé@mtern Freising und Erding durch das Vor-
haben méglicherweise berilhrte Gebietskrperschaften
Uber den.geplanten Verfahrensablauf und Uber die
von der Antragstellerin mit dem Genehmigungsantrag
vorgelegten Unterlagen. |

Am 16.2.1970 leitete die Genehmigungsbehdrde die a
bis dahin eingegangenen Antragsunterlagen folgen- -
den Fachstellen mit der Bitte um Stellungnahme zu:

Bundesminister filr Verkehr

Bundesanstalt fiir Flugsicherung
Bayerisches Staatsministerium des Innern
Bayerisches Staatsministerium der Finanzen

Bayerisches Staatsministerium fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten
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Bayerisches Staatsministerium flr
Arbeit und Sozialordnung

Bayerisches Geologisches Landesamt
Deutsche Lufthansa AG

Kommission flir die Vorbereitung des
Minchner Verkehrs- und Tarifverbundes

Deutsche Bundespost

Gleichzeitig wurden die Abteilungen Landes-
planung und Energiewirtschaft sowie das
Referat Personennahverkehr im Bayerischen
Staatsministerium fUr Wirtschaft und Verkehr
eingeschaltet.

Mit Schreiben vom 11.3.1970 iUbersandte die Geneh-
migungsbehdrde die gleichen Antragsunterlagen dem
Bayerischen Staatsministerium filr Unterricht und

Kultus.

Mit den vorbezeichneten Fachstellen, ausgenommen
den Bundesminister flir Verkehr, fanden am 9. und
10.4.1970 im Bayerischen Staatsministerium fir
Wirtschaft und Verkehr Erliduterungstermine statt,
bei denen offene Fragen zu den Antragsunterlagen
ertrtert wurden.

In der Zeit vom 17.4. bis 6.7.1970 gaben die vor-
genannten Fachstellen Stellunghahmen zum Genehmi-
gungsantrag ab. Der Bundesminister flir Verkehr

teilte mit Schreiben vom 9.4.1970 mit, daB er eine
Stellungnahme erst nach Vorlage des Genehmigungs-
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entwurfes abgeben werde. Die Stellungnahme des
Bundesanstalt fir Flugsicherung vom 21.1.1971

wurde mit Schreiben des Bundesministers fiir Ver-
kehr vom 24,2,1971 der Genehmigungsbehbrde liber-
mittelt. Die Technische Universitit Minchen, Fa-
kultdt fUr Landwirtschaft und Gartenbau in Weihen-
stephan, legte mit Schreiben vom 24.2.1971 eine
Stellungnahme vor, Diese Stellungnahme wurde von
der Genehmigungsbehtrde als Erginzung der Stellung-
nahme des Bayerischen Staatsministeriums fir Unter-
richt und Kultus behandelt.

Das von der Antragstellerin mit Schreiben vom 10.8.
1970 vorgelegte Gutachten Btrck (1970) wurde den
Fachstellen mit Schreiben vom 23.9.1970 nachge-
reicht. ‘

Mit Schreiben vom 30.9.1970 wurden die Antrags-
unterlagen, die bis dahin eingegangenen Stellung-
nahmen der Fachstellen, die Erlduterungen der Ge-
nehmigungsbehdrde zu den untersuchten Standorten
und das landesplanerische Gutachten (Aus den Akten
der Bayerischen Staatsregierung, Betreff: Verkehrs-
flughafen Minchen II) allen nachfolgenden Gebiets-
kérperschaften Ubersandt, deren Gebiet nach dem
von der Antragstellerin vorgelegten Ubersichtsplan
innerhalb deg Bauschutzbereiches bzw. nach dem Gut-
achten Biirck (1970) innerhalb der Grenzlinie eines
#Yquivalenten Dauerschallpegels von 62 dB(A) lag:

- Bezirk Oberbayern

~ die Landkreise Dachau, Erding, Freising und Minchen

- die Stddte Erding und Freising

o®
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-~ im Landkreis Dachau die Gemeinden Amperpettenbach,
Fahrenzhausen und Haimhausen

- im Landkreis Erding die Gemeinden Auerbach,
Berglern, Bockhorn, Eitting, Fraunberg, Langen-
geisling, lLangenpreising, Notzing, Oberding, -
Reichenkirchen, Thalheim und der Markt Wartenberg

- im Landkreis Freising die Gemeinden Attaching,
Eching, Giggenhausen, Gremertshausen, Gro8ndbach,
Glinzenhausen, Hallbergmoos, Jarzt, Msrzling,
Massenhausen, Neufahrn, Pulling, Rudlfing und
Stinzhausen

- im Landkreis Minchen die Gemeinde UnterschleiB-
heim,

Die vorbezeichneten Gebietskdrperschaften wurden
gebeten, zu diesen Unterlagen bis zum 34.12.1970
Stellung zu nehmen.

Im Interesse einer umfassenden Unterrichtung der
verfahrensbeteiligten Gebietskbrperschaften iber
die Antragsunterlagen und Gutachten lud die Ge-
nehmigungsbehérde im Rahmen des Genehmigungsver-
fahrens zu einer Reihe von ErlHduterungsterminen
ein. Die ersten Erliuterungstermine fanden mit den
Gebietskdrperschaften des Landkrelses Freising am
7.12.1970 in Freising, mit dem Bezirk Oberbayern
und den Gebietskdrperschaften der Landkreise Dachau
und Minchen am 10.12.1970 bei der Genehmigungsbehtrde
sowie mit den Gebietskdrperschaften des Landkrelses
Erding am 11.12.1970 in Erding statt. In Anwesen-
heit der Antragstellerin und des Gutachters Prof.
Blirck wurden anhand der vorgelegten Antragsunter-
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lagen insbesondere Fragen des Flugléirms, der Luft-
verschmutzung und der Auswirkungen von Grundwasser-
absenkungen behandelt. Auf Bitte mehrerer Gebiets-
ktrperschaften wurde die Frist zur Abgabe der er-

betenen Stellungnahmen bis zum 31.3.1971 verléngert.

Da bei dentvorgenannten Erl&duterungsterminen von
verschiedenen verfahrensbeteiligten Gebletskdrper-
schaften Beflirchtungen hinsichtlich der Auswirkun-
gen von Grundwasserabsenkungen vorgebracht worden
waren, legte die Antragstellerin am 20.1.1971 die
Gutachten des Bayerischen Geologischen Landesamtes
iber eine mtgliche Grundwasserhaltung im Bereich
des Flughafens Minchen vom 14.7.1970 und zur Frage
der Reichweite der Absenkung und der bei einer Ab-
senkung zu fordernden Wassermenge beim geplanten
Flughafen Mlinchen vom 18.9,1970 vor. Diese Gut-
achten wurden von der Genehmigungsbehdrde am 24.
2.1971 zusammen mit dem inzwischen von der Antrag-
stellerin nachgereichten Gutachten des Deutschen
Wetterdienstes iber die flugklimatischen Verhdlt-
nisse im Gebiet Freising/Erding-Nord vom 10,2.1971
den verfahrensheteiligten Fachstellen und Gebiets-
kérperschaften zugeleitet. Die gutachtiiche Stel-
lungnahme der Bundesanstalt fﬁr Flugsicherung vom
21.1.1971 wurde den verfahrensbeteiligten Fathstel-
len uné Gebietskérperschaften mit Schreiben vom 4.
3.1971 libermittelt.

Weitere Erliduterungstermine wurden mit den Gebiets-
kdrperschaften des Landkreises Erding am 12,3,1971
in Erding sowie mit dem Bezirk Oberbayern und den
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Gebietskdrperschaften der Landkreise Dachau, Frei-
sing und Minchen am 15.3.1971 in Freising abgéhal—
ten. Hierbei wurden Fragen der Klimatologie und
Hydrogeologie in Anwesenheit der Antragstellefin
und von Vertretern des Deutschen Wetterdienstes
sowie des Bayerischen Geologischen Landesamtes er-
Brtert; der Abgabetermin flir die Stellungnahmen
der Cebietskdrperschaften wurde dabei bis 30.4.1971
verlingert, vor allem im Hinblick auf ein noch aus-
stehendes erginzendes Lérmgutachten, '

Zur Beurteilung der Lirmauswirkungen des Flughafens
Miinchen bei Erreichen der voraussichtlichen Kapazi-
t4itsgrenze des voll ausgebauten Startbahnsystems
hatte die Genehmigungsbehdrde bei Dipl.-Phys. Meyer
ein Ergdnzungsgutachten liber die Einwirkung von
Fluglirm auf die Umgebung des geplanten Flughafens

‘Miinchen bei Erding in Auftrag gegeben. Mit Schrei-

ben vom 15.3.1971 legte Dipl.-Phys. Meyer dleses

_Gutachten vor (Meyer, Erginzendes Gutachten Uber

die Einwirkung von Fluglédrm auf die Umgebung des
geplanten Flughafens Minchen II bei Erding, 1971).
Dieses Gutachten wurde den verfahrensbeteiligten
Gebietskbrperschaften und Fachstellen am 25.3.1971
zugeleitet,

Nochmalige Erlduterungstermine insbesondere: 2zu
Fragen des Fluglirms und der Luftverschmutzung
fanden bei der Genehmigungsbehdrde mit Gebiets-—
kbrperschaften des Landkreises Erding am 20.4.1971
und mit dem Bezirk Oberbayern sowie mit Geblets-
kdrperschaften der Landkreise Dachsu, Freising
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und Miinchen am 21.4.1971 statt. Bel diesen Ter-
minen waren .neben der Antragstellerin dierGut-
achter Prof. Blirck und Dipl.-Phys. Meyer sowie
Verireter des Bayerischen Geologischen Landes-
amtes und des Deutschen Wetterdienstes anwesend.
Ferner nahm Prof. Spengler, der flr die Erstel-
lung eines Gutachtens iber die Luftverschmutzung
in Aussicht genommen worden war, mit seinem Assi-
stenten Dr. Kern an diesen Erlduterungsterminen
teil. Den Erlduterungstermin am 21.4.1971 ver-
lieBen 14 von insgesamt 18 anwesenden Gebiets-
korperschaften, als ihrer Forderung nach Verta-
gung nicht entsprochen wurde.

Ab 2,.3.1971 wurde das neu gebildete Bayerische -
Staatsministerium fir Landesentwicklung und Um-
weltfragen als oberste Landesplanungsbehdrde und
als das in Fragen des Immissionsschutzes feder-
fihrende Ressort unter Zuleitung aller bis dahin
vorliegenden Unterlagen am luftrechtlichen Geneh-
migungsverfahren beteiligt. In seiner Stellung-
nahme vom 12.7.1971 stellte das Bayerische Staats-
ministerium flir Landesentwicklung und Umweltfragen
insbesondere im Hinblick auf die Ergebnisse des
Gutachtens von Dipl.-Phys. Meyer fest, daB es

unter Gesichtspunkten der Raumordnung und des Im-
missionsschutzes erforderlich erscheint, die be-
triebliche Nutzung des Flughafens Minchen so zu
beschrénken, daB der durch den Flugbetrieb erzeug-
te Hquivalente Dauerschallpegel an der im Gutachten
von Dipl.-Phys. Meyer ausgewiesenen 65 dB(A)-Grenz-
linie zu keiner Zeit den Wert von 62 dB{(A) liber-
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schreitet. Die Antragstellerin flihrte hierzu mit
Schreiben vom 22.9.1971 aus, daf sie keine Be-
denken dagegen habe.

Aufgrund dieser Sachlage legte die Genehmigungs-
behdrde nunmehr hinsichtlich der Beteiligung der
Gebietskdrperschaften die vom Bayerischen Staats-
ministerium fur Landesentwicklung und Umweltfragen
vorgeschlagene Grenzlinie zugrunde und betelligte
zusitzlich noch die Gemeinden Giebing, Kranzberg,
Kammerberg, Kollbach und Lauterbach am luftrecht-
lichen Genehmigungsverfahren. Zu dem am 8.411.1971
fUr diese Gemeinden anberaumten Erl#uterungstermin
erschienen keine Gemeindevertreter, Die bis dahin
vorliegenden Antragsunterlagen und Stellungnahmen
der Fachstellen wurden dsher diesen Gemeinden von
der Genehmigungsbehdrde am 16.11.1971 zugeleitet,
Am 20.10.1971 hatten die librigen verfahrensbetel-
ligten Gebietskdrperschaften die vom Bayerischen
Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen im Genehmigungsverfahren abgegebene Stellung-
nahme vom 12.7.1971 erhalten.

Nachdem am 3.4.1971 das Gesetz zum Schutz gegen
Flugldrm*) in Kraft getreten war, leitete die Ge-
nehmigungsbehtrde die Bildung der Kommission zum
Schutz gegen Fluglirm - Flughafen Minchen II (Flug-
ldrmkommission Minchen II) - ein. Die konstituie-
rende Sitzung dieser Kommission fand am 15.7.1971
statt. Die bis dahin vorliegenden Genehmigungsun-
terlagen wurden der Flugldrmkommission am 23.8.1971
zugeleitet.

*) BGBl1 I, S. 282
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Da im Laufe des Genehmigungsverfahrens wiederholt
Beflirchtungen hinsichtlich der Luftverschmutzung

in der Umgebung des Flughafens vorgebracht worden
waren, hatte die Genehmigungsbehérde bei Prof.
Spengler hierzu ein Gutachten in Auftrag gegeben.
Prof. Spengler legte am 19.11.1971 dieses Gutach~
ten Uber eine mdgliche Luftverschmutzung beim Flug-
hafen Miinchen vor (Spengler, Gutachten iiber eine
mégliche Luftverschmutzung beim Flughafen Minchen II,

1971).

Ferner wurde zur Erginzung des Larmgutachtens Meyer
(1971) Prof. Jansen durch die Genehmigungsbehtrde
beauftragt, unter Zugrundelegung dieses Gutachtens
und der vom Bayerischen Staatsministerium fiir Lan-
desentwicklung und Umwelifragen vorgeschlagenen
Festsetzung. einer HuBeren Grenzlinie von 62 dB(A)
ein weiteres medizinisches Liarmgutachten zu er-
stellen. Mit Schreiben vom 30.11.1971 legte Prof.
Jansen dieses medizinische Gutachtzsn vor (Jansen,
' Medizinisches Gutachten lber die Auswirkungen des
Fluglhrms auf die Bevblkerung in der Umgebung des
geplanten Verkehrsflughafens am Standort Freising/
Erding-Nord, 1971).

Den verfahrensbeteiligten Gebletsk#rperschaften und
Fachstellen wurden die vorbezeichneten Gutachten
Jansen (1971) und Spengler (1971) mit Schreiben
vom 21,12,1971 Ubermittelt; mit Schreiben gleichen
Datums wurde den Fachstellen die Stellungnahme des
Bayerischen Staatsministeriums fiir Landesentwick-
lung und Umweltfragen vom 12,7.1971 zugeleitet, In

”

®
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diesem Zuleitungsschreiben wurden die Gebiets-
kérperschaften und Fachstellen gebeten, even-
tuelle Stellungnahmen zu den vorbezeichneten
Gutachten Spengler (1971) und Jansen (1971) bis
zum 29.2.1972 abzugeben, Das vorbezeichnete Gut-
achten Jansen (1971) und die Stellungnahme des
Bayerischen Staatsministeriums flir Landesent-
wicklung und Umweltfragen vom 12,7.1971 leitete
die Genehmigungsbehdrde mit Schreiben vom 21.12.
1971 auch den Mitgliedern der Fluglirmkommission
Zu,

Am 22.12.1971 legte die Antragstellerin eine- Er-
gédnzung zum Gutachten des Deutschen Wetterdienstes
vom 10.2.1971 liber die flugklimatischen Verh&lt-
nisse im Gebiet Erding-Nord/Freising sowie eine
Stellungnahme vom 25.11,.1971 hierzu vor; dem EBr-
gédnzungsgutachten des Deutschen Wetterdienstes
liegen zweljdhrige Registrierungen und Beobach-
tungen in Schwaigermoos im Hinblick auf die Ein-
beziehung der RVR*) in die Betrachtungen zugrunde.
Dieses Gutachten und die Stellungnahme der Antrag-
stellerin hierzu wurden den verfahrensbeteiligten
Gebietskdrperschaften und Fachstellen sowle den
Mitgliedern der Fluglérmkommission am 20.3.1972
zugeleitet.

Am 21.7.1972 fand bei der Genehmigungsbehirde eine
Besprechung mit dem Bayerischen Staatsministerium
fliir Unterricht und Kultus ilber die in dessen Stel-~

*) Runway Visual Range (Start- und Landebahnsicht)
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lungnahmen enthaltenen Forderungen und Einwendungen
statt, an der auch Vertreter der Technischen Univer-
sitdt Minchen teilnahmen.

Unter Leitung von Staatsminister Anton Jaumann wur-
de mit den'verfahrensbeteiligten Gebietskdrperschaf-
ten am 25,, 26, und 27.7.1972 ein dreitHgiger Eror-
terungstermin abgehalten, zu dem auch die Mitglieder
der Fluglédrmkommission eingeladen worden waren. An
diesem Erdrterungstermin nahmen neben der Antrag-
stellerin Vertreter verschiedener verfahrensbetei-
ligter Fachstellen und die Gutachter Prof. Bilirck,
Prof. Jansen, Prof. Spengler, Dipl.-Phys. Meyer so-
wie u.a. Prof. Miller und weitere Vertreter der von
einigen Gebietskdrperschaften beauftragten Arbeits-
gruppe Miller/Beck-Erlang teil. Hierbei wurden vor
allem Fragen der Raumordnung und landesplanung, des
Stéddtebaues, des Schutzes gegen Fluglérm, der Luft-
verschmutzung, der Flugsicherung und der Start- und
Landebahnrichtung behandelt. Die beigezogenen Gut-
achter erléuterten ihre gutachtlichen Stellungnahmen.

Aufgrund der Anderungen von Gemeindegrenzen am 1.4,
1972 war die Beteiligung der Gemeinde Hohenkammer
am Genehmigungsverfahren notwendig geworden., An-
188lich eines Erlauterungstermins am 14.11.1972 bei
der Genehmigungsbehtrde mit Vertretern der Gemeinde
Hohenkammer iiber Art und Unfang der Beteiligung die-
ser Gemeinde am luftrechtlichen Genehmigungsverfah-
ren wurden den Gemeindevertretern die bis dahin vor-
liegenden Genehmigungsunterlagen, Stellungnahmen

und Gutachten Ubergeben.

]
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Im Verlauf des luftrechtlichen Genehmigungsverfah-
rens gaben 23 der 44 beteiligten Gebietskdrper-
schaften Stellungnahmen ab. Einige dieser Gebiets-
kdrperschaften legten gemeinsame Stellungnahmen in
Form von Gutachten vor (Richards, Die Lirmauswir-
kungen des geplanten internationalen GroB8flughafens
Miinchen Erding-Nord/Freising, 1971; Arbeitsgruppe
Miller/Beck-Erlang, Flighafen Minchen - Standort-
untersuchung, 1972). ¢

Vom 15.7.1971 bis 10.10.1972 hatte die Fluglérm-
kommission sieben Sitzungen sowie eine Reihe von
AusschuBsitzungen zur Brarbeitung einer Stellung-
nahme'abgehalten. Der Vorsitzende der Fluglidrmkom-
mission leitete deren Stellungnahme vom 10.10.1972
mit Schreiben vom 1.12.,1972 der Genehmigungsbehdrde
Zu.

Nachdem in der Standortuntersuchung Miller/Beck-Er-
lang (1972) die Anlegung des Verkehrsflughafens
Minchen im Raum Minchen/Augsburg vorgeschlagen wor-
den war, fllhrte Staatsminister Anton Jaumann mit
dem Bundesministerium der Verteidigung erneut Ver-
handlungen Uber die M&glichkeiten der hierflr not-
wendigen Auflassung oder betrieblichen Beschrinkun-
gen der Militdrflugplétze Flirstenfeldbruck, Lager
Lechfeld und Landsberg. Das Ergebnis einer Bespre-
chung mit Staatssekretdr Fingerhut, Bundesministerium
der Verteidigung, am 29.1.1973 bestdtigte, daB die
Auflassung auch nur eines Militdérflugplatzes in
Bayern oder die Verringerung des Flugaufkommens

auf einem dieser Plitze nicht mdglich ist. Jedoch
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wurde bei dieser Besprechung festgestellt, daB fir

den Milit#rflugplatz Erding nach wie vor die Zu~

sage einer Einschrénkung des Fiugbetriebs fiir den

Fall einer Verwirklichung des Verkehrsflughafens
Minchen gilt. |

Unter Beriicksichtigung der Stellungnahmen der Ge-
bietskbrperschaften gaben das Bayerische Staats-~

ministerium des Innern am 23,1.1973 und das Baye-

rische Staatsministerium fir Landesentwicklung ‘
und Umweltfragen am 28.3.1973 ergénzende Stellung- o
nahmen zu Fragen des Stddtebaues bzw. der Rsum- '

ordnung und Landesplanung sowie des Immissions-

schutzes ab. Zusammen mit einer Stellungnahme der
Genehmigungsbehérde vom 11.7.1972 zu der oben ge-

nannten Standortuntersuchung Miller/Beck-Erlang

. (1972) wurden diese.- Stellungnahmen den verfahrens-

beteiligten Gebiletskdrperschaften am 13.4.1973 zu-

geleitet und flr die Abgabe eventueller AuBerungen

hierzu eine Frist bis zum 15.5.1973 gesetzt. Diese

Frist wurde auf Wunsch von Verfahrensbetelligten

bis zum 1.6.1973 verlingert.

Der Regierungsbezirk Oberbayern erklérte mit Schrei-
ben vom 16.5.1973, daB der BezirksausschuB des Be-
zirkstages beschlossen hat,sich nicht mehr am luft-
rechtlichen Genehmigungsverfahren zu beteiligen.:

Dem am 1.4.1973 entstandenen Regionalen Planungs-

verband Minchen leitete das Bayerische Staatsmini-
sterium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen mit
Schreiben vom 6.6.1973 die gesamten Unterlagen zum

g
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Projekt "Verkehrsflughafen Minchen" auf Veranlas-
sung der Genehmigungsbehdrde zur Kenntnisnahme 2zu,

An 18.10.1973 wurde das Landratsamt Brding als
untere Naturschutzbehtrde um eine erginzende Stel-
lungnahme gebeten.

Eine zu Fragen der kiinftigen Energieversorgung er-
betene Stellungnahme gad die filr Energiefragen zu-
sténdige Abteilung des Bayerischen Staatsministeriums
filr Wirtschaft und Verkehr am 17.12.1973 ab.

Im Verlauf des luftrechtlichen Gemehmigungsverfahrens
wurden im Ubrigen in zahlreichen Besprechungen bzw.
auf schriftlichem Wege Fragen einzelner Verfahrens-
beteiligter behandelt. Dariiber hinaus wurden zu
Einzelpreblemen u.a. AuBerungen des Bundesministers
der Verteidigung, des Deutschen Wetterdienstes, der
Bayerischen Staatskanzlei, des Bayerischen Landes-
amtes fiir Wasserversorgung und Gewisserschutz, der
Deutschen Forschungsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt

- Institut fUr Physik der Atmosphdre -, der Deutschen
Gesellschaft filr Ortung und Navigation und der Inter-
national Air Transport Association {IATA) eingeholt.

Mit Schreiben vom 1.8.1973 leiteté die Genehmigungs-
behdrde den Entwurf der Genehmigung dem Bundesmini-
ster filr Verkehr zu, Der Entwurf wurde mit Schrei-
ben vom 29.10.1973 und vom 7.12.1973 erginzt.

Am  9.1.1974 wurde dem Bundesminister fur Verkehr eine
redaktionell {lberarbeitete Fassung des Genehmigungsentwuris
tibergeben. Dieser Entwurf wurde mit Schreiben vom 17./
25.4.1974 erginzt.

Der Bundesminister filr Verkehr stimmte mit Schreiben
vom 6.5.1974 dem Genehmigungsentwurf zu.
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Am Verfahren wurden insgesamt folgende Stellen
beteiligt, die die nachstehend angefiihrten

Stellungnahmen abgegeben haben:

Fachstellen

. Bundesminister filir Verkehr
. Bundesanstalt fir Flugsicherung

. Bayerisches Staatsministerium
des Innern

. Bayerisches Staatsministerium
der Finanzen

. Bayerisches Staatsministerium fiir
Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten

. Bayerisches Staatsministerium fir
Arbeit und Sozialordnung

. Bayerischés Staatsministerium
fiir Unterricht und Kultus

. Bayerisches Staatsministerium flr
Landesentwicklung und Umweltfragen

. Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft und Verkehr
- Abteilung Landesplanung -
- Abteilung Energiewirtschaft -

- Referat Personennahverkehr -

6. 5.1974

21. 1.1971
18." 4.1974

6. 7.1970
4,10,1972
23. 1.1973

17. 4.1970
7. 7.1972

5. 5.1970

8. 5.1970
29, 2.1972

12. 5.1970
17. 3.1972
5. 4.1972
5. 5.1972

12. 7.1971
22, 7.1971
23.11.,1971
7. 4.,1972
28. 3.1973

11. 5.1970
12. 5.1970
14, 7.1972
17.12.1973

17. 8.1972

o
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Bayerisches Geoclogisches Landesamt 24, 7.1970

Landratsamt Erding ' 7.11.1973
— Untere Naturschutzbehdrde -

Deutsche Lufthansa AG 9, 7.1970

Kommission fiir die Vorbereitung

des Minchner Verkehrs- und

Tarifverbundes (MVV)

- Schreiben der Deutschen Bundesbahn 12. 5.1970
(als seinerzeit vorsitzende -
Verwaltung)

Deutsche Bundespost 13. 5.1970
- Oberpostdirektion Minchen -

ebletskdrperschaften

Regierung von Oberbayern 16, 5.1973
- Verwaltung des Bezirkes
Oberbayern -

Landkreis Dachau 15.42.1970 .-
' 27. 1.1971
27. 4.1971

Landkreis Erding . 23, 3.1970
5.11.1970

Landkreis Freising 28. 4.1970
1. 6.1970
1.12.1970
21. 1.1971
2. 4.1971
5. 4.1971
19.10.1972
Sehreib hne Dat 23, 4.1973
chreiben ohne Datum,
eingegangen am: 1. 5.1971

Landkreis Minchen . 18.11.1970
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Gemeinde Amperpettenbach

(Lkr. Dachau)

Seit 1.7.1972 mit den maBgebenden
Ortsteilen zur Gemeinde Haimhausen
. Gemeinde Giebing (Lkr. Dachau)
Seit 1.7.1972 zur Gemeinde
Vierkirchen

Gemeinde Haimhausen (Lkr. Dachau)

. Gemeinde Kollbach (Lkr. Dachau)
. Gemeinde Vierkirchen (Lkr. Dachau)

Gemeinde Auerbach (Lkr. Erding)
Seit 1.1.1972 zum Karkt Wartenberg

Gemeinde Berglern {Lkr. Erding)

. Gemeinde Bockhorn (Lkr. Erding)
Gemeinde Eitting (Lkr. Erding)

27. 4.1971
4, 6.1971
25. 2.1972
28. 5.1973
27. 6.1973
21. 3.1974

1. 4.1970
3.11.1970
25.11.1970
12. 3.1971
7. 4.1971
28. 4.1971
29. 4.1971
4. 6.1971

1. 6.19714

2.12.1971
25. 2.1972
13. 3.1972
24. 3.1972
23. 6.1972
12, 7.1972
14. 7.1972
25. 9.1972

1.12.1972
11.12.1972

1. 3.1973
25.10.1973
16.11.1973
23.11.1973
12. 2.1974

3. 4.1974
29. 4.1974
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. Stadt Erding (Lkr. Erding)
. Gemeinde Fraunberg (Lkr. Erding)
. Gemeinde Lan§engeiSling

(Lkr. Erding

. Gemeinde Langenpreising

(Lkr. Erding

. Gemeinde Notzing (Lkr. Erding)
. Gemeinde Oberding (Lkr. Erding)

. Gemeinde Reichenkirchen

(Lkr. Erding)

. Gemeinde Thalheim (Lkr. Erding)

. Markt Wartenberg (Lkr. Erding)

3Q.

26.
24,

18.
21.

4.1971

4.1971
2.1972

-—

. 11,1973
. 2.1974
. 3.1974
. 4,1974
L] 4.1974

12.1972
3.1974
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. Gemeinde Attaching (Lkr. Freising)

. Gemeinde Eching (Lkr. Freising)

1. 4.1970
3.11.1970
25,11.1970
12. 3.1970
29. 4.1971
4, 6.1971
11. 6.1971
2.12.1971
13, 3.1972
24, 3.1972
23. 6.1972
12, .7.1972
14, 7.1972
25. 9.1972
1.12.1972
11.12.1972
25.10.1973
16.11.1973
23.11.1973
12. 2.1974
21. 2.1974

3. 4.1974

29, 4.1974

1. t'"
28. 4
29. 4.1971
2. 6

l"- 6-
11. 6.1971
2.12.1971
7.12.1971
13. 3.1972
24, 3.1972
23, 6.1972
12. 7.1972
14, 7.1972
25. 9.1972
23.10.1972
1.12.1972

11121972

20. 2,1973
22, 5.1973
25.10.1973
13,11.1973
16.11.1973
23.11.1973
13,12.1973
12. 2.1974

3. 4.1974
29. 4.1974
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Gemeinde Fahrenzhausen
Seit 1.7.1972 zum Lkr. Freising

Stadt Freising (Lkr. Freising)

Schreiben ohne Datum,
eingegangen am:

Gemeinde Giggenhausen
(Lkr. Freising)

Seit 1.1.1972 zur Gemeinde
Massenhausen

Gemeinde Gremertshausen
(Lkr. Freising)

Seit 1.7.1972 zur Gemeinde
Kranzberg

Gemeinde GrofBndbach (Lkr. Freising)

Seit 1.7.1972 zur Gemeinde
Fahrenzhausen

b, 6.1971
21. 3.1974

27.11.,1970
19. 1.1971
22. 2.1971
1. 5.1971
4, 6,1971
28, 7.1972
23.10,.1972
29. 5.1973

15.,11.1973

18, 7.1972

. 1971

23, 4.197

Gemeinde Glinzenhausen (Lkr. Freising) 4. 6.1971

Gemeinde Hallbergmoos
(Lkr. Freising)

Gemeinde Hohenkammer
(Lkr. Freising)

7.12.1971

1. 4.1970
3.11.1970
25.11.1970
7.12.1970
16. 4,1971
25.11.1971
24, 5.1973



Gemeinde Jarzt (Lkr. Freising)
Seit 1.1.1971 zur Gemeinde

GrofBndbach

Gemeinde Kammerberg (Lkr. Freising)
Gemeinde Kranzberg (Lkr. Freising)

Gemeinde Lauterbach (Lkr. Freising)
Seit 1.7.1972 siidliche Gemeindeteile"
zur Gemeinde Fahrenzhausen =
nordliche Gemeindeteile zur
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Gemeinde Hohenkammer

Gemeinde Marzling (Lkr. Freising)

Gemeinde Massenhausen

(Lkr. Freising)

Gemeinde Neufahrn bei Freising
(Lkr. Freising)

1. 4.1970
27. 4.,1971
30. 5.1973
21. 3.1974

1. 4.1970
2. 2.197

4., 6.1971°

2.12.1971
13. 3.1972
24, 3.1972
23. 6.1972
12, 7.1972
14, 7.1972
25. 9.1972
11.12.1972
25.10.1973
15.11.1973
16.11.1973
23.11.1973
12. 2.1974

3. 4.1974L
29. 4,1974

1. 4.1970

3.11.1970
25.11.1970

1. 2.1971

L, 2.197M

12, 3.1971

30. 3.1971
28. 4.1971
29. 4.1971
19. 5.1971
3. 6.1971
L. 6.1971
1. 6.1971
2.12.1971
7.12.1971
3. 3.1972

1

13%.

@
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. Gemeinde Rudlfing (Lkr. Freising)

Seit 1.1.1972 zur Gemeinde
Marzling

. Gemeinde Pulling (lLkr. Freising)

. Gemeinde Slinzhausen (Lkr. Freising)

Seit 1.7.1972 zur Stadt Freising

. Gemeinde UnterschleiBheim

(Lkr. Miinchen)

24, 3.1972
23, 6.1972
12. 7.1972
14, 7.1972
25. 9.1972
30.10.1972
11.12.1972
2. 3.1973
17.10.1973

 25.10.1973

7.11.1973
8.11.1973
15.11.1973
16.11.1973
23.11.1973
29.11.1973
12. 2.1974
3. 4.1974
29. 4.1974

1. 4,1970
3.11.1970
25.11.1970
12. 3.1971
28. 4.1971
29. 4.1971
28. 5.1971
4. 6.1971
11. 6.1971
2.12.1971 -
7.12.1971
24, 3.1972
23. 6.1972
12. 7.1973
14. 7.1972
21. 7.1972°
25.9.1972
11.12.1972
29. 6.1973
25.10.1973
16.11.1973
23.11.1973
12. 2.1974
21. 3.1974
3. L.1974
25, 4.1974

L. 6.1971
7.12.1971
5.12.1972
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Fluglédrmkommission MiUunchen II

Stellungnahme der Kommission 10.10.1972

Abweichende Stellungnahmen

Vertreter der Gemeinden Neufahrn 13.6./10.10.1972
in der Flugladrmkommission . :

Vertreter der Antragstellerin 16.10.1972

Deutsche Lufthansa AG 12.10,1972

Vertreter der Industrie- und 24.,10,1972 “
Handelskammer filir Minchen und

Oberbayern

Bayerischés Staatsministerium fiir 3.11.1972
Landesentwicklurig und Umweltfragen

Bayerisches Staatsministerium 29.11.1972
des Innern

Stellungnahmen der Verfahrehsbeteiligten und
Gutachten

Notwendigkeit eines neuen Flughafens

2

Die Antragstellerin hat ausgeftihrt, da8 der Flug-
hafen Minchen flir den kontinemtalen und den inter-
kontinentalen Luftverkehr ausgelegt werden soll.
Der von ihr derzeit betriebene Flughafen Milnchen-
Riem k¥nne nicht so ausgebaut werden, dafl er den
Anforderungen der langfristigen Entwicklung des
Luftverkehrs entspricht. Bei der Planung des neuen
Flughafens sei von folgenden Prognosewerten ausge-—
gangen worden:
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Jahr Fluggiste Flugglste Flugbewe- Luftfracht Luftpost
pro Jahr i.d.typ. gungen/ in 1000 t. 4im 1000 t
in Mio Spitzen- Jahr (in pro Jahr pro Jahr
stunde 1000) *)
m.,Allg.
Luftfahrt

Min/Max Min/Max  Min/Max Min/Max MinfMax

1970 3,0/ 3,5 1500/1750 92/110 25,4/ 28,7 7,5/ 9,0
1975 5,1/ 6,5 .2230/2770 125/165 56,0/ 68,5 10,5/13,0
1980 8,4/12,1 3360/4660 160/230‘ 112,0/137,0 13,1/16,9
1985 12,0/19,0 5000/7500 190/290 ﬁ68,0/218,0 17,0/21,0

*) Jeweils ein Start oder eine Landung zdhlt als
eine Bewegung.

Einige Gebietskdrperschaften wandten ein, die
Planung des Interkontinentalflughafens entspreche
nicht dem heutigen Stand "verkehrswirtschaftszwissen-
schaftlicher Erkenntnis". Die Planung e i n e s
GroBSflughafens flr die Linder Bayern und Baden-
Wirttemberg gentige und sei aus Griinden der Bundes-
raumordnung und wegen der Ballung im GroSraum Min-
chen anzustreben. Die derzeitige Planung erfolge
ohne eine Verkehrsgesamtplanung, ohne die Berlick-
gichtigung in Entwickluﬂg befindlicher neuer Ver-
kehrssysteme und ohne Kosten-Nutzen-Analyse. Diese
Einwinde stiitzer die Verfahrensbeteiligten auch auf
die verkehrswissenschaftliche Untersuchung von Prof.
Oettle (Oettle; Standortwahl filir groBe Verkehrsflug-
hdfen in verkghrswirtschaftlicher, raumwirtschaftli-
cher und schutzpolitischer Sicht, 1971) sowie insbe-
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sondere auf das Standortgutachten Miiller/Beck-Erlang
(1972), in dem ausgefithrt wird, daB kein idealer
Standort flr einen Interkontinentalflughafen im
Umkreis von 60 km um Minchen gefunden werden kbénne.
Deshalb sollte die Gesamtkonzeption so geédndert: wer-
den, daB der interkontinentale Verkehr {iber einen
zwischen den St&dten Minchen und Stuttgart gelegenen
Flughafen Siid abgewickelt werde, wdhrend die Flug-
hdfen Miinciien, Niirnberg und Stuttgart dem kontinen-
talen Verkehr dienen kdnnten. Eine Integration des
Flughafens Siid in ein Hochléistungsschnellbahnsystem
sel anzustreben.

Einige Gebietskdrperschaften bezweifelten im Hinblick
auf den "Dienst nach Vorschrift" der Flugsicherungs-
lotsen sowie im Hinblick auf die 'Wweltweite Energie-
krise'", daf3 die von der Antragstellerin angegebenen
Prognosewerte erreicht wilrden. Sie hielten eine Uber~
priifung des zu erwartenden Luftverkehrsaufkommens

fir notwendig. '

Das Bayerische Staatsministerium filir Landesentwick-

lung und Unweltfragen hat ausgeflihrt, die bayerische
Landeshauptstadt kénne angesichts ihrer Uberragenden
Bedeutung als Verwaltungs-, Kualtur-, Wirtschafts-

und Fremdenverkehrszentrum nicht auf einen leistungs-

fihigen Flughafen verzichten. Die Verwirklichung
dieses Projekts sei um so notwendiger, als der Flug-
hafen Miinchen-Riem wegen seiner unglinstigen Lage

im Miinchner Stadtgebiet nicht so ausgebaut und be-
trieben werden kdnne, daB er den Anforderungen der

langfristigen Entwicklung des Luftverkehrs entspricht.
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Der geplante Verkehrsflughafen solle in erster
Linie den Verkehrsbedlirfnissen seines Einzugs-
bereichs - insbesondere den Anforderungen an eine
ausreichende Verkehrsbedienung des groBen Verdich-
tungsraumes Minchen - gentigen.

Standortalternativen

Der Antrag der Antragstellerin lautet auf Anlegung
und Betrieb eines Verkehrsflughafens am Standort
Freising/Erding-Nord. Die Antragstellerin hat sich
dabei auf das Ergebnis des in den Jahren 1966 bis
1969 durchgefilhrten Raumordnungsverfehrens bezogen.*)

Einige Gebietskdrperschaften fithrten aus, daB fiir
die Errichtung eines neuen Flughafens nur der Raum
Miinchen-Augsburg in Frage kéme, wenn nicht die Ent-
scheidung zugunsten eines sliddeutschen Gemeinschafts~
flughafens zwischen Minchen und Stuttgart getroffen
werden konne. Diese Auffassung begriindeten sie mit
den Ergebnissen des von ihnen vorgelegten Standort-
gutachtens. In diesem Gutachten wurden 13 Standorte
innerhalb eines 60 km-Umkreises um Minchen unter-
sucht. Von diesen Standorten, die durch Anwendung
von AusschluBkriterien (z.B. Vermeidung Gebiete
groBer Bevilkerungsdichte, Naherholungsgebiete usw.’),
ermittelt worden waren, wurden flinf Standorte der
engeren Wahl anhand folgender Beurteilungsmerkmale
herausgefiltert:

*) 8ix. 23 s
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- Raumordnungsgesichtspunkte

- Freiraum (Bodenglite, Schutzgebiete, Waldflichen)
- Fluglirm und Siedlungsstruktur

- Verkehrsanbindung

- Ingenjieurtechnik

- Flugsicherung

- Kostenbetrachtungen

Nach Auffassung der Gutachter waren von den finf
Standorten der -engeren Wahl die Standorte Ginzl-
hofen, Eismannsberg und Diinzelbach im Rasum Minchen-
Augsburg aus raumplanerischen und verkehrstechni-
schen Gesichtspunkten als glinstig anzusehen, widh-
rend die Standorte Erding (Variante des beantragten
Standortes) und Moosinning im Raum MuUnchen-Freising
bei Vorrang der ingenieurtechnischen Gesichtspunkte
relativ glnstig lagen.

Zu den Gesichtspunkten der Raumordnun g
wiesen die Gutachter darauf hin, daB weder ein Lan-
desentwicklungsprogramm noch entaprechende Regional-
pléne vorliegen. Sle wiHhlten deshalb folgende vier
ihnen m¥glich erscheinende Grundkonzepte flr die
Entwicklung des Verichtungsraumes Minchen aus und
legten diese ihrer weiteren Untersuchung zugrunde:

Al ternative M1

Diese entspricht dem Regionalentwicklungsplan des
Planungsverbandes AuBerer Wirtschaftsraum Minchen
aus dem Jahre 1968, Die Konzeption geht von einer
Gliederung der Region Minchen in einen Kermbereich
und eine griéfere Zahl von Nebenzentren aus.
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Alternativwve M2

Diese sieht vor, daB sich der Zuwachs der Bevidlke-
rung im Raum Minchen stédrker als bei der Alternative
M 1 auf den AuBSenraum konzentriert und dort echte
Verdichtﬁngsschwerpunkte mit tiber 30 000 Einwohnern
entlang ausgewdhlter Entwicklungsachsen geschaffen
werden,

Alternative ML

Diese geht davon aus, den zu erwartenden Bevilke-
rungszuwachs im Raum Minchen zu einem wesentlichen:
Teil auf die Stddte Augsburg, Ingolstadt, Rosenheim
und Lendshut umzulenken, wobei der Raum Landshut
besonders bevorzugt werden soll.

Alternatiwve MA

Diese strebt an, den bei der Alternative M L auf
die Entwicklungsschwerpunkte Augsburg, Ingolstadt,
Rosenheim und Landshut verteilten Bevblkerungszu-
wachs allein auf den Entwicklungsschwerpunkt Augs—
burg hinzulenken, Die Gutachter halten diese Alter-
native fUr die sinnvollste,

Auf dieser Grundlage gelangten die Gutachter unter
Gesichtspunkten der Raumordnung und Lendesplanung
zu der bereits erwidhnten Bevorzugung der Standorte
westlich und nordwestlich von Minchen, Wértlich
heiBt es im Gutachten:

"Will man den Uberlastungserscheinungen im Raume
Minchen wirksam begegnen, so kann die M&glichkeit,
einen Forderungsimpuls im Raum Augsburg zu geben,
nicht hoch genug gewertet werden."
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Zum Bewertungsmerkmal Freiraumnmn filhrten
die Gutachter aus, daB die landwirtschaftlichen
Bodengiiten im Raum Minchen-Augsburg etwas hdher
seien als im Raum Minchen-Freising. Bei allen
Standorten im Raum Minchen-Augsburg seien Wald-
gebiete zu beseitigen, die 24 - 37 % des Flughafen~-
geldndes umfassen, Westlich und dstlich der Stand-
orte im Raum Miinchen-Freising seien Wasserschutz-
gebiete vorhanden. Die Gutachter bewerteten nach
dem Merkmal Freiraum die Standorte im Raum Minchen-
Augsburg mit "gut" und die im Raum Minchen-Freising
mit "mittel".

Zum Bewertungsmerkmal F lu gl &rm und
Siedlungsstruktur legten die
Gutachter flir alle Standorte ein einheitliches
Startbahnsystem zugrunde, das gegeniber dem von

der Antragstellerin vorgelegten Bahnsystem modifi-
ziert war (Startbahnabstand 1800 m statt 2300 m).
Unter Anwendung abstrahierter Lirmzonen flir dieses
Stértbahnsystem wurde die Zahl der vom Flugldrm be~ -
troffenen Bewohner unter Berlicksichtigung der der-
zeltigen und der voraussichtlichen kiinftigen Sied-
lungsstruktur an den einzelnen Standorten ermittelt.
Bei Zugrundelegung der derzeitigen Siedlungsstruktur
benoteten die Gutachter alle fiinf genannten Stand-
orte mit "mittel". Unter Annahme der von den Gut-
achtern erwarteten kiinftigen Siedlungsstruktur er-
hielten die Standorte im Raum Miinchen-Augsburg die
Noten "sehr gut" bzw. "gut" und die Standorte im
Raum MUnchen-Freising die Noten "mittel" bzw. "un-

ginstig".
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Unter dem Bewertungsmerkmal V er kehrsan-
bindung betrachteten die Gutachter flir jeden
Standort den Umfang des relativen Fluggastaufkommens,
d.h. des von der Entfernung vom Flughafen abhéngigen
Fluggastaufkommens und die Mdglichkeiten der verkehr-
lichen Anbindung. Das relative Fluggastaufkommen wur-
de fiur die Standorte im Raum Mlinchen-Augsburg glinstig
dargestellt, vor allem infolge starker Betonung der
Orte Augsburg und Ulm durch einen Zentralitiétszuschlag.
Die verkehrliche Anbindung der Standorte im Raum Min~
chen-Augsburg sollte primir Uber die S-Bahnlinien nach
Nannhofen bzw. Geltendorf und {iber die BAB Mlnchen-
Stuttgart, in weiterer Zukunft Uber die geplante
Schnellfahrstrecke Minchen-Stuttgart der Bundesbahn
sowie eine eventuelle HSB-Strecke, erfolgen. Fur die
Verkehrsanbindung der Standorte im Raum Minchen-Frei-
sing wurden im wesentlichen die Uberlegungen der An-
tragstellerin zugrunde gelegt. Die Fahrzeitvergleiche
zu den einzelnen Standorten fielen in dem Gutachten
zugunsten der Standorte im Raum Minchen-Augsburg aus.
Insgesamt bewerteten die Gutachter hinsichtlich der
Verkehrsanbindung die Standorte im Raum Minchen-Augs-
burg mit "gut" bzw. "sehr gut", wihrend die Standorte
im Raum Minchen-Freising die Note "gut®" erhielten.

Das Bewertungsmerkmal Ingendieurtechnik’
enthdlt Ausflihrungen iber das AusmaB der Erdbewegungen,
iiber die Hindernisfreiheit und Uber die meteorologi~
schen Verhdltnisse. Der Umfang der Erdbewegungen ver-
halte sich an den Standorten im Raum Mlunchen-Augs-—

burg gegeniiber den Standorten im Raum Minchen-Frei-~
sing wie 10 ¢ 1. Fir die Standorte im Raum Minchen-
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Frelsing wurden die Sendemasten des Bayerischen
Rundfunks bei Ismaning und des Senders "Stimme
Amerikas" bel Erching als Luftfahrthindernisse
angesehen. Hinsichtlich der H8ufigkeit von schlech-
ter Sicht (Nebel, tiefliegende Wolken) kamen die
Gutachter zu der Auffassung, daB diese Probleme
durch Einflihrung der Allwetterlandung und durch
kiinstliche Sichtverbesserung geldst werden kdnnten.
Der WindeinfluB wurde bei der Ausrichtung der Start-
und Landebahnen vernachlédssigt, da moderne Verkehrs-
flugzeuge nur sehr wenig querwindempfindliéh seien.
Hinsichtlich der Ingenieurtechnik wurden die Stand-
orte im Raum Munchen-Augsburg mit "mittel", die
Standorte im Raum Minchen-Freising mit "relativ
giinstig" bewertet.

Unter dem Bewertungsmerkmal Flugsicheruneg

behandelten die Gutachter vor allem die zentrale Lage
der Konfliktsituation von milité&rischen und zivilen
Flughéfen. Sie gingen davon aus, daB militdrische

und zivile .Flugplitze grundsdtzlich als gleichrangig

anzusehen sind, Sie meinen aus § 30 Abs. 3 LuftVvG
sogar einen gewissen Vorrang der zivilen Belange
ableiten zu konnen, da hiernach bei Anlegung von
Milit&rfiugpl&dtzen eine Bindung des Bundesministers
der Verteidigung an das Votum des Bundesministers: fiir
Verkehr vorgesehen ist., Eine umgekehrte Bindung an
das Votum des Bundesministers def Verteidigung bei
der Anlegung von Verkehrsflughifen werde- dagegen
nicht gefordert., Die Standorte im Raum Milnchen-Augs-~
burg benoteten die Gutachter wegen der notwendigen
Auflaessung der MilitHrflugplétze Furstenfeldbruck

e
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und/oder Lager Lechfeld mit "mittel", "unginstig"
und "sehr unglinstig", die Standorte im Raum Miinchen-
Freising mit "mittel".

Das Bewertungsmerkmal Kostenbetrach-
tuneg enthdlt als Vorarbeit flir eine flir alle
Standorte nach Auffassung der Gutachter notwendige
Kosten-Nutzen-Analyse eine Zusammenstellung der
standortabhingigen Kosten. Dabeil ergaben sich fiur
die Standorte im Raum Minchen-Augsburg standort-
abhingige Kosten zwischen 565 Mio DM und 615 Mio DM
zuziiglich der fir Auflassung oder Einschrinkung

der dortigen Milit#rflugpldtze anfallenden Kosten,
die die Gutachter als "hoch" bis "sehr hoch" be-
zeichneten. Die fiir Standorte im Raum Minchen-
Freising ermittelten standortabhéngigen Kosten he-
trugen 237 Mio DM bzw. 297 Mio DM. Dazu kamen die
als "mittel" bezeichneten Kosten filr Auflassung
oder Einschrdnkung des Militdrflugplatzes Erding.

Das Bayerische Staatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen hat zu den raumordnerischen
Uberlegungen der Gutachter festgestellt, daB die
Festlegung von Zielen der Raumordnung und Landes-
planung flr die weitere Entwicklung des Verdichtungs-
raumes Minchen dem in Ausarbeitung befindlichen
Landesentwicklungsprogramm und dem darauf auf-
bauenden Regionalplan vorbehalten bleiben miisse.
Die bisherigen landesplanerischen Vorstellungen der
Bayerischen Staatsregierung seien in den Programmen
"Bayern I" vom 22. April 1969 und "Bayern II" vom
29, Juli 1970, mit denen sich die Gutachter nicht

[»]
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ausreichend auseinandergesetzt h#itten, susfiihrlich
dargelegt. Aus den in diesen Programmen enthaltenen
Absichtserklérungen ergibe sich insbesondere, da83
eine derartig einseitige Férderung der Entwicklungs-
achse Minchen-Augsburg nicht in Betracht gezogen -
werde., Die Staatsregierung wolle vielmehr in Ergén-
zung zu den Stédten, die schon Jetzt die Funktion
eines Oberzentrums wahrnehmen (u.a. Minchen und
Augsburg), den Ausbau weiterer mbglicher Oberzentren
(z.B. Landshut) unterstiitzen, um die wirtschaftliche,
soziale und kulturelle Versorgung der schwach struk-
turierten Riume des Staatsgebietes zu verbessern

und auf die ungesunden Ballungstendenzen langfristig
hemmend einzuwirken ("Bayern II", S. 14 f). Aus die-
~ sen raumordnungspolitischen Erwdgungen ergidbe sich,
daB aus der Sicht der Landesplanung ein im Bereich
der Entwicklungsachse Minchen~Landshut gelegener
Standort fiur die Anlage eines Flughafens zumindest
ebenso gut geeignet sei, wie ein im Bereich der
Entwicklungaachse Minchen-~Augsburg gelegener. Das
Bayerische Staatsministerium fiir Landesentwicklung
und Umweltfragen hat ferner zu dem Bewertungsmerkmal
Fluglarm und Siedlungsstruktur ausgefilhrt, gegen die
Verwendung von abstrahierten Lirmkwven beil Standort-
vergleichen sei grundsdtzlich nichts einzuwenden,
wenn sie dazu dienen sollen, eine Vorauswahl zu
treffen. Fir die von den Gutachtern aus der Sicht
der Landesplanung und des Immissionsschutzes in die
engere Wahl gezogenen Standorte hétte aber zur Be-

stimmung der Zahl der betroffenen Bevilkerung Jeweils

die Form von Liérmzonen verwendet werden sollen, die

i
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sich aus den betriebstechnischen Daten, dem Abstand
zwischen den Startbahnen und vor allem dem Verlauf
der Hauptflugrouten ergibt. Erst dann kdnne ein
Vergleich mit der Zahl der vom Fluglédrm betroffe-
nen Bevdlkerung an dem zur Genehmigung anstehenden
Standort vorgenommen werden.

Zur Bewertung der Standorte wurde bemerkt, daB sich
nach Auffassung der Gutachter nur Oberzentren von
der GroBe Augsburgs bei der zunehmenden Konzentratlon
und Spezialisierung gegeniiber Minchen zu behaupten
vermdgen. Dadurch h&tten zwangsliufig die Standorte
westlich von Minchen im wesentlichen positive Be-
wertungen erhalten, wihrend die Standorte im Raum
Minchen-Freising unglinstig benotet wurden, vor allem,
da hier eine eehr starke Entwicklung der Gemeinden
in der Zukunft angenommen wurde. Dartiber hinaus falle
auf, daB die sehr starke Siedlungstdtigkeit entlang
der Bahnlinie Minchen - Markt Schwaben (GroBsied-
lungen Kirchheim-Heimstetten, Poing-Pliening, Minch-
ner Osten) bei der Beurteilung des Standortes Moos-
inning offenbar nicht berlicksichtigt wurde. Die An-
und Abflugwege im Siiden dieses Standortes wtirden
iiber die vorbezeichneten Siedlungsgebiete oder Uber
den Minchner Norden geleitet werden miissen.

Das flr 8ffentlichen Nahverkehr zustindige Referat

im Bayerischen Staatsministerium filr Wirtschaft und
Verkehr hat zum Bewertungsmerkmal Verkehrsanbindung:
ausgefiihrt, daB eine Anbindung der zwlschen Mtinchen
und Augsburg gelegenen Standorte an die S-Bahnlinie
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Miinchen-Nannhofen-( Augsburg) bei dem derzeitigen
Ausbauzustand dieser Strecke nicht méglich sei.
Hinzu komme, daB Jeder Flughafenstandort im Raum
Milnchen-Augsburg das Ungleichgewicht des Minchener
S-Bahnnetzes (derzeit 6 Linien nach Westen, 5 Linien
nach Osten) weiter verstidrken miiBte. Zur Verkehrs-
anbindung auf der StraBe hat die Oberste Baubehdrde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern mitge-
teilt, daB eine Verwendung der BAB Miinchen-Augsburg
als Flughafenzubringer, wie von den Gutachtern vor-
gesehen, bei dem derzeitigen Ausbauzustand nicht ver-
treten werden kinne.

Zum Bewertungsmerkmal Ingerieartechnik haben die
Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern zu Fragen der Abwasserbeseitigung und

die Energieabteilung im Bayerischen Staatsministerium

fir Wirtschaft und Verkehr zur Energieversorgung
Stellung genommen. Dabei wurde dargelegt, daf3 bei
den Standorten im Raum Minchen-Augsburg die Schmutz-
wasserbeseitigung wegen Mangel an ausreichenden Vor-
flutern schwierig ist., Als Vorfluter komme nur der
Lech in Frage. Ebenso sei die Versorgung mit elek-
trischer Energie bei den Standorten zwischen Minchen
und Augsburg schwieriger und aufwendiger als am
Standort Freising/Erding-Nord.

Hinsichtlich der von den Gutachtern angestrebten
Auflassung der Militdrflugplidtze Firstenfeldbruck,
Lager Lechfeld und Landsberg hat der Bundesminister
der Verteidigung wiederholt festgestellt, daB eine
Auflassung oder betriebliche Einschrinkung dieser
Pldtze nicht zur Grundlage einer Planung fiir einen
neuen Flughafen Minchen gemacht werden ko&nne,
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Startbahnsystem und Flugbetriebsfléchen

Startbahnsystem

Nach dem Antrag soll der Flughafen Minchen flr die
Benutzung durch alle Arten von Flugzeugen und Dreh-
flliglern ohne Beschrénkung von Antrieb und Gewicht
genehmigt werden.

Flir den Betrieb dieser Luftfahrzeuge wurde die Ge-
nehmigung fir ein Startbahnsystem. bestehend aus
vier parallelen Start- und Landebahnen beantragt.
Jeweils zwei dieser Start- und Landebahnen sind
paarweise zusammengefaB8t. Zur Begrundung der Zahl
der Start- und Landebahnen hat die Antragstellerin
folgende Prognose iber die voraussichtliche typische
Spitzenstundenbelastung*) hinsichtlich der Flugbe-
wegungen vorgelegt: '

Bewegungen in der

typischen Spitzen- 1975 1980 1985
3zgﬁggrges Fluggast- Min/Max Min/Max Min/Max
Linienverkehr 35 42 40 51 45 56
Gelegenbeitsverkehr 3 &4 4 5 5 7
Insgesant 38 46 4t 56 50 63

In diesén Werten seien die Bewegungen der Allgemeinen
Luftfahrt nicht enthalten. Unter BerUcksichtigung

der internationalen Erfahrungen, nach denen auf
einer Start- und Landebahn unter Instrumenten-

*) Verkehrsaufkommen pro Stunde, das im Jahr dreiBig-
mal erreicht oder Uberschritten wird.
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flugregeln (IFR) bis zu 40 Bewegungen pro Stunde
abgewickelt werden knnen, h#lt die Antragstellerin
bereits in der ersten Ausbaustufe die Anlegung von
zwei Start- und Landebahnen (08R / 26L und 09L / 27R)
fiir erforderlich. Die Antragstellerin hat ferner
dargelegt, da8 in der ersten Ausbaustufe auch des-

" halb zwei Start- und Landebahnen notwendig seien,

damit der Luftverkehr bei Schneerdumung, Ausbes-
serungsarbeiten und sonstigen Betriebssttrungen
auf einer Bahn aufrechterhalten werden kénne. Um
auch den zukiinftigen Entwicklungen Rechnung zu tra-
gen, hat die Antragstellerin die Genehmigung von
zwei weiteren Bahnen (08L / 26R und O9R / 27L) flur
den Endausbau des Flughafens beantragt.

Einige Gemeinden und die Flugldrmkommission haben
gefordert, den Betrieb von heute noch nicht einge~
setzten Luftfahrzeugen, insbesondere von V/STOL-
Flugzeugen*) und Uberschaliflugzeugen nicht zuzu-
lassen, da deren Auswirkungen auf die Flughafen-
umgebung noch nicht zu {ibersehen seien, Dlie #uBeren
Start- und Landebahnen (08L / 26R und O09R / 27L)
sollten entfallen; zumindest sollte vor der Anle-
gung der Nachweis fiir die Notwendigkeit geflihrt
werden. Weiter wurden eine halbjihrliche wechselnde
Benutzung der Startbahnpaare zur gleichméBigen Ver--
teilung der Bel#stigung auf alle Anlieger sowie
eine Zusicherung verlangt, daB keine Erweiterung
des Flughafens nach Sliden iiber die genehmigten
Grenzen hinaus erfolgt. Ferner wurde vorgeschlagen,
in der Genehmigung gegenenfalls nur die Anlegung.
von einer bzw. von zwei Start- und Landebahnen so-
wie nur den Betrieb bestimmter Luftverkehrsarten

*) Vertical/Short Take-Off and Landing
TSenkrechT/Kurzstartfiugzeug)
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zulassen; die jeweils nicht zugelassenen Luftver-
kehrsarten sollten in Minchen-~-Riem verbleiben.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen hat in seiner Stellung-
nahme gefordert, daB Uberschallflugzeuge zum Ver-
kehr auf dem Flughafen Minchen nur dann zuzulassen
sind, wenn ihre Gerduschentwicklung im Unterschall-
bereich die ICAO-Zulassungswerte von 1969 fUr Unter-
schallflugzeuge nicht Uberschreitet. Die Bundesan-
stalt flir Flugsicherung und die Deutsche Lufthansa
haben in ihren Stellungnahmen das beantragte Start-
bahnsystem beflUrwortet, da es die notwendige Kapa-
zitdt und FlexibilitHdt biete, beziiglich der Lérm-
auswirkung auf die Nachbargemeinden glinstig sei

und genligend M8glichkeiten flir die Unterbringung
der Abfertigungseinrichtungen gebe.

Lidnge der Start- und Landebahnen

Laut Antrag sind flir die Start- und Landebahnen

O8R / 26L und O9L / 27R Jje 4000 m L¥nge und fUr

die Start- und Landebahnen 08L / 26R und O9R / 27L°
Je 2500 m Lénge vorgesehen. Die Antragstellerin hat
diese Lingen mit den Anforderungen von Langstrecken-
flugzeugen im Interkontinentalverkehr (4000 m) und
Mittelstreckenflugzeugen im Kontinentalverkehr

(2500 m) begriindet. Aufgrund der Geléndehdhe, der
Temperatur und der L¥ngsneigung hat die Antrag-
stellerin einen Korrekturfaktor von 11,2055 errech-
net, mit dessen Anwendung sie Grundliéngen von 3300 m
bzw. 2070 m ermittelt. '
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Die Deutsche Lufthansa hat in ihrer Stellungnahme
die vorgesehenen Lingen der Start- und Landebahnen
befliirwortet.

Breite der Start- und Landebahnen

Der Antrag sieht fiir die Start- und Landebahnen

08L / 26R und Q9R / 27L eine Breite von 45 m und

fiir die Start- und Landebahnen 08R / 26L und

09L / 27R eine Breite von 60 m vor. Die Breite

von 60 m bel den letzteren Bahnen wird mit einer
Empfehlung der International Air Transport Assocliation
begriindet. Die Deutsche Lufthansa hat die gewdhlten
Starthahnbreiten beflirwortet.

Richtung der Start- und Landebahnen

Die Antragstellerin hat flir alle Start- und Lande-
bahnen die Richtung 083°/263° rechtweisend vorge-
sehen. Sie hat diese Richtung mit der Hauptwind-
richtung im Raum Minchen sowie mit den ¥rtlichen
Gegebenheiten, insbesondere der Besiedlung in der
Umgebung des Standortes, begriindet.

Der Deutsche Wetterdienst hat in seinem Gutachten
aufgezeigt, daB die Hauptwindrichtung sowohl im
Raum Minchen als auch am Standort des beantiragten
Flughafens West-Ost ist, wobei Wind mit hohen Ge-
schwindigkeiten vorwiegend aus Westen komme.

Die Gemeinde Eching regte eine Uberpriifung der
Startbahnrichtung mit dem Ziel einer Drehung um
2 - 30 aus Lirmgrinden an.
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Abstand der Start- und Landebahnen

Die Antragstellerin hat fiir den Abstand zwischen
den Start- und Landebahnen O8R / 26L und 09L / 27R
einen Abstand von 2300 m vorgesehen. Dieser Ab-
stand wurde damit begriindet, daB auf diesen beiden
Bahnen gleichzeitige Landungen nach Instrumenten-
flugregeln erfolgen sollen, daB zwischen diesen
Bahnen ausreichend Raum flr die Anordnung der Flug-
hafenanlagen notwendig sei und daB dieser Abstand
im Hinblick auf die Lédrmbelastung der Umgebung
optimal sei. Fiir den Abstand zwischen den Bahnen
08L / 26R und O8R / 26L bzw. 09L / 27R und O9R / 27L
wurde von der Antragstellerin 500 m gew#dhlt. Dieser
Abstand erlaube geleichzeitigen Betrieb nach IFR,
wenn eine Bghn fiir Starts und die andere fiir Lan-
dungen benutzt wird.

EinigeGemeinden haben eine Verringerung des Ab-
stands von 2300 m zwischen den beiden Startbahn-
paaren auf 1800 m aus Lirmgriinden gefordert.

Flugbetriebsflichen fur V/STOL-Flugzeuge

Die Antragstellerin hat fir diese Flugzeuge keine
gesonderten Flugbetriebsfldchen ausgewlesen.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Landesentwlck-
lung und Umweltfragen hat vorsorglich fir den Fall
der Aufnahme eines regelm#Bigen V/STOL-Verkehrs

am Flughafen Minchen gefordert, durch geeignete
Wahl der Betriebsflichen oder durch sonstige Vor-
kehrungen sicherzustellen, da8 die Gerduschentwick-
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lung dieser Luftfahrzeuge an keiner Stelle und zu
keiner Zeit zu einer VergrtSerung der Schutzbe-
reiche flihrt, die durch die Linien &dquivalenten
Dauerschallpegels von 65 dB(A) und 62 dB(A) be-
grenzt werden.

Rollbahnen

Die Antragstellerin hat ein Rollbahnsystem vorge-
sehen, das ein weitgehend ungehindertes und zligiges
Rollen der Flugzeuge zwischen den Start- und Lande-
bahnen und den Vorfeldfldchen gewdhrleisten soll.
Dieses System besteht aus Rollbahnen parallel zu
den Start- und Landebahnen, aus Rollbahnen senk-
recht zu den Start- und Landebahnen und aus Schnell-
abrollwegen. Fiir alle Rollbahnen ist eine Breite von
23 m geplant.

Die Bundesanstalt fir Flugsicherung hat in ihrer
Stellungnahme die Konzeption des Rollbahnsystems
befiirwortet. Sie fordert jedoch eine Parallelver-
schiebung der parallelen Rollbahnen zwischen den
Landebahnen 08L / 26R und 08R / 26L bzw. 09L / 27R
und O9R / 27L in der Form, daB der Abstand zwischen
den Mittellinien dieser Rollbahnen und den Mittel-
linien der Start- und Landebahnen O8R / 26L bzw,
09L / 27R mindestens 316 m betrdgt, um die erforder-
lichen Freifléchen flir die Gleitwegsender zu ge~
wihrleisten, |

Vorfeldflichen

Die Antragstellerin hat die Vorfeldfldchen zwischen
den Start- und Landebahnen O8R / 26L und O9L / 27R

vorgesehen,

@
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Allwetterflugbetrieb

Die Antragstellerin hat die Zulassung des Flughafens
Minchen fiir Allwetterflugbetrieb mindestens nach Be-
triebsstufe II beantragt.

Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung

Die Antragstellerin iat bei ihrem Antrag von den Er-
gebnissen des landesplanerischen Gutachtens vom 22,

Juli 1969 sowie dem BeschluB des Bayerischen Minister-
rats vom 5.8.1969 ausgegangen.

Die Landesplanungsstelle im Bayerischen Staatsmini-
sterium fir Wirtschaft und Verkehr stellte in ihrer
Stellungnahme im luftrechtlichen Genehmigungsver-
fahren zusammenfassend fest, daB gegen die Errich-
tung des Flughafens Miinchen am Standort Freising/
Erding-Nord unter Gesichtspunkten der Raumordnung °
und Landesplanung keine Bedenken bestehen. Die Fol-
gen des Flughafenbaues in struktureller Hinsicht
deckten sich mit den Entwicklungszielen der Raum-
ordﬁung und Landesplanung in dem Raum Erding-~Frei-
sing. Hidrten infolge Grundabtretung und Umstrukturie-

- rung sollten durch Ausschépfung aller Méglichkeiten

susgeschaltet werden. Die Verkehrsanbindung des Flug-
hafens sei ohne Schwierigkeiten méglich, Aus der
Sicht der Forstwirtschaft und des Fremdenverkehrs
ergiben sich keine Einwendungen., Hinsichtlich der
Beurteilung der L&rmauswirkungen war die Landespla-
nungsstelle von den seinerzeit vorliegenden Gut-
achten Biirck (1969) und Jansen (1969) ausgegangen.
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Das Bayerische Staatsministerium flr Landesentwick-
lung und Umweltfragen bestitigte die Stellungnahme
der Landesplanungsstelle, ausgenommen die Beurtei-
lung der Lirmauswirkungen. Hierzu stellte das Baye-
rische Staatsministerium fiir Landesentwicklung und
Umweltfragen unter Beriicksichtigung der Ergebnisse
des Gutachtens Meyer (1971) fest, daB es unter Ge-
sichtspunkten der Raumordnung und des Immissions-
schutzes erforderlich erscheint, die betriebliche
Nutzung des Flughafens Miinchen im Interesse einer
Begrenzung der Lirmauswirkungen zu beschrénken. ..

Eine grtBere Zahl von Gebietskdrperschaften, insbe-
sondere soweit ihr Gemeindegebiet durch L&rmaus-
wirkungen beriihrt wird, hat den Flughafen Miinchen
unter Hinweis darauf abgelehnt, daB der Stendort
Freising/Erding-Nord aus raumordnerischen Grinden
ungeeignet sei, Unter Bezugnahme auf die Standort-
untersuchung Miiller/Beck-Erlang (1972) verweisen
elnige Gemeinden darauf, daB an diesem Standort.
der Flughafen Minchen das Entwicklungsband Minchen-
Freising~Landshut durchschneide. Ein Flughafen ,an
diesem Standort bringe nicht die regionalpolitisch .
notwendige Entlastung des Raumes Munchen, sondern “_
fithre zu einer weiteren Verschlechterung der Ver-
kehrs- und Arbeitsmarktverhdltnisse im Béllungsraum
Miinchen. Die im EinfluBbereich des Flughafens be-
findlichen Gemeinden wiirden in ihrer Entwicklung
durch bauliche Beschriénkungen behindert, z.T. werde
die Entwicklung vdllig stagnieren. Mit erheblichen
Investitionen errichtete &ffentliche Einrichtungen
der Gemeinden seien bel derartigen Entwicklungsbe-
schrinkungen nicht ausgelastet. Insbesondere die
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durch Grundabtretung zugunsten des Flughafens be-
troffenen Gemeinden befirchten einen Einwohnerver-
lust und damit eine Schwiichung der Wirtschaftskraft
der Gemeinden. Zudem werde die Zerschneidung der
Verkehrsanbindungen durch den Flughafen die Ver-
kehrslage dieser Gemeinden wesentlich verschlechtern,

Im Falle der Anlegung des Flughafens fordern einige
Gemeinden eine Verlegung der An- und Abflugrouten,
unr ein Uberfliegen ihres Gemeindegebiets zu ver-
meiden.

Das Bayerische Staatsministerium flr Landesentwick=-
lung und Umweltfragen hat ausfilhrlich zu den Belangen
der Raumordnung und Landesplanung fiir den Standort
Freising/Erding-Nord unter besonderer Wiurdigung der
AuBerungen der GebietskBrperschaften Stellung ge-
nommen. Dabei wird ausgefﬁhrt, daB fUr den von dem
Vorhaben betroffenen Raum, abgesehen von der Ein-
teilung des Staatsgebietes in Regionen, noch keine
Ziele der Raumordnung und Landesplanung vorliegen.

Die Stellungnahme stlitze sich daher im wesentlichen
auf die Grundsitze der Raumordnung, die in § 2 Abs. .1
ROG*) und in Art. 2 BayLplG**) enthalten sind. Dariiber
hinaus seien auch die von der Bayerischen Staatsre-~
glerung beschlossenen Programme "Bayern I" und "Bayern
II" sowle die bel den Landésplanungsbehﬁrden in Aus-
arbeitung befindlichen landesplanerischen Zielvor-~
stellungen mit berticksichtigt worden.

*)  Raumordnungsgesetz vom 8. April 1965 (BGBl I S. 306)

*3) Bayerisches Landesplanungsgesetz vom 6. Februar 1970
(GVB1 S. 9)
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Das Bayerische Staatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen weist darauf hin, daB durch
Errichtung eines neuen Flughafens Minchen die Ver-
kehrsverhiltnisse im Bereich des Luftverkehrs ver-
bessert werden., Zugleich k¥nne damit den ungesun-
den Lebehsbedingungen, wie sie im Verdichtungsraum
Miinchen bestiinden, entgegengewirkt werden, da die
Belastung eines groBen Teils der Mlinchner Bevilke-
rung nach Inbetriebnahme des Flughafens Miinchen
entfallen werde,

Die mit dem Projekt verbundene verkehrs—- und ver-
sorgungsmédBige AufschlieBung sowle Schaffung von
zusidtzlichen Erwerbszweigen und Arbeitsstitten wer-
de zu einer Sicherung und Weiterentwicklung des
gesamten Raumes im Hinblick auf ausgewogene wirt-
schaftliche, soziale und kulturelle Verh#ltnisse
beitragen.

Zu den Befirchtungen einiger Gebietskdrperschaften,
die Entwicklungsachse Minchen-Freising-Landshut

werde durch den Flughafen Minchen zerstdrt, stellt
das Bayerische Staatsministerium fiir Landesentwick-
luhg und Umweltfragen unter Hinweis auf die Stand-
ortuntersuchung Miiller/Beck-Erlang (1972) fest, da8

durch den Flughafen Minchen lediglich ein beschrénkter

Abschnitt dieser Entwicklungsachse einer Wohnbebau-

ung entzogen werde. Im Ubrigen sei auch unter Berlick-

sichtigung des vorbezeichneten Gutachtens die Lage
des Flughafens Minchen zu dieser Entwicklungsachse
als glinstig anzusahen, ‘

Zu den ' Einwdnden mehrerer Gebietskbdrperschaften,
der Standort sei nicht mit den vorhandenen regio-

o®



- 73 =

nalen Entwicklungsplénen abgestimmt, wird ausge-
filhrt, daB Regionalpl#dne filir den angesprochenen
Raum im Sinne des Art., 4 in Verbindung mit Art. 17
und 18 BayLplG bisher nicht vorliegen.,

Sowohl d;e bisherigen Erkl#rungen der Bayerischen
Staatsregierung, wie sie in den Programmen "Bayern I
und "Bayern II" niedergelegt sind, als auch die Ziel?
vorstellungen, die im Zusammenhang mit der Aufstel-
lung des Landesentwicklungsprogramms erarbeitet
worden seien, gingen Ubereinstimmend davon aus, daB

- einer weiteren Verdichtung im Raum Mlinchen durch
bevorzugte Firderung von zentralen Orten und
Intwicklungsachsen in den Ubrigen Landestelilen
- wie etwa der Emtwicklungsachse Minchen~lLandshut -
entgegengewirkt werden solle, und

- eine Konzentration der kinftigen Siedlungsent-
~wicklung in der Region Minchen im AuSenraum,
insbesondere léngs der vom Verdichtungszentrum
nach Norden und Osten fiilhrendemn Nahverkehrs-
linien anzustreben sei.

Diesenleitvorstellungen komme die Anlage des geplan-
ten Flughafens Minchen am Standort Freising/Erding-
Nord entgegen. So werde der durch den Flughafen
induzierte Zuwachs an Bevllkerung sich vor allem
auf die auBlerhalb der Lirmzonen gelegenen zentra-
len Orte lings der S-Bahn-Linien Minchen-Freising
und Minchen-Erding konzentrieren.

Daraus wlirden sich auch glinstige Auswirkungen fiir
das agrarische Hinterland der Stddte Erding und
Freising ergeben, Sie seien insgbesondere filr die
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hinter der allgemeinen Entwicklung zurilickgebliebe-
nen 8stlichen Teile des Landkreises Erding er-
wilnscht. Die sich abzeichnende Uberregionale Ents:
wicklungsachse Minchen-Freising-Landshut und der
Raum Markt Schwaben-Erding wiirden insgesamt eine
Kriftigpung erfahren, Das Bayerische Staatsministerium
fir Landesentwicklung und Umweltfragen strebe hier-
fiir im Zusammenhang mit den betrieblichen Anderungen
und Einschridnkungen am Militdrflugplatz Erding eine
Verringerung der von dort ausgehenden Lirmauswir-
kungen im Bereich entlang der S—Bahn Minchen-Erding
zwischen Markt Schwaben und dem Slidrand von Erding
an., Durch die Uberlagerung der Lirmauswirkungen des
Flughafens Minchen mit der Entwicklungsachse Miin-
chen~Freising wlirden den in diesem Abschnitt lie-
genden Gemeinden zum Teil einschneidende Beschrin-
kungen ihrer kiinftigen Bauleitplanung auferlegt wer-
den miissen. Die sich daraus ergebenden Entwicklungs-
beschrinkungen betrifen jedoch nur einen Teilab-
schnitt der gesamten Entwicklungsachse und bezdgen
sich ausschlieBlich auf Wohngebiete, nicht aber

auf Gewerbe- und Industriegebiete. Es biete sich

an, in dem Bereich auBerhalb der L#rmzonen die
Wohnbebauung, innerhalb der L#rmzonen aber die fir
die Kriftigung einer Entwicklungsachse ebenso wesent-
liche gewerbliche und industrielle Besiedelung zu
konzentrieren.

Bei der Wirdigung der Entwicklungsimpulse, die sich
bei Anlage des Flughafens Minchen am Standort Frei-
sing/Erding-Nord ergiben, sei ferner zu berlicksich-
tigen, daB sie auch eine Verbesserung der Verkehrs-
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gunst des mbglichen Oberzentrums Lendshut bréchten,
dessen Stirkung flUr das gesamte westliche Nieder-
bayern von Bedeutung sei.

Das Bayerische Staatsministerium fur Landesent-
wicklung und Umweltfragen fihrt unter Wirdigung
der Auswirkungen des Flughafens Minchen auf zen-
trale Orte und die Entwicklung der Gemeinden aus,
daB im Entwurf einer Verordnung ilber die Festle-
gung der im Landesentwicklungsprogramm zu bestim-
menden zentralen Orte vom 14. Dezember 1972%) die
Stidte Erding, Freising und Moosburg als Mittel-
zentren eingestuft seien, wihrend die Gemeinden
Eching und Neufahrn gemeinsam einen der Siedlungs-
schwerpunkte im Minchener Verdichtungsraum dar-
stellten. Ebenso komme dem Markt Wartenberg eine
zentraldrtliche Bedeutung zu. Durch die vom Baye-
rischen Staatsministerium fiir Landesentwicklung
und Unweltfragen vorgeschlagene Begrenzung des von
Flughafen ausgehenden Lirms werde sichergestellt,
dafBl die Mittelzentren Erding, Freising und Moosburg
sowie die Marktgemeinde Wartenberg mit ihrem Haupt-
siedlungsgebiet auBerhald oder nur am HuBersten
Rand der Zone liegen, in der Lirmeinwirkungen eine
Beschrinkung der Bauleitplanung erfordern.

Die Gemeinde Eching reiche derzeit mit einem grofSien
Teil ihres Gebietes in die L&érmzone, in der nach

*) (LUMBL S. 89); Jetzt: Verordnung lber den Teilab-
schnitt "Bestimmungder zentralen Orte" des Landes-
entwicklungsprogramms vom 3.8.1973 (GVBl S. 452).
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den vom Bayerischen Staatsministerium fiir Landes-
entwicklung und Umweltfragen festgelegten Nutzungs-
kriterien zwar eine Ausweisung von neuen Wohnge-
bieten noch zuldssig sei, jedoch nur zur Abrundung
vorhandener Wohngebiete, wenn dies aus dringenden
Griinden der &rtlichen Planung erforderlich ist.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen unterstitzt unter Ge-
sichtspunkten der Raumordnung den Vorschlag der
Gemeinde Eching, eine Verlegung der zwischen Eching
und Lohhof nach Slidosten flihrenden Abflugroute

bei Weststarts zu iberpriifen, damit die bauliche
Entwicklung des Gemeindegebietes siidlich der Bahn-
linie Minchen-Landshut nicht aus Griinden des Lirm-
schutzes behindert wird. Eching sei mehr als Jede
andere Gemeinde im Flughafenbereich durch das Zu-
sammentreffen bestehender oder geplanter Uberdrt-
licher Eihrichtungen (BAB Miinchen-Niirnberg, Stand-
ortibungsplatz, Lirmauswirkungen des Flughafens)

in seiner weiteren Entwicklung beeintridchtigt.

Bei der Gemeinde Neufahrn sei die ndrdliche Halfte
des Gemeindegebietes erheblich beeintridchtigt, wih-
rend fir die slidliche H&1fte in heschrinktem Um-
fang noch Entwicklungsmiglichkeiten bestlnden. Da
Neufahrn nur etwa 6,5 km vom Ende der slidlichen
Startbahnen des geplanten Flughafens entfernt lie-
ge, konne eine Verbesserung der Lidrmsituation nicht
in Aussicht gestellt werden. Unter diesen Umsténden
konne die Gemeinde Neufahrn kiinftig vor allem eine
gewerblich-industrielle Funktion iUbernehmen, wobeil
aber keine besonders arbeitsintensiven Betriebe an-
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gesiedelt werden sollten, damit eine sinnvolle Zu-
ordnung von Wohn- und Arbeitsstdtten (vgl. Art. 2
Nr. 6 BayLplG) mdglich bleibe. Wegen der Lirmzonen
miisse die Einwohnerzahl beschrénkt bleiben. Dabel
sei zu berticksichtigen, daB die Gemeinde Neufahrn
zusammen mit der Gemeinde Eching die Veraussetzun-
gen, die an Siedlungsschwerpunkte in groBen Ver-
dichtungsridumen gestellt werden, bereits jetzt er-
fiille. Die geforderte Beschridnkung der Einwohner-
zahl beriihre daher nicht die Einstufung Neufahrns
in diese Kategorie zentraler Orte. Wegen der zu
erwartenden Lirmimmissionen miisse die Einwohner-:
zahl in den Gemeinden Fahrenzhausen, Glinzenhausen,
Hallbergmoos, Massenhausen und Pulling des Land-
kreises Freising sowie in den Ortsteilen Glasiern
und Berglern der Gemeinde Berglern, in der Gemeinde
Eitting und dem Ortsteil Séhwaig der Gemeinde (ber-
ding im Landkreis Erding begrenzt bleiben. In der
Gemeinde Oberding werde bei Verwirklichung des
Flughafens die Landwirtschaft an Bedeutung ver-
lieren. Daflir wiirden die Wohnfunktion und die ge-
werblich-industrielle Funktion kiinftig bestimmend
sein. Wohnbaugebiete sollten nur mehr in den Orts-
teilen Oberding und Niederding ausgewiesen werden.
Die Gemeinde Berglern kinne neben der Agrarfunktion
vor allem in den Ortsteilen Mitterlern und Niederlern
noch zus#tzliche Wohnfunktion tibernehmen. Flr alle
in den Larmzonen gelegenen Gemeinden und flr die
Gemeinden, deren Geblet von Landabgaben flir den
Flughafen betroffen wird, ergiben sich somit schwer-
wiegende Anpassungsprobleme im Rahmen der Ortspla-
nung, die von der Neugestaltung der gesamten Bau~
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leitplanung bis zu Einzelproblemen wie dér Ver-
legung bestimmter Offentlicher Einrichtung rei-
chen, Die vom Bayerischen Staatsministerium fir
Landesentwicklung und Umweltfragen beabsichtigte
Aufstellung einzelner Ziele der Raumordnung und
Landesplanuhg (Art. 26 BayLplG) werde der Bau-
leitplanung der betroffenen Gemeinden einen Rah-
men durch Bestimmung von Einwohnerrichtzahlen
und anzustrebenden Gemeindefunktionen geben, in-
nerhab dessen die Planungshoheit der Gemeinden
wirksam werden misse.

Zusammenfassend stellt das Bayerische Staatsmini-
sterium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen
fest, daB der Errichtung des Flughafens Miinchen
am Standort Freising/Erding-Nord unter Gesichts-
punkten der Landesplanung zugestimmt werden kann.

Erfordernisse des Stddtebaues

Eine Reihe von Gebietskbrperschaften hat sich in
ihren Stellungnahmen gegen den Flughafen Miinchen

ausgesprochen, da durch dessen Anlegung und Betrieb
ihre stéddtebauliche Entwicklung beeintréchtigt bzw.
teilweise unmdglich werde. Flir den Fall der Geneh-

migung des Flughafens wird von einigen Gemeinden

gefordert, vom LErm betroffene Ortsteile einschlieB-

lich der zugehdrigen 8ffentlichen Einrichtungen
(z.B. Schulen, Gemeindezentren) umzusiedeln. Bau-
licke Beschrinkungen in anderen Ortsteilen sollten
aufgehoben werden. Einige Gemeinden kinnten ihre
bisherige Planung nicht fortfilhren und miBten ein

o®
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neues Entwicklungskonzept erarbeiten. Hierfiir wer-
den eine Erstattung der Planungskosten sowle Zu-
schilsse zur Ausweisung und ErschlieBung neuer Bau-
gebiete sowie flir Anlegung neuer Infrastrukturan-
lagen verlangt. In einem Fall wird der Zusammen-
schluB zweier Gemeinden angestrebt. Weiterhin
wilnschen einige Gemeinden eine unmittelbare Ver-
bindung mit dem Flughafen durch den Ausbau der
Massenverkehrsmittel sowie glinstige Anschlisse

an das neuzuordnende StraBennetz und die Ver- und
Entsorgungsanlagen des Flughafens.

Das Bayerische Staatsministerium des Innern hat
aus der Sicht des Stiddtebaues keine Einwendungen
gegen Anlegung und Betrieb des Flughafens Minchen
am Standort Freising/Erding-Nord erhoben, Es hat
nach Wirdigung der Stellungnahmen der Gebiets-
kdrperschaften darauf hingewiesen, daB die meisten
Gemeinden im Wirkungsbereich des kiinftigen Flug-
hafens giiltige oder in Aufstellung befindliche
Flidchennutzungspline besitzen. Auch Bebauungs-
pléne filr bereits bebaute oder noch zu bebauende
Teilgebiete seien vorhanden oder in Aufstellung.
Die rechtsgiiltigen Bauleitpline und bisherigen
Investitionen beriicksichtigten die Auswirkungen
des neuen Flughafens nicht. Es sei deshalb zu
fordern, da8 die Ziele der Raumordnung und Landes-
planung im Rahmen der Regionalplanung fir den vom
Flughafen beriihrten Raum so rasch wie mdglich er-
arbeitet werden, damit die betroffenen Gemeinden
in Abstimmung mit den Trédgern 6ffentlicher Belange
ihre bauliche und sonstige Nutzung durch Basuleit-
plédne neu ordnen und an diese Ziele anpassen konn-
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ten. Die Bauleitpline seilen dabei auch mit der not-
wendigen Flurbereinigung und der Landschaftsplanung
abzustimmen, Die Gemeinden so0llten sich zu einem
Planungsverband zusammenschlieflen und sich eines
gemeinsamen Planungsbliros bedienen.

Die durch die Auéwirkungen des Flughafens notwen-
dige intensive Abstimmung der Bauleitpline benach-
barter Gemeinden werden am wirkungsvollsten sein,
wenn sich die Gemeinden zur Aufstellung gemeinsamer
Fldchennutzungspline 1i,S., des § 3 BBauG entschliefen.
Das empfehle sich besonders dort, wo die bauliche
Entwicklung und ErschlieBung benachbarter Gemeinden
eng miteinander verflochten sind und Aufgaben der
ortlichen Gemeinschaft schon heute gemeinsam durch
Zweckverbiinde wahrgenommen werden (Wasserversorgung,
Abwasserbeseitigung, Schulversorgung usw.).

~ Schutz vor Fluglérm

In dem von der Antragstellerin vorgelegten Gutachten
BUrck (1969 ) wird der Unfang des Flug-
ldrms in der Umgebung des geplanten Flughafens flr
den Ausbauzustand des Jahres 1980 (zwei Start- und
Landebahnen) berechnet, Dabel wird der im Jahre

1980 zu erwartende Flugbetrieb von ca. 384 Flug-
bewegungen pro Tag und die LErmpegel der derzeit

in Betrieb befindlichen Flugzeuge zugrunde gelegt.
Die Berechnungsmethode richtet sich nach dem Ent-
wurf des Fluglirmgesetzes vom 27.6.1968%), Fiir die

*) Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm vom 30,3.1971

(BGBL I, S. 282); hier: Entwurfsvorschlag vom 27.6. 1968
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Berechnung wird ein von der Antragstellerin erar-
beiteter Betriebsplan benutzt, der die Verteilung
der Flugbewegungen auf die An- und Abflugstrecken
‘enthidlt. Aus den Spitzenschallpegeln, aus der

Dauer des Flugger#dusches und aus der Zahl der
"Flugbewegungen innerhalb eines bestimmten Bezugs-
zeitraumes wird - wie auch in allen folgenden tech-
nischen Lirmgutachten - der Hquivalente Dauerschall-
pegel (Leq) fiir reprédsentative Geldndepunkte be-
rechnet und in Dezibel A (dB(A)) angegeben., Als
Bezugszeitraum wird der "Normaltag" gewdhlt, der

das statistische Mittel aus 185 Tagen der seths
verkehrsreichsten Monate des Jahres darstellt. Bel
der Berechnung wird beziiglich der unterschiedlichen
Geriuschentwicklung zwischen &4strahligen Langstrecken-
Verkehrsflugzeugen und 2- und 3strahligen Kurz- und
Mittelstrecken-Verkehrsflugzeugen unterschieden. Als
Ergebnis hat der Gutachter drei Grenzlinien mit
einem #quivalenten Dauerschallpegel von 75, 67

und 62 dB(A) ausgewiesen, wobei die ersten beiden
Werte in dem damaligen Entwurf zum Flugldrmgesetz
genannt und auch spéter in die Endfassung des Ge-
setzes Ubernommen wurden. Der dritte Wert wird in
Anlehnung an das "Géttinger Gutachten"*) gewdhlt,
Die empfohlenen siedlungsplanerischen MaBnahmen
werden ebenfalls dem G&ttinger Gutachten entnommen.

#) Flugldrm. Seine Messung und Bewertung, seine
Beriicksichtigung bei der Siedlungs-
planung, MafBnahmen zu seiner Minderung.

Gutachten, erstattet im Auftrag des Bundesministers
fiir Gesundheitswesen, Gottingen, Mai 1965
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Die errechneten Grenzlinien zeigen, daB der Fliachen-
anteil mit mehr als 75 dB(A) im wesentlichen auf

das Flughafengelinde selbst beschrinkt bleibt und
zwel getrennte Bereiche um die beiden Startbahnen
von insgesamt ca., 10 km2 umfaft (Ost-West-Ausdeh-
nung ca. 6,5 und 7,5 km; gréBte Breite ca. 1 bis

1,5 km), Die 67 4B(A)-Lirmzone hat eine L¥ngsaus-
dehnung von ca. 21 km und eine Maximalbreite von

ca. 4,5 km, Die Fliche zwischen der 75 und der 67
dB(A)=Linie betrdgt etwa 30 km2. In dieses Gebiet
fallen die ndrdlichen Ortsteile von Schwaig und
Hallbergmoos und die siidlichen Ortsteile von Pul-
ling und Attaching sowie der Gemeindeteil Achering.
Die Grenzlinie von 62 dB{A) umspannt eine Fl#che von
etwa 110 km2 (Fldche zwischen der 67 und der 62 dB(A)-
Grenzlinie: ca. 70 kmz) mit einer Lingsausdehnung
von etwa 30 km und einer grtSten Breite von ca. 5,5
km. Sie durchschneidet die Ortschaften Neufahrn,
Mintraching, Hallbergmoos, Schwaig, Eitting, Berg-
lern-Glaslern, Attaching und Pulling.

Als Ergidnzung zum Gutachten Blirck (1969) wurde von
der Antragstellerin das Lirmgutachten B U r c k
(1970) in Auftrag gegeben, dem der Ausbauzu-
stand des Jahres 1990 (Endausbau mit vier Start-
und Landebahnen) zugrunde liegt. Ferner werden der
im Jahre 1990 voraussichtlich zu erwartende Flug-
betrieb von 521 Flugbewegungen pro Tag angenommen
und die Lirmemissionswerte nach den Empfehlungen
der ICAO-Fluglirmkonferenz 1969%) teriicksichtigt.

*#)} "Report of the special Meeting on Aircraft Noise
in the Vicinity of Aerodromes" - Aircraft Noise
Certification Scheme, ICAO-DOC 8857 Noise (1969);
jetzt: Anhang 16 zum Abkommen {iber die Inter-
nationale Zivilluftfahrt.
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Die Berechnungsmethode richtet sich wie im Gutachten
Burck (1969) nach dem Entwurf des Fluglirmgesetzes
vom 27.6.1968. Auch in diesem Gutachten werden Grenz-
linien mit einem #quivalenten Dauerschallpegel von
75, 67 und 62 dB(A) ausgewiesen. Der Gutachter geht
davon aus, daf8 die startenden und landenden Flug-
zeuge nicht von den im Betriebsplan angegebenen
idealen Routen abweichen. Er weist nach, dafi bei
Berticksichtigung einer Streubreite keine signifi-
kante Verinderung der Grenzlinien eintritt. Der
Gutachter empfiehlt wiederum die Ausweisung einer

62 dB{A)=Grenzlinie als erweiterten St®rbereich,

da nach seiner Auffassung die im Entwurf des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglidrm festgelegte Grenze
eines Hquivalenten Dauerschallpegels von 67 dB(A)
zur Festlegung von Planungszonen nicht ausreiche.
Eine Einddmmung bzw. Verhinderung weiterer Wohnbe-
bauung in Richtung auf das Flughafengelidnde milsse
rechtzeitig allen beriihrten Gemeinden zur Auflage
gemacht werden. Ferner verzichtet der Gutachter

auf die Einrechnung lirmmindernder Startverfahren,
um die ungilinstigsten Voraussetzungen fiir seine Be-
rechnung zugrunde zu legen.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, daB die 75 dB(A)-
Zone eine Fliche von etwa 28 km2 umfaB8t. Sie bedeckt
auBerhaldb des geplénten Flughafengeldndes mit Aus-
nahme der ndrdlichen Teile von Hallbergmoos kein
Siedlungsgebiet (Ost-West-Ausdehnung Jeweils ca,
11,5 km; groBte Breite jeweils ca. 2 km), Die Fli-
che zwischen der 75 und 67 dB(A)~Grenzlinie Eetrégt
etwa 106 kmz. In ihr liegen die Orte Hetzenhausen,
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Flirholzen, Massenhausen, Achering, die siidlichen
Ortsteile von Pulling, Attaching und die nérdlichen
Ortsteile von GroBndbach, Neufahrn, Mintraching,
Hallbergmoos und Schwaig. Die 62 dB(A)-Zone hat
eine Lingsausdehnung von ca. 28 km und eine Maxi-
malbreite von ca. 7 km. Die Fliche zwischen der

67 und 62 dB(A)-Grenze betrdgt etwa 75 km®, In

ihr liegen Fahrenzhausen, Glinzenhausen, Giggen-
hausen, Eitting, gréBere Teile der Ortschaften
GrofBnsbach, Neufahrn, Mintraching, Pulling, Hall-
bergmoos, Attaching, Schwaig und Eichenkofen sowie
Teile von Eching und Berglern.

Das von der Antragstellerin vorgelegte medizini-
sche Gutachten Jansen (1969) ber-
nimmt alle im Gutachten Birck (1969) getroffenen
Annahmen, Es untersucht zusdtzlich zu dem. Start-
bahnsystem mit zwei Bahnen (Ausbauzustand 1980)
auch ein solches mit vier Bahnen (Ausbauzustand
1990)., Im Gegensatz zum #quivalenten Dauerschall-
pegel bei den technischen Lirmgutachten geht Jansen
bei der medizinischen Beurteilung vom Einzelschall-
pegel, d.h. von den hochsten Intensitédten beim
Startvorgang der lautesten Flugzeuge aus., Als
Kriterium dienen ihm hierfir die avfgrund von
Beobachtungen und Erfahrungen experimentell er-
mittelten Grenzwerte flir die vegetctive Belast-
barkeit des Menschen. Unter Beriicksichtigung der
Verkehrsprognosen werden Ldrmliniern gleichen Spit-
zenschallpegels ausgewiesen und dabei nach einem
Gefihrdungs- und einem Schutzgebiet unterschieden.
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Das "Gefshrdungsgebiet" berticksichtigt die Flug-
lirmbelastung bei Tag. Kriterium fir die medizi-
nische Beurteilung i1st die Abschitzung der Gesund-
heitsgefihrdung. Die duBere Begrenzung des Gefdihr-
dungsgebietes wird als "Grenze fiir die Besiedlung"
um den Flughafen aufgefaft. Bei der Ermittlung
kommt neben der Beurteilung des Einzelschallpegels
auch der Frage nach der Hdufigkeit der Startvor-
ginge und der Aufteilung auf die einzelnen Start-
und Landebahnen Bedeutung zu. Das ausgewiesene Ge-
biet reicht mit seinen Spitzen etwas lber die im
Gutachten Biirck (1969) angegebene Grenzlinie von
75 dB(A) hinaus.

Das "Schutzgebiet" berilicksichtigt die Belastung
durch Nachtfluglidrm. Es wird durch experimentelle
Befunde liber Schlafbeeintrichtigung durch L&rm so=-
wie durch experimentelle Befunde zur Frage der
vegetativen Belastbarkeit des Menschen begriindet.
Die Ermittlung eines Schutzgebietes ist nach An-
sicht des Gutachters notwendig, da die Anzahl der
Flugbewegungen wihrend der Nachtstunden nicht mehr
als "seltenes Ereignis"*) angesprochen werden kitn-
ne. Das so0 ermittelte Gebiet entspricht etwa der
Gré8e der durch die Grenzlinie von 67 dB(4A) im
Cutachten Blirck (1969) eingeschicssenen Fadche.
Wihrend im Gefihrdungsgebiet Wohnbauvorhaben nicht
gestattet werden sollten, wilirde im Schutzgebiet
nach Ansicht des Gutachters die Durchfiihrung.von
baulichen SchallschutzmaBnahmen genigen, Bei der

*) Folge von Schallereignissen, bei denen die Summe
der jeweiligen Einwirkungszeiten kleiner ist als

1 % der Bezugszeit (max. 9 Bewegungen in 8 Nacht-

stunden, max. 19 Bewegungen in 16 Tagstunden).
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Beurteilung des Ausbauzustandes 1990 werden, da die
zahlenmédBige Belastung der beiden zus#dtzlichen Bah-
nen und die Abflugrichtungen von diesen damals noch
nicht festlagen, die flir den Ausbauzustand 1980 er-
rechneten Gefdhrdungs-~ und Schutzgebiete auf die

im Ausbauzustand 1990 vorgesehenen zusitzlichen
Bahnen ibertragen.

Die Genehmigungsbehﬁrde hat das Gutachten Mevye
(1971) in Auftrag gegeben, um AufschluB iiber
die zu erwartende Flugldrmsituation unter Zugrunde-
legung der praktischen Maximalkapazitdt des geplan-
ten Bahnsystems des Flughafens zu erhalten, Dem
Gutachten wird ein Startbahnsystem mit vier Bahnen
und der Flugbetrieb bei Erreichen der praktischen
Maximalkapazitdt (1280 Flugbewegungen pro Tag) zu-
grunde gelegt. Der fiir die friilheren Gutachten er-
arbeitete Betriebsplan wird libernommen. Ferner wur-
de gefordert, sowohl die Li&rmemissionswerte nach
den Empfehlungen der ICAO von 1969 als auch weitere
einschldgige Vorschriften zu beriicksichtigen. Die
auftretenden Maximalpegel sollten besonders im Hin-
blick auf ihre Auswirkungen im Nachtflugverkehr ne-
ben dem #guivalenten Dauerschallpegel gesondert be-
urtellt werden. Weiterhin waren Vorschlége fiir die
bauliche Nutzung in besgonders auszuweisenden Ge-
bieten auszuarbeiten.

Einleitend erklért der Gutachter, er habe die Be-
urteilungsmafstiibe des seiner Meinung nach unvoll-

kommenen Fluglirmgesetzes verlassen, weil der Flug- -

ldrm Tell des Verkehrslirms sei und beli der Beur-
teilung die gesamte Verkehrsldrmsituation berilick-



- 87 -

sichtigt werden milsse., Er zieht damit eine Parallele
zur TAL&rm*) und {ibernimmt von dort den Grenzwert
fiir die Ausweisung von Wohngebieten. Die Einflihrung
neuer Grenzwerte zur Beurteilung von Verkehrslérm,
wie es durch das Gesetz zum Schutz gegen Fluglérm
geschieht, hdlt der Gutachter gegenliber den in der
TALirm bereits festgelegten Richtwerten nicht fur
zweckmdBig., Flir die Ausweisung einer inneren Grenz-
linie wird dagegen in Anlehung an die Richtlinien
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglédrm ein &quiva-
lenter Dauerschallpegel von 75 dB(A) gewdhlt, in

dem fir bauliche Nutzung und Schallschutz die in
diesem Gesetz fir die Schutzzone 1 formulierten Be-
stimmungen gelten sollen, FUr die technisch mog-
liche Maximalkapazitidt des vorgegebenen Startbahn-
systems werden nach den Erfahrungen auf ghnlich
groBen nordamerikanischen Flughiifen 80 lérmrele-
vante Flugbewegungen pro Stunde bzw. 1280 Bewe-
gungen pro Tag angenommen. Als '"nicht ldrmrelevant"
werden alle. Flugzeuge angesehen, deren Maximalpegel
um 10 bis 20 dB(A) unter denen der Strahlflugzeuge
bleiben. Diese tragen mmch Ansicht des Gutachters
zur Erh8hung des #Hgquivalenten Dauerschdllpegels nicht
bei, solange ihr Antelil an den Gesamtbewegungszahlen
20 bis 30 % nicht iibersteigt. Bezliglich der Ger#dusch-
entwicklung der Flugzeuge zum Zeitpunkt des FErrei-
chens der Endkapazitidt geht Meyer davon aus, daB
alle Flugzeugé mindestens den ICAO-Empfehlungen

von 1969, in denen fir neu zuzuliassende

%) "Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm" (TAL&rm)
vom 16.7.1968, verdffentlicht im Bundesanzeiger
Nr. 137 vom 26,7.1968
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Flugzeuge bestimmte h¥chstzulliissige Schallpegel vorge-
schrieben werden, gentigen. Bei der Beurteilung der
Spitzenschallpegel im Nachtflugverkehr wird dagegen

noch die Gerduschentwicklung der heute'im Verkehr be-
findlichen Maschinen angenommen, die durchwegs nicht

den ICAO-Empfehlungen geniigen., Diese Beurteilung deckt
nach Ansicht des Gutachters auch die unglinstigste Mig-
lichkeit ab.

Die Grenzlinien mit &Hquivalenten Dauerschallpegeln von
75 und 65 dB(A) werden nach dem Q-Verfahren berechnet,
wobel allerdings unterschiedliche Halbierungsparameter g
eingesetzt werden; bei der Bestimmung der 75 dB(A)-Grenze
wird q = 4 in Ubereinstimmung mit dem Flugldrmgesetz,

bei der Bestimmung der 65 dB(A)-Grenze g = 3 entspre-
chend den ICAO-Empfehlungen gewdhlt. Weiterhin werden

im Gegensatz zu frilheren Gutachten keine idealen Flug-
spuren mehr angenommen, sondern eine Streuung der Flug-
bahnen um die einzelnen Flugrouten berlicksichtigt. Durch
gesonderte Berechnung der Spitzenschallpegel hinsicht-
lJich ihrer Stérwirkung wihrend der Nacht, fiir die nach
Meinung des Gutachters ein Halbieruagsparameier von q = &4
das tatsdchliche Storempfinden bessar trifft als q = 3,
werden in Abhdngigkeit von der Entfarnung des Flugzeuges
mehrere Grenzlinien in entsprechendsr Abstufung ausgewie-
sen und SchallschutzmaBnahmen fir Wohnbauten vorgeschla-
gen, durch die bestimmte Innenpegel nicht Uberschritten

werden sollen. Der Umfang der vorgeschlagenen Schallschutz-

mafnahmen richtet sich in der Hauptsache nach den noch to-

lerierbaren Maximalschallpegeln in Innenrdumen bei geschlos-

senen Fenstern und Turen. Fiir Flugzeuge, deren Maximalpegel

Uber den von der ICAO empfohlenen Grenzwerten liegen,



wird die Benutzung bestimmter Startbahnen in der Nacht
vorgeschlagen. AuBerhalb der Grenzlinie mit einem &qui-
valenten Dauerschallpegel von 65 dB(A) wird durch eine
weitere Grenzlinie 3 ein sogenanntes Warngebiet ausge-
wiesen, in dem fir die Durchfithrung einer geschlossenen
Bebauung Auflagen gemacht werden sollen, Fiir VTOL-Flug-
zeuge nimmt Meyer an, daB sie nach dem Abheben die glei-
chen Flugbahnen wie andere Verkehrsflugzeuge . benutzen.
Fiir Helikopter werden infolge mtglichen Abfliegens quer
zum Startbahnsystem Mindestflughdhen verlangt. Das Gut-
achten kommt zu dem Ergebnis, daB die 75 dB(A)-Grenz-
linie eine Fliche von insgesamt etwa 18 km2 umfaBt
(Ost-West-Ausdehnung jeweils ca. 9,5 km; groBte Breite
ca. 1,4 bzw, 1,6 km), Die innerste Lirmzone ist damit
gegeniiber der im Gutachten Biirck (1970) ausgewiesenen
Zone um etwa 10 km2 kleiner. Meyer hat dabei nur mit
der Hilfte der Einwirkdauer eines Einzelflugereignisses
gerechnet, Die Zone zwischen den 75 und 65 dB(A)-Grenz-
linien bedeckt eine Fldche von ca. 210 kmz..Sie hat eine
Lingsausdehnung von etwa 38 km und eine grdBte Breilte
von etwa 8 km. In diesem Gebiet liegen zusdtzlich zu
den Ortschaften im Lirmschutzbereich nach Blirck (1970)
noch die Orte Giebing, Kammerberg, Lauterbach und Vieh-
bach sowie ein Teil von Haimhausen., Flir Planungszwecke
werden vom Cutachter diese beiden Zonen als Planungs-—
zonen 1 und 2 in einer weiteren Karte in begradigter
Form ausgewiesen. Das Gebiet der Planungszone 2 aulBler-
haldb der Planungszone 1 unterteilt der Gutachter in drei
Zonen, deren Begrenzung sich nach den im Freien auftre-
tenden Maximalpegeln von Flugzeugen, welche die ICAO-

Grenzwerte einhalten, richtet (Grenzlinie 1 : L . = 90 dB(A);
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Grenzlinie 2 : L _ = 85 dB(A)). Ferner wird auBerhalb

der Planungszone 2 mit der Grenzlinie 3 (Lmax = 75 dB(A))

ein Untersuchungsgebiet ausgewiesen,.

PDas Bayerische Staatsministerium fir Landesentwicklung
und Umweltfragen, das seit dem 22.2.1971 anstelle des
Bayerischen Staatsministeriums des Innern als Fachbe-
hérde fur Frageh des Schutzes gegen Flugldrm zustdndig
ist, &ufBlerte sich in einer Stellungnahme vom 12.7.1971
eingehend zu diesen Gutachten. Insbesondere werden die
unterschiedlichen Prémissen der Gutachter diskutiert
und festgestellt, daB im Gutachten Meyer (1971) die

" Belange des Immissionsschutzes grunds&tzlich besser
beriicksichtigt werden als in Blirck (196¢) und Blirck
(1970). Die im Gutachten Meyer (1971) vertretene Auf-
fassung, daBl auBerhalb einer Grenzlinie mit einem &dqui-
valenten Dauerschallpegel von 65 dB(A) bereits eine
geschlossene Wohnbebauung uneingeschridnkt zuléssig

sei, wird nicht Ubernommen. Das Bayerische Staats-
ministerium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen
orientiert sich vielmehr an den Empfehlungen des
"Gottinger Gutachtens”"*) und legt fir die HuBere Be-
grenzung des Bereichs, in dem eine uneirgeschrénkte
bauliche Nutzung nicht zuldssig sein soll, den Wert
von Leq = 62 dB(A) fest. Da jedoch die Ausweisung einer
zusidtzlichen 62 dB(A)-Zone im Gutachten Meyer (1971)
einen erheblich gr&feren Bereich des Flughafenumlandes
erfaBt hdtte, wird in der vorbezeichneten Stellungnahme
vom 12.7.1971 eine Begrenzung des den neuen Flughafen
umgebenden Larmeinwirkungsgebietes vorgeschlagen. Da~

*) 8., FuBnote S. 81
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nach soll die betriebliche Nutzung des Flughafens
derart geregelt werden, daB der durch den Flugbe-
trieb erzeugte Hauivalente Dauerschallpegel an der
im Gutachten Meyer (1971) ausgewiesenen Grenzlinie
mit einem dquivalenten Dauerschallpegel von 65 dB({A)
2u keiner Zeit den Wert von 62 @B{A) Uberschreitet.
Das Bayerische Staatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen kommt zu der abschlieBenden
Feststellung, daB gegen die Errichtung des bean-
tragten Flughafens keine Einwendungen erhoben wer-
den, sofern die Begrenzung der vorgeschlagenen
Larmbelastung berﬁcksichtigt werde. .

Die Antragstellerin hat hierzu in einer Zusatzbe-
rechnung die Anzahl mdglicher Flugbewegungen in
Abhingigkeit vom Nachtfluganteil ermittelt. Da-~
bei werden 4 Fdlle unterschieden:

1. ca. 1 = 2 % Nachtfluganteil - ca. 900 mégl. Gesamt-
bew. /24 Std.

2. ca. 5 % " - ca. 750 " n
3. ca, 15 % n - ca. 520 " "
L, ca. 20 % " - ca, 450 " "

Nach Auffassung der Antragstellerin bedeutet Fall 1
praktisch ein Nachtflugverbot mit einigen Ausnahme-
genehmigungen, Fall 2 entspreche den durchschnitt-
lichen Verh#ltnissen in Minchen-Riem, Fall 3 sei
eine Riickrechnung der im Lirmgutachten Burck (1970)
angenommenen Flugbewegungen. Fall 4 stelle eine
obere Grenze fiir einen m8glichen Nachtfluganteil
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dar, die selbst auf stark ausgelasteten Verkehrs-
flughdfen in den USA auch in der Zukunft nicht
Uberschritten werden wird.

Die Antragstellerin kam aufgrund dieser Berech-
nungen zu dem Ergebnis, bei Beriicksichtigung des
2. Falles ktnne die Errichtung des Flughafens Min-
chen am vorgesehenen Standort mit den dafir erfor-
derlichen Investitionen verantwortet werden.

In Anbetracht der in der Stellungnahme des Bayeri-
schen Staatsministeriums filr Landesentwicklung und
Unweltfragen vom 12.7.1971 vorgeschlagenen "Lirm-
kontingentierung" gab die Genehmigungsbehtrde das.
Gutachten Jamrsen (1971) in Auftrag.
Diesem Gutachten werden alle im Gutachten Meyer
(1971) getroffenen Annahmen zugrunde:gelegt. Ziel
des Gutachtens ist die Ausweisung von medizinisch
begriindeten Grenzlinien, wobei verschiedene Anteile
der pro Tag méglichen Flugbewegungen (Fille 1 - &4
der Zusatzberechnung) innerhaldb einer Zone, die
durch einen #quivalenten Dauerschallpegel von 62 dB(A)
bestimmt ist, sowie variable Nachtfluganteile zu
beriicksichtigen waren. Ferner sollte zu den Vor-
schldgen des Bayerischen Staatsministeriums fir
Landesentwicklung und Umweltfragen fiir die bauliche
Nutzung in der Umgebung des Flughafens Stellung
genommen werden. Wie im Gutachten Jansen (1969)
werden auch hier zur Abschitzung der Gesundheits-
gefdhrdung die Maximalpegel herangezogen. Der Gut-
achter unterstreicht abermals, daBl "seltene Ereig-
nisse"*) bei Nacht die Schlafqualitidt nicht beein-

*) S. FuBnote S. 85

®

-
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flussen bzw. bei Tag die Gesundheit nicht gefdhr-
den.*) Daraus ergibt sich, daB etwa 9 Bewegungen
pro Nacht bzw. 191Bewegungen pro Tag lUber einem
angenommenen Geldndebezugspunkt noch als seltene
Ereignisse anzusehen sind. Diese Werte werden auf
dem Flughafen iUberschritten. Deshalb hat Jansen
als Ergebnis der medizinischen Beurteilung bei Be-
riicksichtigung der Lérmemissionswerte heutiger
Flugzeuge ein Schutzgebiet flir die Nachtflugbe-
lastung und ein Gefdhrdungsgebiet flir die Tagflug-
belastung ausgewiesen. Auf mehreren Karten werden
die Ergebnisse der mdglichen ldrmrelevanten Flugbe-
wegungen bei verschiedenen Nachtfluganteilen (F&lle
1 = &4 der Zusatzberechnung) dargestellt. Unter Be-
ricksichtigung einiger betrieblicher Forderungen
stimmt das Gefdhrdungsgebiet mit einem Nachtflug-
anteil von 5 % in etwa mit dem vom Bayerischen
Staatsministerium fiir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen festgelegten Gebiet Q = 72 dB(A) iberein.
Das Schutzgebiet geht im Westen wegen der grofien
Streubreiten der Abflugrouten stark zuriick. Im
Osten ist die Streuung gering, die medizinische
Grenzlinie geht an einigen Stellen geringfligig
iiber die 62 dB{(A)-Linie. hinaus. Bei Beriicksich-
tigung der von der ICAO empfohienen Lirmemissions-—
werte werden die Gebiete wesentlich kleiner. Die
Vorschlédge fiir eine bauliche Nutzung stimmen mit
denen des Bayerischen Staatsministeriums flr Lan-
deseﬁtwicklung und Umweltfragen Uberein. Innerhalb
des Gefzhrdungsgebietes soll keine neue Wohnbebauung
zugelassen werden. Innerhalb des Schutzgebietes

*) 5. 85
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sollen nach Ansicht des Gutachters abgestufte Pla-
nungszonen festgelegt werden, in denen in gewissem
Umfang Wohnbebauung unter Beachtung baulicher Séhall-
schutzmafinahmen moglich ist. Der Gutachter kommt

Zzu dem Ergebnis, dafl vom medizinischen Gesichts~
punkt aus Larmgriinden keine Einwendungen gegen An-
legung und Betrieb des Flughafens Minchen bestehen,
wenn die Empfehlungen hinsichtlich Bauverboten und
baulichen SchallschutzmafBnahmen beriicksichtigt wer-
den.

Zu den Auswirkungen des zu erwartenden Fluglirms
dullerte sich neben anderen Fachstellen insbesondere
noch das Bayerische Staatsministerium flr Unter-
richt und Kultus. Es befafBt sich in seinen Stel~
lungnahmen mit den Auswirkungen auf die Grund- und
Hauptschulen in der Flughafenumgebung sowie auf die
Bereiche Weihenstephan (Fakultidt der Technischen
Universitdt Minchen und Fachhochschule) und Gar-
ching und mit den notwendigen AbhilfemaBnahmen,

Zur Beurteilung der Stdrwirkung wird der #gquivalen-
te Dauerschallpegel herangezogen. Danach liegen

die Grund- und/oder Hauptschulen in Hallbergmoos,
Fahrenzhausen, Neufahrn, Eitting und Pulling inner-
halb der Li&rmgrenzlinie mit einem Hquivalenten
Dauerschallpegel von 62 dB(A); die Volksschulen

in Berglern, Eching und Haimhausen befinden sich

an oder in unmittelbarer Nihe dieser Grenzlinie.
Hinsichtlich der Forschungseinrichtungen in Weihen-
stephan und Garching werden L&rmauswirkungen auf
den Forschungs- und Versuchsbetrieb beflirchtet. Die
Fakultdt fiir Landwirtschaft und Gartenbau meint,
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daB die Versuchsgilter Wildschwaige, Griinschwaige
und Hirschau sowie dag Stammgelidnde auf dem Weihen-
stephaner Berg u,a. durch Ldrm stark betroffen

und dadurch Lehre und Forschung beeintrichtigt
werden. Auf das Lérmproblem vor allem bei Errei-
chen der Endkapazitdt des Bahnsystems und bei un-
giinstigen Wetterlagen wird hingewiesen.

Dem Gutachten Richards (1971), das die Gemeinde
Neufahrn zusammen mit mehreren anderen Gemeinden
als'gemeinsame Stellungnahme vorgelegt hat, liegt
eine Verkehrsuntersuchung flir den Flughafen Min-
chen von dem Beratungsbliro Stratford zugrunde.

In der Verkehrsuntersuchung werden Prognosewerte
fiir die Jahre 1990 und 1996 (Erreichen der End-
kapazitidt des Bahnsystems) angegeben. Fir das Jahr
1990 werden ca. 25 Mio Fluggdste bzw. 240 000 Flug-
bewegungen und fir das Jahr 1996 ca. 55 Mio Flug-
gdste bzw. 450 000 Flugbewegungen erwartet. Hier-
bei wird fir die Jahre 1990 bzw. 1996 ein Anteil
des Pauschalreiseverkehrs am Gesamtlufitverkehr in
Minchen von 59 % bzw. 70 % zugrunde gelegt. Die
Prognosewerte werden aufgrund einer Trendextra-
polation ermittelt.

Das auf dieser Prognose aufbauende Larmgutachten
weist neben Grenzkurven flir den mittleren Spitzen-
schallpegel auch L#rmzonen auf, die unter dem Ge-
sichtspunkt der L#stigkeit von Fluggerduschen nach
zwel verschiedenen Bewertungsmethoden bestimmt wor-
den sind. Die eine Methode stellt das Q-¥erfahren,
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die andere das vorwiegend in GrofSbritannien ange-
wandte Noise-and-Number-Index (NNI)-Verfahren dar.
Ferner wird zur Abschitzung der kiinftigen Lirmbe-
lastung in der Umgebung des geplanten Verkehrs-
flughafens der gemittelte Spitzenschallpegel be-
nutzt. Als Ergebnis werden vom Gutachter in ent-
sprechenden Karten Jjeweils fiir das Jahr 1990 und
flir das Jahr der Endkapazitdt Grenzlinien fir Wer-
te des durchschnittlichen Maximalpegels, des ‘NNI-
Index' und des Q-Index' ausgewiesen. Die Grenzwer-
te flir den durchschnittlichen Maximalpegei liegen
bei 100, 95, 90, 85 und 80 PNdB (Perceived Noise
dB). Die Grenzwerte fUr den NNI-Index werden bei
den Indices 60, 55, 50, 45, 40 und 35 ermittelt.
AuftragsgemdB werden flir den Storirdex Q die Grenz-
linien mit 75, 67, 62 und 55 4B(A) ausgewiesen.
Die Ldrmzonen fir das Jahr 1990 lic¢gen hinsicht-
lich der Ausdehnung in derselben GrdBSenordnung

wie die Lirmzonen des Gutachtens Birck (1990).

Filr das Jahr der Maximalkapazitdt ist die 75 dB(A)-
Zone wesentlich gréBSer als die entsprechende Zone
im Gutachten Meyer (1970). Die 75 dB(A)=Grenzlinie
umfaflt eine Fl&che von etwa 57 km2 bei einer Ost-
West-Ausdehnung von etwa 24 km und einer gréfiten
Breite von etwa 4,4 km. In diesem Gebiet liegen
der Ortsteil Achering sowie Teile der Ortschaften
Pulling, Hallbergmoos, Schwailg, Attaching und Glas-
lern. Die 62 dB(A)-Zone umfaBt ungefshr dasselbe
Gebiet wie die entsprechende Zone im Gutachten
Meyer (1971). Der ndrdliche Teil Neufahrns liegt
zwischen der 75 und 67 dB{(A)-Linie.
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Die Ausweisung von Kurven flir den durchschnittli-
chen Maximalpegel dient #hnlich wie im Gutachten
Meyer (1971) zur Festlegung der filr erforderlich
gehaltenen SchallschutzmaBnahmen. Die ausgewie-
sene breite Palette des NNI-Index' von 60 bis 35
wird mit den Ergebnissen der soziologischen Studie
der Wilson-Kommission von 1961 iiber die Auswir-
kungen von Fluglirm auf die Bevdlkerung begriindet.
Die Wahl der Grenzwerte fir den Stdrindex @, ins-
besondere fUr G = 55 dB{A) wird nicht erldutert.
Offensichtlich lehnen sich die Werte Q@ = 75, 67
und 62 dB{A) an den urspriinglichen Entwurf des
Fluglidrmgesetzes an. Der Gutachter kommt abschlieBend
zu dem Ergebnis, daB die Liérmbelastung der Bevilke-
rung bei diesem Flughafenstandort auf jeden Fall
hoch genug sei, um eine eingehende Untersuchung
von anderen mdglichen Standorten zu rechtfertigen;
dadurch kénnte es mbglich sein, die Situation zu
verbessern.

Mehrere Gebietsk¥rperschaften bringen gegen die
Stellungnahme des Bayerischen Staatsministeriums
fiir Landesentwicklung und Umweltfragen vom 12.7.
1971, in der eine Begrenzung der Lirmbelastung
vorgeschlagen wird, Einwendungen vor. Sie bem#ngeln
insbesondere, daB das Bayerische Staatsministerium
fiir Landesentwicklung und Umweltfragen die Annahme
fiir gerechtfertigt halte, zum.Zeitpunkt der er-
reichten Endkapazitédt wiirden alle Flugzeuge in Be-
zug auf ihre Lidrmentwicklung mindestens den ICAO- -
Empfehlungen geniigen. Die Gemeinden halten diese
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optimistische Annahme flir nicht berechtigt, weil
es nach ihrer Meinung keinerlei effektive Handhabe
gebe, die ICAO-Empfehlungen gegenilber den Flugge-
sellschaften, insbesondere dem Bedarfsluftverkehr,
durchzusetzen. Als Haupteinwand gegen das Gutach-
ten Meyer (1971) wird vorgebracht, daB die Berech-
nung der Lirmzonen nicht nach den Vorschriften des
Fluglédrmgesetzes vorgenommen worden sei. Die Ge~
meinden beflirchten, daB8 dasgs Minimum, welches das
Flugldrmgesetz als "Entschédigungsgesetz" der bde-
troffenen Bevdlkerung noch gebe, durch private
Meinungen und Annahmen der Gutachter beschnitten
werde. Ebenso wird bemlngelt, daB gridfere und da-
mit glinstigere UberflughBhen gewidhlt werden als in
den Gutachten Biirck (1969) und Biirck (1970).

Bine Reihe von Gebietskdrperschaften wendet sich
aus Lirmgriinden generell gegen die Erteilung einer
luftrechtlichen Genehmigung zur Anlegung und zum
Betrieb des Flughafens. Gefordert wird die Einho-
lung weiterer technischer und medizinischer Gut-
achten, gegebenenfalls durch Einschaltung eines
"Wissenschaftlerteams", sowie die Einbeziehung des
Richards-Gutachtens in das Genehmigungsverfahren.

Unter Hinweis auf bei der Flughafenplanung Hamburg-
Kaltenkirchen vorgelegte "Gegengutachten" werden die
dem technischen und dem medizinischen Lérmgutachten

zugrunde liegenden wissenschaftlichen Methoden und

Hypothesen in Zweifel gezogen. Die teilweise sehr um-
fangreichen Stellungnahmen der Gebietsk&rperschaften

kommen in vielen Punkten zu gleichen Aussagen.

Flir den Fall der Erteilung der Genehmigung verlangen
die Gebietskdrperschaften die Berlicksichtigung fol-

gender Anregungen und Forderungen:
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Begrenzung der Schallpegel

- Einige Gemeinden machen ihre "Zustimmung" zum
Flughafen von der Forderung abhingig, daB8 auf
ihrem Gemeindegebiet die durch Flugl8rm verur-
gsachten Spitzenschallpegel und &quivalenten
Dauerschallpegel bestimmte Werte nicht uber-
schreiten. '

- Der Vorschlag des Bayerischen Staatsministeriums
fiir Landesentwicklung und Umweltfragen auf Fest-
legung einer Grenzlinie, an der ein bestimmter
dquivalenter Dauerschallpegel nicht Uberschrit-
ten werden darf, soll in den Bescheid als Auf-
lage aufgenommen werden.

Errichtung einer FluglédrmmeBanlage,
Standorte filr FlugldrmmefBstellen

- Eine LirmmeBanlage soll eingerichtet und Jjeweils
eine MeBstelle dieser Uberwachungsanlage auf dem
Gebiet verschiedener Gemeinden errichtet werden.

- Bei Lﬁrmunteréﬁchungen sollen auch kiinftige lei-
sere Flugzeuge berlcksichtigt werden,'damit die
Zonen in ihrer Ausdehnung beschriénkt werden und
den Nachbargemeinden des Flughafens noch Ent-
wicklungsmbglichkeiten verbleiben. Ferner soll
auch das Einzelschallereignis bei derartigen
Flugldrmuntersuchungen beritcksichtigt werden.
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Beschrinkung der Arten der den Flughafen
anfliegenden Luftfahrzeuge

- Die Genehmigung des Flughafens soll hinsichtlich
der Arten der zugelassenen Luftfahrzeuge einge-
schridnkt werden, um unwigbare Belastungen der
Flughafenumgebung auszuschlieBen. Sie s0ll gegen-
wirtig noch nicht eingesetzte Luftfahrzeuge, ins-
besondere Uberschallflugzeuge (SST)*) und kurz-/
senkrechtstartende Flugzeuge (V/STOL) nicht ent-
halten. '

-~ Die Benutzung des Flughafens socll auf die derzeit
am Verkehrsflughafen Minchen-Riem eingesetzten
Luftfahrzeuge beschridnkt werden; zusédtzlich sollen
Jedoch Hubschrauber ausgeschlossen werden.

Anderung des Lirmschutzbereiches durch
Verlegung von Flugrouten

- Die bevorstehende Einfilhrung des Mikrowellenlande-
systems (MLS) werde die Unfallhiufigkeit herab-
setzen und lirmmindernde Flugverfahren ermdglichen.
Mit wesentlich gednderten Lirmgrenzlinien infolge
der Anderung der Flugverfahren sei zu rechnen. Es
wird deher verlangt, bei der Ermittlung der LHrm-
auswirkungen von Flugverfahren unter Zugrundele-
gung des MLS auszugehen.

~ Es wird eine Uberpriifung vorgeschlagen, ob die
derzeit zwischen Lohhof und Eching nach Silidosten
flihrende Abflugroute bei Weststarts so gefiihrt

*) Super Sonic Transport
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bzw. hinsichtlich der Zahl der Flugbewegungen
oder der Betriebsstunden so ausgelastet werden
kdnne, daB die Grenzlinie, an der ein Hquiva-
lenter Dauerschallpegel von 62 dB(A) nicht Uber-
schritten werden diirfe, im Bereich der Gemeinde
Eching zumindest entlang oder n¥rdlich der Bahn-
linie Minchen-Freising zu liegen komme.

- Durch eine Parallelverschiebung der Start- und
Landebahnen O9L / 27R und O9R / 27L oder durch
eine Drehung des gesamten Startbahnsystems gsolle
versucht werden, eine Li¥rmminderung fiir die Ge-
meinden Eching und Neufahrn ohne stérkere Bela-
stung anderer grtBerer Gemeinden zu erreichen.

- Eine Lirmentlastung der Gemeinden Eching und
Neufahrn kdnne eventuell auch dadurch erzielt
werden, daB8 ausschlieBlich auf der Startbahn
O8R / 261l gestartet werde. '

- Die Gemeinden lehnen Warterdume iber ihrem Gebiet
ab.

- Durch eine halbjihrliche wechselseitige Benutzung
des Startbahnsystems soll zur gleichm#figen Ver-
teilung der Beldstigung auf alle Anlieger beige-
tragen und der Bahnabstand von 2300 m auf 1800 m
verringert werden; die beiden Start- und Lande~-
bahnen 08L / 26R und O9R / 27L sollen wegfallen.

Beschrinkung bzw. Verbot des Nachtluftverkehrs
- Der Flugbetrieb soll fiir die Nachtzeit verboten
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oder zumindest auf weniger ldrmerzeugende Flug-
zeugmuster beschrédnkt werden.

In den Genehmigungsbescheid soll aufgenommen wer-
den, daB fUr die Nachtzeit von 22 bis 6 Uhr ein
Flugverbot oder eine Beschrénkung des Flugbe-
triebs auf bestimmte Verkehrsarten, bestimmte
Flugzeugmuster oder bestimmte An~ und Abflug-
wege angeordnet werden konne. |

Lédrm sonstiger Ger&duschquellen am Flughafen

In die Li3rmgutachten so0ll auch der voraussicht-
liche Lirm auf den Verkehrsanbindungen des Flug-
hafens sowie der beim Betrieb des Flughafens ent-
stehende Bodenl&rm einbezogen werden.

Milit8rflugplatz Erding

Der Flugbetrieb auf dem Militdrflugplatz Erding
soll eingeschrénkt werden.

Vermeidung baurechtlicher Beschrﬁnkﬁngen
infolge Flugldrm, Entschéddigungen

- Die Antragstellerin soll verpflichtet werden, auf

Antrag alle Grundstiicke zu erwerben, die in einer
Zone mit einem dquivalenten Dauerschallpegel von
mehr als 62 dB(A) liegen und nicht mehr in der
bisherigen Weise genutzt werden kdnnen. Ferner
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soll die Antragstellerin die Kosten fiir bauliche
SchallschutzmafSnahmen {ibernehmen. ‘

- Den'Gemeinden s0ll der Aufwand fiur erforderliche
Neu- bzw. Umbauten von Schulhdusern oder fur bau-
liche SchallschutzmaBnahmen erstattet werden.

- Flir betroffene Wohngebiete und lédrmempfindliche
Anlagen sollen bauliche Schallschutzmanahmen er-
stattet werden.

- Allen Gewerbetreibenden, die durch den Flughafen
geschédigt werden, soll volle Entschiddigung gezahlt
werden.

- Die Ortschaften Eitting, Reisen und Eittingermoos
einschlieflich aller rtlichen Einrichtungen sol-
len umgesiedelt werden.

~ Ein lirmhemmender Waldgilirtel.soll angelegt werden.

In Ergdnzung seiner Stellungnahme vom 12.7.1971 er-
arbeitete das Bayerische Staatsministerium fir Lan-
desentwicklung und Umweltfragen nach Auswertung und
Wirdigung aller nach diesem Zeitpunkt der Genehmi-
gungsbehdrde zugegangenen Gutachten und Stellung-
nahmen von Fachstellen und Gebietsk®rperschaften
am 28.3%.1973 eine neuerliche Stellungnahme. Darin
erhebt es unter dem Gesichtspunkt des Schutzes ge-
gen Fluglirm gegen die Erteilung der beantragten
Genehmigung keine Einwendungen, wenn folgende Maf-
nahmen getroffen werden:
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Der mit einem Halbierungsparameter g = 3 zZu be-
stimmende, von Fluggerduschen gebildete Hquiva-
lente Dauerschallpegel soll an der mit Schreiben
vom 12.7.1971 vorgeschlagenen duBeren Begrenzungs-
linie mit der Bezeichnung "62" an keinem Ort und
an keinem Tag den Wert von 62 dB(A) {iberschreiten.

Bine geeignete kontinuierlich arbeitende Uberwa-
chungsanlage s0ll unabhiéingig von der Anlage nach -
§ 19 a LuftVG installiert werden, mit der Jeder-
zeit der dquivalente Dauerschallpegel an der zu-
vor genannten Begrenzungslinie festgestellt und
registriert werden kann,

In Abstidnden von filnf Jahren sollen im Hinblick
auf die technologische Entwicklung im Flugzeug-
und Triebwerkbau sowie die verbesserten Flugver-
fahren die Linien gleichen Hquivalenten Dauer-
schallpegels iiberpriift werden.

Ein etwaiger regelmidfBiger Helikopter-, Kurz- oder
Senkrechtstartverkehr darf in der Gerduschent-
wicklung dieser Luftfahrzeuge an keiner Stelle
und zu keiner Zeit 2u elner VergrdBerung der
Schutzbereiche fithren, die durch die Linien eines
#dquivalenten Dauerschallpegels von 65 dB{(A) und
62 dB(A) begrenzt werden.

Luftfahrzeuge, deren Gerduschentwicklung iiber den
Schallpegelgrenzwerten der ICAO-Regelung (Annex 16)
von 1969 liegen, sollen nur auf den inneren Start-
und Landebahnen verkehren.

o0
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Flinf Jahre nach Inkrafttreten neuer ICAO-Empfeh-
lungen soll diese Regelung auch auf solche Flug-
zeuge angewendet werden, die den neuen ICAO~-Richt-
werten nicht genligen,

Uberschallflugzeuge sollen zum Verkehr auf dem
Flughafen nur dann zugelassen werden, wenn lhre
Gerduschentwicklung im Unterschallbereich die
ICAO-Zulassungswerte von 1969 flir Unterschallflug-
zeuge nicht Uberschreitet.

Durch die Ger#uschentwicklung der am Boden rollen-
den Flugzeuge und bei Probeldufen mit Strahltrieb-
werken dlirfen benachbarte Siedlungen nicht erheb-
lich beldstigt werden.,

Im Gebiet der Gemeinde Eching westlich der BAB
Minchen-Nirnberg und siidlich der Bahnlinie Min-
chen-Landshut sollen die LErmauswirkungen so ver-
ringert werden, da8 sich fiir diesen Raum keine er-
heblichen Beschrinkungen der Bauleitplanung er-.
geben. Daraus sollen sich Jedoch keine zusHtzli-
chen Lirmbelastungen fur Siedlungsgebiete anderer
Gemeinden ergeben.

Ein grundsitzliches Nachtflugverbot in der Zeit
von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr MEZ flr alle Luftfahr-
zeuge, deren Ger#uschentwicklung ilber den ICAO-
Zulassungswerten von 1969 liegt, soll erlassen
werden; Ausnahmen hiervon sollen nur zugelassen
werden, wenn diese Luftfahrzeuge den Flughafen
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aus meteorologischen, technischen oder sonstigen
Sicherheitsgriinden als Not- und Ausweichflug-
hafen beniitzen oder in Katastrophenfiéllen sowie
zu medizinischen Hilfeleistungen eingesetzt wer-
den milssen.

- Vom Nachtflugverbot sollen auch die Luftfahrzeuge,
welche die ICAO-Zulassungswerte von 1969 erfilllen,
nur dann ausgenommen werden, wenn in dem im Gut-
achten Jansen (1971) ausgewiesenen Schutzgebiet
(Topographische Karte 2) ausreichende Schallschutz-~
vorkehrungen gegen Fluglidrm an den Wohngebéuden
getroffen worden sind. Insbesondere sollen in den
Schlafrédumen geeignete Schallschutzfensater mit
einer schallgedimpften Liiftungseinrichtung vorge-
sehen werden.

- An den vorhandenen Schulen, Kindergédrten, Kranken-.
hdusern, Altenheimen und #hnlichen in gleichem
MaBe schutzbediirftigen Einrichtungen im gesamten
von der Grenzlinie mit einem dquivalenten Dauer-
schallpegel von 62 dB(A) umschlossenen Bereich
sind ausreichende Schallschutzmafnahmen gegen Flug-
ldrm zu treffen.

- Die Schallschutzmafnahmen sollen auf Antrag der
Betroffenen durchgefiihrt werden. Die Kosten soll
die Antragstellerin tragen.

Zu der Forderung, daB die Antragstellerin im Hinblick
auf die vom Bayerischen Staatsministerium fir Landes-
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entwicklung und Umweltfragen getroffene Festlegung
der Grenzlinie mit 62 dB(A) Hguivalentem Dauer-
schallpegel die Aufwendungen fiir ausreichende
SchallschutzmaBnahmen innerhalb dieser Grenzlinie
zahlen soll, wendet die Antragstellerin ein, zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Flughafens miiBten
Schallschutzmafnahmen zunkdchst nur im Rahmen des
Fluglirmgesetzes getroffen und vom Flughafenunter-
nehmer kostenméBig Ubernommen werden.

Die Flugliérmkommiseion Minchen II nahm in ihrer
Sitzung am 10.10.1972 zum Fluglérmproblem Stellung.
Sie lehnt den beantragten Standort aus Liarmschutz-
griinden ab, da im Ballungsraum Minchen Auswirkungen
auf die BevBlkerung in groBem Umfang eintréten.
Ferner gebe es nach einer gutachtlichen AuBerung
des Stuttgarter Flughafenteams*) eine Reihe von
denkbaren Standorten, die hinsichtlich der Lirm-
auswirkungen auf die Bevdlkerung als glinstiger an-
gesehen werden miBten, wobei eine Uberpriifung die-
ser Standorte bisher nicht erfolgt sel.

Flir den Fall, daB die Genehmigung erteilt werde,
unterbreitet sie folgende Empfehlungen:

Nach Auffassung der Kommission muB der Vorschlag

des Bayerischen Staatsministeriums flir Landesent-
wicklung und Unweltfragen vom 12.7.1971 Ausgangs-
punkt aller weiteren Empfehlungen sein. Die Geneh-
migungsbehdrde soll sicherstellen, daB die 62 dB(A)-

*) Standortuntersuchung Miller/Beck~Erlang (1972)
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Grenzlinie spidter nicht mehr zu Ungunsten der Gemein~
den veridndert werden kdnne und daB deren spidtere
Einhaltung in der Praxis durch integrierende Mes-~
sungen iuberpriift werde. Es solle auch sicherge-
stellt werden, daB eine spi#tere Einschrinkung die-
ser Ldrmzone unter Beteiligung der Gemeinden mdglich
bleibe, Eine weitere Beschiftigung mit den Berech-
nungsmodalitiiten und Prédmissen der technischen Gut-
achter kdnne entfallen.

Die Kommission erwartet Einschrénkungen flr Planung
und Betrieb. Vor der Anlegung der belden HubBeren
Start~ und Landebahnen miisse Jjeweils deren Notwen-
digkeit besonders nachgewiesen werden. Eine Uber-~
prifung der Flugstreckenfithrung unter Hinzuziehung
der zustdndigen Stellen wird empfohlen, Insbesondere
sel zu prifen, ob die Abflugwege von der Start- und
Landebahn 09L / 27R nach Westen l#nger im Geradeaus-
weg gefiihrt werden kdnnten, als dies im jetzigen
Betriebsplan vorgesehen sel (spHdteres Abbiegen nach
Stiden). Generell wird gefordert, daf groBe Siedlungen
wie Freising, Eching, Neufahrn, Erding und Moosbhurg
nicht Uberflogen werden dilrfen. Die Kommission geht
davon aus, dafB hinsichtlich des Gesamtsiedlungsraumes
eine optimale Ldsung angestrebt werde. Neben einer
entsprechenden Flugwegfiihrung im gegebenen Start-
bahnsystem sel sicherzustellen, daB groBe Siedlungen
auch nicht von querstartenden und -landenden Luft-
fahrzeugen lUberflogen werden. Damit sei auch eine
mégliche spidtere Errichtung einer Querwindbahn aus-
geschlossen. Die Kommission behdlt sich vor, zu
spiteren Streckenfihrungsplinen in jedem Zeitpunkt
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ihres Bestehens Stellungnahmen abzugeben. Die Ge-
nehmigung fir Uberschallflugzeuge und Flugzeuge,
die nicht dem ICAO-Anhang 16 entsprechen, soll
versagt werden. Falls die technische Entwicklung
im Uberschallverkehr so weit fortschreite, daB
Werte, die jetzt im Anhang 16 festgelegt seien,
erreicht werden kénnten, seien gegebenenfalls neue
Uberlegungen anzustellen. Fur den Fall der Beibe-
haltung des beantragten Startbahnsystems und bel
Ablehnung von AbsiedlungsmaBnahmen beantragt die
Kommission eine nshezu villige Einschrénkung des
Nachtflugverkehrs.

In Bezug auf den Schutz vor Lérmauswirkungen ist

die Kommission zu der Auffassung gelangt, daB an

den Stellen, an denen ein hdherer Spitzenschall-
pegel als 80 dB(A) auftritt, SchallschutzmeBSnahmen
zum Schutz der Bevdlkerung nicht mehr ausreichend
seien. Hieraus folgert sie, daB der betroffenen
BevSlkerung ohne Anwendung von Zweng die Mglich-
keit der Absiedlung bel vdlliger Wahrung des Be-
sitzstandes gegeben werden solle. In den Bereichen
mit einem auBerhalb der GebHude feststellbaren Spit-
zenschallpegel von weniger als 80 dB(A) seien Schall-
schutzmaBnahmen vorzusehen, die mindestens im Schlaf~
und Kinderzimmerbereich der GebHude einen Innenspit-
zenschallpegel von 55 dB{A) sicherstellten. Die ent-
stehenden Kosten fiir Absiedlung bzw. Schallschutz-
maBnahmen seien von den Gesellschaftern der Antrag-
stellerin zu ilbernehmen; gegebenenfalls sei ein ent-
sprechender Passus in den Konsortialvertrag aufzu-
nehmen. Die Kommission schlieft ihre Stellungnahme
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mit dem Hinweis, sie sei sich daritber im klaren,

daB3 die finanziellen Folgen dieser Forderungen

{iber die Festlegungen des Fluglidrmgesetzes hinaus-~
gingen. Nachdem jedoch Staatsminister Anton Jaumann
am 4.2.1971 in Neufahrn erklédrt habe, man beabsich-~
tige, diese Grenzen zu Uberschreiten, habe sich die
Kommission fiir berechtigt gehalten, diese Vorschlige
zu unterbreiten. '

Zu einzelnen Punkten vertraten Mitglieder der
Kommission abweichende Meinungen.

Nach Auffassung des von der Gemeinde Neufahrn be-
nannten Mitglieds lasse der Verfahrensstand eine
abschlieflende Stellungnahme der Kommiss;on noch
nicht zu, da noch zahlreiche Untersuchungen, u.a.
zur Standortfrage, vorzunehmen selen.

Zu der Empfehlung, den Standort abzulehnen, flihren
die Vertreter der Deutschen Lufthansa AG und der
Industrie~ und Handelskammer flr Minchen und Ober-
bayern sowie die Antragstellerin aus, aufgrund der
Sachlage k¥nne dieser Empfehlung nicht zugestimmt
werden, Zu der empfohlenen Beschrinkung des Flug-
hafens ausschlieBlich auf Luftfahrzeuge, die den
Bestimmungen des ICAO-Anhangs 16 ertsprechen sowie
zu dem weitgehenden Nachtflugverbot machen die Ver-
treter der Deutschen Lufthansa AG uvnd der Antrag-
stellerin geltend, daB derartige Einschrénkungen
bei der Lage des Flughafens zu Siedlungsgebieten
Jjeder rechtlichen und sachlichen Berechtigung ent-
behrten,
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Zu den Empfehlungen hinsichtlich des Umfangs von
Absiedlungen und baulichen SchallschutzmaBnahmen
filhren die Vertreter des Bayerischen Staatsmini-
steriums des Innern, des Bayerischen Staatsmini-
steriums flr Landesentwicklung und Umweltfragen,
der Deutschen Lufthansa AG sowie der Antragstel-
lerin aus, daB derartige Forderungen wissenschaft-
lich nicht zu belegen und vom Standpunkt des Im-
missionschutzes nicht zu rechtfertigen selen.

Eignung des in Aussicht genommenen Gel&dndes

Hindernisfreiheit

Die Antragstellerin hat ausgefihrt, daB das flr die
Anlegung des Flughafens Miinchen vorgesehene Geldnde
ein geringfligigee GefHlle von Stidwesten nach Nord-
osten habe. Der Niveauunterschied im gesamten Flug-
hafenbereich betrage 10 m. Geldndeerhebungen, die
als Luftfahrthindernisse in Betracht kommen, seien
innerhalb des Bauschutzbereiches nach § 12 LuftVG
nicht vorhanden. Die Objekte, die die Grenzen nach
§ 12 LuftVG durchstoBen, sind in dem von der Antrag-
stellerin vorgelegten Plan des Bauschutzbereiches
dargestellt.

Einige Gemeinden vertreten mit dem vorgelegten
Standortgutachten Miller/Beck~Erlang (1972) die
Auffassung, daB die Sendemasten bei Erching (Stim-
me Amerikes) und Ismaning (Bayerischer Rundfunk) -
Luftfahrthindernisse darstellen.
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Die Bundesanstalt fiir Flugsicherung hat eine Ab-
tragung der im Plan des Bauschutzbereiches dargé—
stellten Objekte nicht verlangt; eine Voraussetzung
fiir die Realisierung des Flughafens sei aber, daB
der Sendemast der "Stimme Amerikas"™ bei Erching ab-
gebaut werde.

Flugsicherung

Die Antragstellerin hat als Grundlage fir die L&rm-
gutachten ein Flugbetriebssystem fir den Flughafen
Mlinchen ausgearbeitet., Die An- und Abflugwege sowie
die Verteilung der Flugbewegungen sind darin n3her
dargelegt.

Einige Gemeinden haben verlangt, daB iber ihrem
Gemeindegebiet keine Warterdume vorgesehen werden.
Ferner fordern mehrere Gemeinden die vertragliché
Sicherung der An- und Abflugwege, um nachtrdgliche
Anderungen zu ihren Ungunsten auszuschlieBen. Im
Zusammenhang mit Anlegung und Betrieb des Flugha-
fens Miinchen wird schlieBlich eine Einschrénkung
des Flugbetriebs am Miljitdrflugplatz Erding zur
Entlastung der benachbarten Gemeinden vom Fluglérm

verlangt.

Die Bundesanstalt fir Flugsicherung hat in ihrer
Stellungnahme folgende Punkte behandelt:

~ Die lLage des geplanten Flughafens zu anderen
Flugpldtzen und zu vorhandenen Navigationsan-
lagen sowie seine Einordnung in die vorhandene
Luftraumstruktur (Lagebeziehung);

- das Bahnsystem des geplanten Flughafens und die
Startbahnkapazitét;
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- die flugsicherungsbetrieblichen Folgerungen hin-
sichtlich der Eingliederung des Flughafens in
das Streckennetz im Raum Minchen und hinsichtlich
der Durchfiihrung der Flugsicherungskontrolle;

- die flugsicherungstechnischen Forderungen hin-
sichtlich der funkelektrischen Navigations- und
Landehilfen sowie der optischen Landehilfen.

Nach einer Darstellung der derzeitigen Flugsiche-
rungssituation in der Umgebung des geplanten Flug-
hafens vertritt die Bundesanstalt flr Flugsicherung
die Auffassung, daB der geplante Flughafen der be-
stimmende Faktor fiir das Flugsicherungssystem im
Raum Minchen werden wird. Insbesondere die enge
Nachbarschaft des geplanten Flughafens zu dem mili-
tHrischen Flugplatz Erding werde bei der Gestaltung
der An- und Abflugwege eine gegenseitige Abstimmung
erforderlich machen., Hierbel werde insbesondere zu
kl8ren sein, ob neben dem neuen Flughafen der Flug-
hafen Minchen-Riem als IFR-Flughafen bestehen blei-
be oder ob dieser Flughafen zum VFR-Landeplatz flr.
die allgemeine Lufifahrt zurlickgestuft oder geschlos-
gen werde. Neben Miinchen-Riem und Erding miiBten aber
auch die Verfahren der anderen Flugplitze bei der
Eingliederung der An- und Abflugstrecken des neuen
Flughafens in das bestehende Streckensystem berlck-
sichtigt werden. In welchem Umfang das heute be-
stehende Flugsicherungssystem im GrofSraum Minchen
hierbei zu Hndern sei, miite einer spiteren Uber-
priifung vorbehalten bleiben.
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Zum Flugbetriebssystem des Flughafens Minchen stellt
die Bundesanstalt fiir Flugsicherung fest, dafB die

in den Gutachten iliber die Gerduschbelastung in der
Umgebung des geplanten Flughafens angenommene Fiih-
rung der An- und Abfliige als realistisch anzusehen
sei.

Die von der Bundesanstalt filr Flugsicherung fiir erfor-

derlich gehaltene gemeinsame Kontrolle (Regional-
kontrolle) aller Flugbewegungen im Luftraum Minchen
werde durch Erweiterung der bereits vorhandenen
Regionalkontrolle in Miinchen-Riem leicht m&glich
sein. Die Regionalkontrolle sei nicht an einen Flug-
hafen gebunden. Auf dem Flughafen Miinchen werde die
Bundesanstalt fiir Flugsicherung eine Platzkontrolle
einrichten. Der hierzu gehdrige Kontrollturm solle
im Zentrum des Startbahnsystems vorgesehen werden.

Entsprechend der Aufgabenstellung des geplanten
Flughafens und der hohen Kapazitit des vorgesehe-
nen Startbahnsystems empfiehlt die Bundesanstalt
fir Flugsicherung, auch auf dem Gebilet der Flug-
sicherﬁng alle Mdglichkeiten fiir die Ausriistung
mit technischen Anlagen offenzuhalten. Flr beide
Anflugrichtungen seien funkelektrische und opti-
sche Landehilfen vorzusehen, die Allwetterflug-
betrieb mindestens nach Betriebsstufe II ermdgli-
chen. Die Bundesanstalt flir Flugsicherung werde
die flugsicherungsbetrieblichen und flugsicherungs-—
technischen Anlagen und Einrichtungen noch zum Ge-
genstand einer detaillierten Planung machen.

Der Bundesminister der Verteidigung hat sich be-
reiterklért, bei Errichtung eines Verkehrsflugha-
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fens am Standort Freising/Erding-Nord den Flugbe-
trieb der Bundeswehr auf dem Militd#rflugplatz Er-
ding zugunsten des zivilen Luftverkehrs einzu-
schrénken. Darilber hinaus diirfe die Einsatzbereit-
schaft der umliegenden Milit#rflugpldtze und Schief-
gelénde nicht berilhrt werden. '

Zur Lagebeziehung des neuen Flughafens und des Flug-
hafens Munchen-Riem hat die Antragstellerin mit
Schreiben vom 17.12.197 mitgeteilt, daB die Gesell~-
schafter der Flughafen Minchen GmbH am 14.12.1973
beschlossen haben, den Flughafen Minchen-Riem mit
der Inbetriebnahme des beantragten Flughafens auf-
zulassen.

Hinsichtlich der Lage des am Standort Freising/
Erding-Nord geplanten Flughafens zu dem Milit#ér-
flugplatz Erding unter navigatorischen Gesichts--
punkten hat die Bundesanstalt flir Flugsicherung
erginzend festgestellt, daB ein gemeinsamer Be-
trieb dieser Flugplédtze insbesondere auch in der
Form einer gleichzeitigen Flugbetriebsabwicklung
méglich ist.
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Flugmeteorologie

‘Der Deutsche Wetterdienst hat sich bereiterklirt,

an dem Flughafen die fir die meteorologische Si-
cherung des Flugbetriebs notwendigen Dienste durch-
zufiihren., Voraussetzung hierfir seien Rdumlichkei-
ten fir die Flugwetterwarte und ein Landebahnbeob-
achtungshaus.

In denm flugklimatologischen Gutachten des Deutschen
Wetterdienstes werden folgende Punkte im einzelnen
behandelt:

- Luftdruck

- Lufttemperatur

- Luftfeuchtigkeit

- Gesamtbewdlkung und Sonnenscheindauer
- Niederschlidge

- Wind

- Nebel.

Die MeBdaten fir Freising/Erding-Nord (EN) werden
vom Deutschen Wetterdienst, soweit méglich, mit
denen von Miinchen-Riem (MR) verglichen. Das Gut-
achten zeigt, da der Luftdruck an dem vorgesehe-
nen Geldnde gegenliber dem Flughafen Minchen-Riem
aufgrund der etwas geringeren Hthenlage um etwa

8 mm hbher ist. Die Lufttemperatur sei in den Som-
mermonaten an dem vorgesehenen GelZnds um etwa

0,2 - 0,30 C geringer als am Flughsfen Mﬁnchen»Riem.

Die Auswertung der Windbeobachtungen zeigt fir die
flugbetrieblich bedeutsamen Windgeschwindigkeiten
von mehr als 11 Knoten folgendes Bild:
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- Nordwind 5°/00 aller Beobachtungen
(315° - 459
- Ostwind 15°/00 aller Beobachtungen

(45° - 135°)

- Stdwind 4°/00 aller Beobachtungen
(1359 - 225°)

- Westwind 105°/00 aller Beobachtungen
(225° - 315°)

Windgeschwindigkeiten mit mehr als 22 Knoten treten
nur aus Westen (12°/00 aller Beobachtungen) auf.

Die Begobachtung der Niederschlige zeigt, daB dlese
am Standort Freising/Erding-Nord insgesamt mit

782 mm pro Jahr um rd. 20 % geringer sind als am
Verkehfsflughafen Minchen-Riem. Die Neuschneehthe
sei um 40 % niedriger als am Verkehrsflughafen
Minchen-Riem. Ebenso sei die HHufigkeit und Inten-
sitdt der Niederschlige sowie die HHufigkeit von
Gewittern am Standort Freising/Erding-Nord geringer
als am Verkehrsflughafen Minchen-Riem.

Die Beobachtungen der Sichtweite werden in dem Gut-
achten sowohl nach meteorologischer Sicht als auch
nach dem in der Luftfahrt Ublichen Begriff der
Runway Visual Range (RVR)*) ausgewertet. Dabei wer-
den die Betriebsstufen des Allwetterflugbetriebes
entsprechend den Richtlinien des Bundesministers

*)} Start- und Landebahnsicht
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flir Verkehr zugrunde gelegt. Die Beobachtungen ha-
ben ergeben, daB Betriebsverhdltnisse unterhalb
der auf den meisten deutschen Verkehrsflugh#fen
heute liblichen Betriebsstufe II (Wolkenuntergrenze
«-30 m, Sichtweite <Z400 m) an dem beantragten
Standort derzeit etwa zwei~ bis dreimal so hiufig
auftreten wie am Verkehrsflughafen Miinchen-Riem.

In der Stellungnahme der Antragstellerin zu diesem

Gutachten wird im Hinblick auf den Vergleich der

H&ufigkeit von schlechter Sicht an den Standorten ..
Freising/Erding-Nord und Minchen-Riem ausgefiihrt,

daB die Sichtverh&ltnisse am Standort Freising/Er-

ding~-Nord etwa denen der wichtigen europ#ischen

Flugh@éifen London-Heathrow und Ziirich-=Kloten bzw.

dem geplanten Flughafen Hamburg-Kaltenkirchen ent-

sprechen. Im Vergleich mit den librigen d eu tschen
Flughdfen komme an dem Standort schlechte Sicht am

h8ufigsten vor. Die Antragstellerin ist der Auffas-

sung daB durch Einfilhrung der automatischen Landung

und durch Verfahren zur kiinstlichen Sichtverbesse-

rung die Einfliisse von schlechter Sicht auf die Re-
gelmé@Bigkeit des Luftverkehrs immer mehr an Bedeu- e
tung verlieren. Ferner werde im Zusammenhang mit “
den BaumafBnahmen eine Verringerung des vor allem

auftretenden Strahlungsnebels erwartet. Die {ibrigen

fir den Flug- und Flughafenbetrieb maBgebenden Klima=-

faktoren (Luftdruck, Temperatur, Niederschlige, Wind)

werden von der Antragstellerin gleich gut oder giin-

stiger beurteilt als am Flughafen Minchen-Riem.

Einige Gebietskérperschaften haben auf die grofBe
Nebelhdufigkeit an dem Standort hingewiesen und
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halten deshalb dort aus wirtschaftlichen Griinden
sowie wegen einer mbglichen Beeintréchtigung der
Flugsicherheit die Anlegung des Flughafens fir
nicht. vertretbar. Sie meinen, daf im Falle einer
Verwirklichung des Vorhabens der Flughafen Miinchen-
Riem in Betrieb bleiben miisse, um bel Nebelwetter-
lagen einen Ausweichflughafen zur Verfiigung zu
haben. Der zwar technisch m8gliche Einsatz wvon
"Blindlandeeinrichtungen" sei fiir die Allgemeine
Luftfahrt und fiir Teile des Bedarfsluftverkehrs zu
teuer. Ferher beflirchten einige Gemeinden Auswir-
kungen des Nebels auf die Sicherheit des Zubringer-
verkehrs mit Kraftfahrzeugen. In dem Standortgut-.
achten Miller/Beck-Erlang (1972) wird zur Frage des
Einflusses von Nebel auf den Luftverkehr ausgefiihrt,
daB im Hinblick auf die Entwicklung der automati-
schen Landung die Zahl der Nebeltage nicht entschei-
dend fiir die Bewertung der Standorte sei.

Hydrogeologile

Die Antragstellerin hat ausgeflihrt, der Untergrund
des Standortes sei aus Schottern mit einer Michtig-
keit von 5 - 11 m aufgebaut, unter denen Mergel,
Tonmergel, Feinsande und Feinkiese des Tertidrs
anstehen. Der Grundwasserspiegel sei von Silden nach
Norden abgedacht. Bedingt durch die Tatsache, daB
die Schottermichtigkeit von Sliden nach Norden ab-
nehme und das Grundwasser in gleicher Richtung
flieBe, ndhere sich der Grundwasserspiegel gegen
Norden immer mehr der Gelidndeoberfliche, Der Flur-
abstand betrage im Flughafengeldinde zwischen 0,5 ~
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3,0 m, Die Antragstellerin h#lt es deshaldb flir not-
wendig, den Grundwasserspiegel groB8fldchig bei einem
Flurabstand von ca. 1,5 m zu halten. Innerhalb der
Bebauungszone sel widhrend der Bauzeit eine Grund-
wasserabsenkung bis auf etwa 7,0 m unter Gel#nde
erforderlich. Mit diesen Annahmen hat das Bayeri~
sche Geologische Landesamt die mfglichen Auswir-
kungen einer Grundwasserabsenkung auBlerhalb der
Flughafengrenzen ermittelt und kommt zu dem Ergeb-
nis, daBB die Absenkungstrichter grundwasserstrom-
aufwdrts (nach Stiden) nicht iiber die Flughafengren-
zen hinausreichen. Grundwasserstromabwirts (nach
Norden)} sowie gquer zur FlieBrichtung des Grundwas-
sers (nach Osten und Westen) sei auBerhalb des Flug-
hafens mit Absenkungen im Dezimeterbereich zu rech-
nen. Der Absenktrichter werde nicht iUber die Isar
hinausreichen. Mit GebHudeschiden in den benach-
barten Gemeinden infolge der Grundwasserabsenkung
sei aufgrund der beim Minchner U-Bshnbau gewonnenen
Erfahrungen nicht zu rechnen.

Von einigen Gebietskérperschaften verden infolge
der Grundwasserabsenkungen nachhaltige StSrungen
des gesamten Grundwasserhaushaltes befilirchtet, die
vor allem die landwirtschaftlichen Sonderkulturen
beeintrichtigen kdnnten. Durch die mit der Grund-
wasserabsenkung verbundene Austrocknung des Bodens
kénne es zu einem vermehrten Auftreten der bereits
jetzt im Erdinger Moos bekannten Staubstlirme kommen.
Ferner werden infolge der Grundwasserabsenkung Ge-
béudeschidden befirchtet. Schliefilich sei eine Ge-
fahrdung der groBen Grundwasservorrédte im Erdinger

Moos durch die vom Flughafen ausgehende Verschmutzung



- 121 -

durch Kraftstoff, 01 und Enteisungsmittel zu erwar-
ten. Fiir den Fall der Genehmigung des Flughafens
wird seitens der Gebietskdrperschaften gefordert,
die Eingriffe in das Grundwasser so gering wie mdg-
lich zu halten, wobei eine Gemeinde glaubt, eine
Absenkung bis auf 2,5 m unter Geldénde an der Flug-
hafengrenze sei noch vertretbar. Das bereits vor-
handene Grundwasserbeobachtungsnetz milsse zum Zwecke
der Beweissicherung erweitert werden. Die Auswir-
kungen der Grundwasserabsenkungen auf die landwiri-
schaftlichen Nutzpflanzen sollten auBerdem in einem
pflanzensoziologischen Gutachten behandelt werden.

Das Bayerische Staatsministerium des Innern hat zur
Gef#hrdung der Grundwasservorkommen im Erdinger Moos
ausgefithrt, daB das Grundwasser im Quart#rschotter
nicht ohne weiteres als Trinkwasser verwendet wer-
den kdnne. Der geringe Flurabstand ermigliche bei
Unfdllen eine wirksame Sachadensbekdmpfung und kon~
trollierbare SchutzmaBnahmen. Im tibrigen ldgen der-
zeit alle wichtigen ErschlieBungsgebiete flr die
Wasserversorgung westlich der Isar bzw. vom Flug-
hafen aus grundwasserstromaufwiris.

VerkehrserschlieBung

Die Antragstellerin hat eine Beschreibung der in
Aussicht genommenen verkehrlichen ErschlieBung des
Flughafens sowohl auf der StraBe als auch auf der
Schiene vorgelegt. Die Oberste Baubehdrde im Baye-
rischen Staatsministerium des Innern und die Deutsche
Bundesbahn haben als zustindige Fachbehdrden in ihren
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Stellungnahmen festgestellt, daB grunds#tzlich eine
verkehrliche Erschlieflung des Flughafens m8glich
i1st., Nach ihrer Auffassung sollten Einzelheiten,
wie Prioritdt beim Ausbau der Verkehrswege und
Trassenfiihrung, in gesonderten Untersuchungen und
gegebenenfalls Verfahren behandelt werden.

Das Bayerische Staatsministerium flir Landesentwick-
lung und Umweltfragen hat ausgefilhrt, die verkehr-
liche Erschlieflung des Flughafens Minchen auf der
Strafie und auf der Schiene bereite keine Schwierig-
keiten,

Ver- und Entsorgung

Zur Ver- und Entsorgung des geplanten Flughafens
(Wasserversorgung, Abwasserbeseitigung, Energie-
versorgung) hat die Antragstellerin in den Antrags-
unterlagen eine Beschreibung vorgelegt. Die zustén-
digen Fachbehdrden - Oberste Baubehdrde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern und das Bayeri-
sche Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr
(Energieabteilung) - haben in ihren Stellungnahmen
mitgeteilt, daB eine Versorgung des Flughafens mit
Wasser und Energie sowie eine Beseitigung des Ab-
wassers grundsdtzlich m&glich sind. Einzelheiten
seien in gesonderten Untersuchungen und gegebenen—
falls Verfahren zu erarbeiten,

Offentliche Sicherheit und Ordnung

Im Verlauf des Genehmigungsverfahrens wurden hin-
sichtlich der dffentlichen Sicherheit und Ordnung
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zu Fragen des Bodenlérms, der Luftverschmutzung
sowle zu etwa mdglichen Flugzeugunfﬁllén Stellung=
nahmen abgegeben. Zur Frage der Luftverschmutzung
holte die Genehmigungsbehtrde ein Gutachten ein.

Bodenlirm

Einige Gebietskirperschaften haben eingewandt, daB
in den vorgelegten Lirmgutachten die durch den Flug-
hafenbetrieb verursachte Gerduschbelastung (z.B.
Probeldufe von Flugzeugen, lautstarke Betriebsfahr-
zeuge des Flughafens wie Schneerdumgertte) nicht
berilcksichtigt sei. Sie fordern im Fall der Errich-
tung des Flughafens Schutzmafnahmen gegen Bodenldrm
in Form von Lirmschutzwillen oder lHirmabsorbieren-
den Wéldgﬂrteln entlang der Flughafengrenze.

Das Bayerische Staatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen hat ausgefllhrt, daB solche
Gerduschquellen mit wenigen Ausnahmen um GrdSen-
ordnungen leiser seien oder wegen ihrer Bodenndhe
mit zunehmender Entfernung eine so starke Dimpfung
erhalten, da8 sie schon am Rande des Flughafenbe-
reichs nicht zur dortigen Lirmbelastung beitragen.
Eine Ausnahme bildeten die Ger#Busche der Triebwerks-
probeldufe und des durch die ErschlieBung gegebenen
Bodenverkehrs. Bei Triebwerksprobeldufen werden man
fUr einen mdglichst guten Lirmschutz an der Quelle
sorgen mlissen (z.B. durch Lérmschutzhallen, ~winde,
-wdlle, -kabinen), damit benachbarte Siedlungen
nicht erheblich beldstigt werden; Larmschutzwidlle
am Rande des Flughafenterrains seien in diesem Fall
nur fir unmittelbar benachbarte Siedlungen wirksam.
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Ihre Wirkung nehme mit zunehmender Entfernung zur

Schallquelle bzw. zum Immissionsort stark ab. Die

Planung des StraBen- und Schienenverkehrs mlisse

so erfolgen, dafl vorhandene Siedlungen nicht #ber-
méBig beeintrdchtigt werden. Diese Probleme seien

Jedoch im Planfeststellungsverfahren zu l8sen.

Luftverschmutzung

In dem Gutachten Spengler (1971) Uber eine mdgliche

- Luftverschmutzung beim Flughafen Minchen werden

vier verschiedene Ausbaustufen einschlieBlich der
vom Startbahnsystem her m¥glichen technischen End-
kapazitdt unter Beriicksichtigung kiinftiger Flugzeug-
entwicklungen untersucht. Um zu den Immissionswer-
ten zu gelangen, wird aus experimentellen Immissions-
messungen am Verkehrsflughafen Minchen-Riem auf die
Schadstoffimmission im Bereich des beantragten Flug-
hafens extrapoliert. Zur Kontrolle wird aus den
rechnerisch ermittelten Schadstoffemissionen aus
Flugbetrieb, Kfz~Verkehr und Heizanlagen unter Be-
rilcksichtigung der Schadstoffausbreitung die Immis-
sion flr das Flughafengeldnde und die Flughafenum- .
gebung ermittelt, Die so ermittelten Immissions-
werte werden mit den Grenzkonzentrationswerten MIK
und MAK*) verglichen. Der Gutachter kommt zu dem Er-
gebnis, daB aufgrund der geschitzten Immissionswerte
gegen einen Betrieb des Flughafens bei normalen
Wetterbedingungen bis zu einem Verkehrsaufkommen

*) MIK-Wert - maximal zul#dssige Immissionskonzentration
MAK-Wert - maximal zuldssige Immissionskonzentration

am Arbeitsplatz
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von etwa 750 Flugbewegungen pro Tag mit Verkehrs-
flugzeugen nach dem gegenwdrtig gesicherten Stand
der Technik keine Bedenken hinsichtlich einer Be-
eintriachtigung oder unzumutbaren Beldstigung von
Umgebung, Benutzern und Personal bestehen. Bei aus-
tauscharmen Wetterlagen in Gegenwart von sehr sta-

" bilen Inversionsschichten grofier Michtigkeit er-

wartet der Gutachter eine Anh8ufung von Schadstof-
fen im Flughafenbereich. Zur Vermeidung einer Ge-
fihrdung bzw, einer Beeintridchtigung der Umgebung
konne in solchen Fdllen, die etwa zweli- bis vier-
mal innerhaldb von 10 Jahren auftreten, eine Ein-
schrinkung des Flugbetriebs notwendig werden.

Der Gutachter empfiehlt abschlieBend die Erstellung
eines Immissionswarnsystems und die Ausarbeitung
eines Immissionswarnplanes, Ferner werden Unter-
suchungen iber HBufigkeit, Verteilung und Andauer
von austauscharmen Wetterlagen sowie die Zusammen-
hénge zwischen deren Auftreten und der Jjeweiligen
Grof3wetterlage empfohlen.

Verschledene Gebletskdrperschaften haben in ihren
Stellungnahmen eine gesundhelitsgefdhrdende Luftver-
schmutzung durch den Betrieb des Flughafens befirch-
tet. Sie halten eine Ergidnzung des Gutachtens Speng-
ler (1971) aus medizinischer Sicht fiir notwendig.
Dabei sei auch die Frage der Sauerstoffzehrung zu
untersuchen, Vor allem im Hinblick auf die land-
wirtschaftlichen Sonderkulturen im Erdinger Moos
halten einige GebietskOrperschaften eine spezielle
Untersuchung der Auswirkungen von Abgasimmissionen
auf landwirtschaftliche Produkte flir notwendig.
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Dieser Forderung schlieBit sich auch das Bayerische
Staatsministerium fiir Unterricht und Kultus beziig-
lich der Versuchseinrichtungen der Technischen Uni-
versitidt Minchen in Weihenstephan und im Erdinger
Moos an.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Arbeit und
Sozialordnung hdlt aus Griinden des Immissionsschut-
zes fir die 0lheizungsanlage des Flughafens einen
nach den Vorschriften der Technischen Anleitung -
Luft*) zu bemessenden Schornstein fiir erforderlich.

Das Bayerische Steatsministerium fir Landesentwick-
lung und Umweltfragen teilt weitgehend die in dem
Gutachten Spengler (1971) vertretenen Auffsssungen
iilber die zu erwartenden Auswirkungen des geplanten
Flughafens hinsichtlich der Luftverschmutéung. Es
bestdtigt vor allem, daB unter den bei der gutacht-
lichen Beurteilung verwendeten MIK-Werten diejeni-
gen Konzentrationen von Schadstoffen zu verstehen
sind, bei deren Einhaltung auch bei Dauereinwirkung
(bei MIK, = Einwirkung Uber kiirzere Zeitabschnitte)
weder filr den menschlichen oder tierischen Organismus
noch fur die Pflanzenwelt eine Schidigung zu befiirch-
ten ist. Diese MIK-Werte seien die Jjewells festgeleg-
ten zuldssigen Grenzwerte flr luftverunreinigende’
Stoffe unter Berilcksichtigung der von medizinischer
Seite angegebenen vertretbaren Konzentrationen. Die
Auswirkungen luftverunreinigender Stoffe auf Menschen,
Tiere und Vegetation seien beli der Festsetzung die-
ser maximal zul#ssigen Immissions-Konzentration durch
Einschaltung von Medizinern, Biologen usw. in vollen
Umfang berlicksichtigt worden. Sollten sich die Er-

*) Allgemeine Verwaltungsvorschriften Uber genehmi-
gungsbedlirftige Anlagen nach § 16 GewO (Technische
Anleitung zur Reinhaltung der Luft) vom 8.9.1964
(GMBL S. 433)
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kenntnisse {liber die Auswirkungen einzelner Stoffe

im Laufe der Zeit #ndern, seien die zuldssigen

Werte jeweils den neuesten Erkenntnissen anzupas-
sen. Eine Beurteilung der Abgasbelastung nach In-
betriebnahme des Flughafens durch ein medizinisches
Gutachten wird seitens des Bayerischen Staatsmini-
steriums flir Landesentwicklung und Umweltfragen
grundsidtzlich fir sinnvoll gehalten, da keine Grenz-
werte flir die inkorporierten Schadstoffmengen - her-
rithrend von Luftverunreinigungen - festgelegt seien.
Die Erstellung eines derartigen Gutachtens vor In-
betriebnahme des Flughafens habe dagegen nur theore-
tischen Charakter; es solle daher erst nach Vorlie-
gen von MeBwerten erstellt werden.

Die von verschiedenen Seiten angesprochene "Sauer-
stoffzehrung" spiele, sowohl weltweit als auch drt-
lich betrachtet, keine Rolle. Durch den weltweiten
Vorrat von etwa 1,3 x 1015 t Sauerstoff in der Erd-
atmosphiire und die stdndig vorhandene Luftzirkulation
werde die seit 1910 bis zum heutigen Tage mit einer
Mefligenauigkeit von 0,006 % ermittelte Volumenkonzen-
tration an Sauerstoff von 20,946 % infolge des zu
erwartenden Flugverkehrs nicht mefibar verringert
werden. |

Wenn die Frage der Verschmutzung oder allgemein der
Beeintrdchtigung landwirtschaftlicher Erzeugnisse
durch Abgase, die durch den Betrieb des Flughafens
entstehen, auch eng in Zusammenhang mit der Konzen-
tration luftverunreinigender Stoffe und der Einwir-
kungsdauer dieser Stoffe stehe, sollte sie nach Auf-
fassung des Bayerischen Staatsministeriums fir Lan-
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desentwicklung und Umweltfragen doch zweckmdBiger-
weise nach Inbetriebnahme des Flughafens vom Baye-
rischen Staatsministerium fiir Ern8hrung, Landwirt-
schaft und Forsten beurteilt werden. Dort seien
entsprechende Untersuchungen Uber die Beeintrich-
tigung landwirtschaftiicher Erzeugnisse entlang
vielbefahrener StrafBlen angestellt worden;-auch fal-
le die Bewertung von Schddigungen landwirtschaftli-
cher Erzeugnisse in den gleichen Zustidndigkeitsbe-
reich.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Landesentwick-
lung und Umweltfragen hdlt die sténdige Feststel-
lung der Immissionskonzentration im Bereich des
Flughafens durch fortlaufend registrierende Mes-
sungen flir notwendig. Diese Uberwachung miisse sich
auf Kohlenmonoxid und Kohlenwasgserstoffe sowie zu-
mindest fir einige Zeit auf Stickoxide erstrecken.
Die Messung kénne im Bedarfsfalle aich weitere Schad-
stoffe einbeziehen. Die Standorte der Mefigerdte soll-
ten nach eingehenden drtlichen meteorologlschen und
topographischen Untersuchungen festgelegt werden.

Die einzelnen MeBstationen selen in das lufthygieni-
sche Uberwachungssystem Bayern zu integrieren.

Zur eventuell erforderlichen Verminderung der durch
den Betrieb des Flughafens hervorgerufenen Abgas-
immissionen hdlt das Bayerische Staatsministerium
fir Landesentwicklung und Umweltfragen die Aufstel-
lung eines Alarmplanes fir erforderlich. Die Grenz-
werte sollten unter Berlicksichtigung der Jeweils giil-
tigen zulédssigen Konzentrationswert: fir Luftverun-
reinigungen festgelegt werden.
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Das Bayerische Staatsministerium fir Landesent&ick-
lung und Umweltfragen kommt zu der zusammenfassen-
den Feststellung, daB gegen den Betrieb des Flug-
hafens von seiten der Luftreinhaltung keine grund-
sdtzlichen Bedenken zu,erhebeh sind, sofern die
Durchfiihrung der vorstehenden MaBnahmen gesichert
sel,

Flugzeugunfidlle

Verschiedene Gebietskdrperschaften haben beflirchtet,
durch eventuelle Flugzeugabstlirze in Flughafennéhe
seien die Bev&lkerung und die gemeindlichen Einrich-
tungen (z.B. Trinkwasserversorgungsanlagen) geffhr-
det. ‘

Das Landratsamt Erding - untere Naturschutzbehirde -

hat auf die groBe Zahl von V&geln aller Art im Erdinger

Moos und die damit verbundene GefHhrdung des Luft-
verkehrs hingewiesen. Eine Vertreibung der V&gel habe
wenig Aussicht auf Erfolg.

Offentliche Interessen

Der Bundesminister filr Verkehr hat mitgeteilt,

daB der Anlegung und dem Betrieb des Flughafens
die &ffentlichen Interessen des Bundes nicht entge-
genstehen.

Einige Gemeinden haben beflirchtet, die Erholungs-
landschaft des Erdinger Mooses sowie die Naherho-
lungsgebiete in den Isarauen wiirden durch den Flug-
hafen schwer beeintrichtigt. Insbesondere wird
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- auch vom Landratsamt Erding - vorgetragen, daf
durch Grundwasserableitung, Lidrm und Abgase, be-
gleitende InfrastrukturmaBnahmen und Siedlungs-
folgen der Naturhaushalt des Mooses geschiddigt,
das durch Offenheit, Weite und Siedlungsfreiheit
gepridgte Landschaftsbild gestort und der Naturge-
nuB sowie der Zugang zur freien Natur erheblich
beeintridchtigt wlirde. Ein Absenken des Grundwasser-
regels miisse zu einer Versteppung des Erdinger Mooses
filhren. Uberdies stehe der Flughafen im Widerspruch
zum Programm "Freizeit und Erholung" der Bayerischen
| Staatsregierung vom 28.4,1970; im Regionaléntwick—
lungsplan des Planungsverbandes AuBerer Wirtschafts-
raum Minchen werde dariiber hinaus das Erdinger Moos
als hochwertiger zur Erholung einladender Landschafts-
raum dargestellt, Das Landratsamt Erding ist auf-
grund der Stellungnahme des Kreisnaturschutzbeauf-
tragten des Landkreises Freising der Auffassung, das8
das Erdinger Moos als groBes, urspriingliches Nieder- -
moor mit charakteristischer Pflanzen- und Tierwelt
insgesamt als einzigartiges Naturdenkmal im Norden
von Minchen zu betrachten und zu werten sei. Ins-
besondere wird auf das Naturschutzgebiet "Ismaninger
Teichgebiet" hingewiesen, das als terilhmtes Vogel-
paradies schwer beschddigt wlirde. fus diesen Griin-
den wird die Genehmigung des Flughe fens abgelehnt.

Zumindest miiBten im Falle der Genehmigung MafBnahmen
zur Abmilderung der negativen Konsequenzen des Flug-
hafenbaues fiir Natur und Landschaft getroffen wer-
den. Gefordert wird in diesem Zusammenhang ein Land-
schaftsrahmenplan fir die Landschaft im Norden Min-
chens, ein Landschaftsplan fiir das Flughafenumland
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und ein weiterer Griinplan fir das Flughafengelénde.
Des weiteren seien die Grundwasserordnung im Be-
reich des Erdinger Mooses neu zu planen, die neuen
Wasserl#ufe auBerhalb des Flughafens naturnah zu ge-
stalten und ein ausreichend breiter Waldglrtel aus
Griinden des Lirm- und Sichtschutzes anzulegen. Zur
{lberwachung der Auswirkungen des Flughafens selen
Vorkehrungen zur Skologischen Beweissicherung durch
langfristige Beobachtung von Pfianzengesellschaften
und’ Tiergruppen im geféhrdeten Gebiet zu treffen.
Die Kiesausbeute sollte konzentriert erfolgen; die
entstehenden Wasserfliichen sollten Sffentlichen Er-
holungszwecken gewidmet werden.

Zu den Gesichtspunkten des Natur- und Landschafts-
schutzes fuhrt das Bayerische Staatsministerium fur
Landesentwicklung und Umweltfragen aus, das Erdinger
Moos k®nne im Vergleich mit anderen groBen stadt-
nahen Landschaftsriumen wie z.B, dem Isartal sld-
lich von Minchen, dem Hofoldinger Forst oder dem
Fbersberger Forst nicht als wichtiges Naherholungs-
gebiet angesprochen werden. Dementsprechend sei es
auch in keinem der im Programm "Freizeit und Erho-
lung" der Bayerischen Staatsregierung vom 28. April
1970 dargestellten Naherholungsgebiete enthalten.
Die mégliche Beeintréchtigung der Erholungsfunktion
der Isarauen im Bereich zwischen Griineck und Frei-
sing durch Fluglirm und die wahrscheinlich in ge-
wissem Umfang nicht vermeidbare Stérung des Vogel-
paradieses "Ismaninger Teichgebiet" miiBten mit Rick-
sicht auf die Ubrigen Vorteile des Standortes Frei-
sing/Erding-Nord fiir die Anlage des Flughafens und

)
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die in diesem Fall Ubergeordneten Belange des Luft-
verkehrs hingenommen werden. Eine Anschneidung der
Isarauen auBerhalb der Lirmzonen durch die wegen der
ErschlieBung des Flughafens tiber Strafie und Schiene
notwendigen neuen Trassen miisse jedoch vermieden
werden, damit die Verwirklichung der vom Verein

zur Sicherstellung lUberdrtlicher Erholungsfléchen
bisher vorgelegten Planung flir den Ausbau der Isar-
auen als Naherholungsgebiet jedenfalls auBerhalb
der LArmzonen gesichert bleibe. Zusammenfassend
werden aus der Sicht des Natur- und Landschafts-
schutzes keine Einwlnde gegen die Errichtung des
Flughafens erhoben.

Wirtschaftliche Leistungsfdhigkeit der Antrag-
stellerin

Einige Gemeinden haben eingewandt, die Antragstel-
lerin habe ihre wirtschaftliche Leistungsfdhigkeit
nicht nachgewiesen. Angesichts des zu geringen

Eigenkapitals der Antragstellerin sei nicht gesichert,

daBl die erforderlichen Mittel aufgebracht werden

ktnnten. AuBerdem fordern sie eine "fundierte Kosten-

schatzung".

Die Gemeinden sind der Ansicht, die von dem geplan-
ten Vorhaben Betroffenen mii8ten Beschrinkungen nur
dann hinnehmen, wenn das Vorhaben in absehbarer

Zeit verwirklicht werden kbnne. Am 26. 9.1973 ist
die Bundesrepublik Deutschland der Flughafen Minchen
GmbH beigetreten; die drei Gesellschafter -~ Frei-
staat Bayern, Bundesrepublik Deutschland und Landes-
hauptstadt Minchen -~ haben sich in einem Konsortial-

P
“
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vertrag gegenseitig verpflichtet, die fir den neuen
Flughafen erforderlichen Mittel entsprechend ihren
Beteiligungsquoten aufzubringen und bereitzustellen.

Sonstige Gesichtspunkte

Von den Gebietskdrperschaften wurden im Laufe des
Verfahrens noch Einwendungen vorgetragen, die sich
vor allem mit der Abwicklung des Genehmigungsver-
fahrens sowie mit Fragen der Entschddigung befassen.

So wurde gefordert, im Genehmigungsverfahren weitere
Erdrterungstermine durchzufiihren. Das Genehmigungs-
verfahren solle nicht abgeschlossen werden, bevor
nicht eine Rahmenplanung fir die Milit#rflugplétze
im Raum Miinchen erfolgt sei. SchlieBSlich solle das
Genehmigungsverfahren so lange gusgesetzt werden,
bis der Bund eine Luftverkehrsplanung als Teil einer
Gesamtverkehrsplanung vorgelegt hat.

Mehrere Gemeinden fordern Ersatz fiir die Mehraufwen-
dungen fUr den Unterhalt an GemeindestrafBen, soweit
dies durch Bau und Betrieb des Flughafens bedingt
igt. Ferner wird ein Ersatz fiir gemeindeeigene Grund-
stlicke verlangt, die innerhalb des Flughafens lie-
gen, Ein Flurbereinigungsverfahren wird fir notwen-
dig gehalten. Die den Gemeinden durch das Genehmi-
gungsverfahren entstandenen Kosten sollen ihnen er-
stattet werden.

Die Gemeinden verlangen weiter Zusagen hinsichtlich
einer Verbesserung der Infrastruktur sowie Liefer-
vertridge mit dem Flughafen zur Versorgung mit elek-
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trischer Ehergie und Wasser aus den gemeindeeigenen
Anlagen.

Die Antragstellerin solle ferner als Veranlasser flr
alle derzelt erkennbaren und noch nicht erkennbaren
kiinftigen SchBden sowohl gegeniiber Gemeinden als
auch Einzelpersonen aufkommen. Dazu solle auch die
Entschédigung von Gewerbetreibenden gehdren, die
durch den Flughafen beeintridchtigt werden. Einige
Gemeinden wlinschen eine Entschidigung flir Einnahmen,
die den Gemeinden entgehen (z.B. Jagdpachtschilling)
sowlie einen finanziellen Ausgleich fiir den Wegfall
"jdeeller Werte" (z.B. fir den Zusammenschluf nicht
mehr entwicklungsfdhiger Gemeinden mit anderen Ge-
meinden). Das Gutachten {iber die Preise beim Grund-
erwerb miisse iiberarbeitet werden. Den abzusiedeln-
den Blirgern solle Baugelinde zur Verflgung gestellt
und bei Grundstiickskdufen weitgehende Steuerfrei-
heit eingerdumt werden.

Ferner solle eine Regelung der Altersversorgung fiir
abzusliedelnde Landwirte getroffen werden.

Eine Gemeinde wilnscht eine direkte Fernsprechver-
bindung zu einer Lirmbeschwerdestelle.

Flir den Fall der Erteilung der Genehmigung halten
die Gemeinden die Anordnung der sofortigen Voll-
ziehung nicht fUir rechtmédfig.
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Entscheidungsgrinde

Formelle Wiirdigung

Rechtsgrundlage

Nach § 6 Abs. 1 Satz 1 des Luftverkehrsgesetzes
(LuftVG) in der Fassung der Bekanntmachung vom

L. November 1968 (BGBlL I S. 1113), geHndert durch
Gesetz vom 23. Juni 1970 (BGB1 I S. 805) und vom
30. Mdrz 1971 (BGBL I S. 282) dlirfen Flugpl#dtze
nur mit Genehmigung angelegt und betrieben werden.
Flugpldtze sind Flugh#fen, Landeplétze und Segel-
fluggelénde. Nach § 38 Abs. 2 der Luftverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (LuftVZ0) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 28. November 1968 (BGBlL I S.
1263) werden Flughéifen als Verkehrsflugh#ifen oder
als Sonderflughifen genehmigt. Flughifen bediirfen
zur Sicherung des vorgesehenen Flugbetriebs eines
Bauschutzbereiches nach § 12 LuftVvG (§ 38 Abs. 1
LuftVZ0). Die von der Antragstellerin im vorliegen-
den Fall beantragte MaBnahme zielt auf die Geneh-
migung der Anlegung und des Betriebs eines Ver-
kehrsflughafens,

Nach § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG ist vor der Ertei-

lung einer Flugplatzgenehmigung insbesondere zu

priifen, ob die geplante MaBnahme die Erfordernisse
der Raumordnung, der Landesplanung und des Stddte-
baues sowie den Schutz vor Fluglidrm angemessen be-
riicksichtigt. Die Genehmigung ist zu versagen, wenn
das in Aussicht genommene Geldnde ungeeignet ist
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oder Tatsachen die Annahme rechtfertigen, daf die
bffentliche Sicherheit oder Ordnung durch das Vor-
haben gef#hrdet wird (§ 6 Abs, 2 Satz 2 LuftVvGg).
Fir Verkehrsflughdfen darf die Genehmigung auBer-
dem nicht erteilt werden, wenn durch die Anlegung
und den Betrieb des beantragten Flughafens die &f-
fentlichen Interessen in unangemessener Weise be-
eintrichtigt werden (§ 6 Abs. 3 Luftvg),

§ 6 LuftvG stellt nach dem Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts vom 17.2.1971%) die Erteilung
einer Genehmigung - abgesehen von den zwingenden
Versagungsgriinden in § 6 Abs, 2 Satz 2 und Abs. 3
LuftVG -~ in das Frmessen der zustdndigen Behirde.
In nachstehender Ziffer II wird das Vorhaben in
materiell-rechtlicher Hinsicht im einzelnen {ber-
priift und im gesetzlich vorgeschriebenen, oben
nédher erlHuterten Sinne gewlirdigt.

Allgemeine Verwaltungsvorschriften im Rahmen der

Bundesauftragsverwaltung nach Art. 85 Abs, 2 GG¥*¥)

in Verbindung mit § 32 Abs. 5 LuftVG sind fur den
Vollzug des Luftverkehrsgesetzes und der Luftver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung nicht erlassen., Das Ver-
fahren richtet sich daher nach den allgemeinen ver-
waltungsrechtlichen Grundséitzen, wobeil davon aus-
zugehen ist, daB die Genehmigung eines Flugplatzes
eine sogenannte Unternehmergenehmigung darstellt
und gleichzeitig Planungsentscheidung ist (Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts vom 14.2.1969%%%),

Deutsches Verwaltungsblatt 1971, S. 415
Grundgesetz flr die Bundesrepublik Deutschland
vom 23.5.1949, BGBl S. 1

*%%) Deutsches Verwaltungsblatt 1969, S. 362
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Bei der Auslegung der luftverkehrsrechtlichen Vor-
schriften sind die vom Bundesminister fiir Verkehr

im Rahmen der Auftragsverwaltung auf dem Gebiet

des Luftverkehrs nach Art. 87 d GG als allgemeine
Weisungen nach Art, 85 Abs., 3 GG erlassenen Richt-
linien zu berlicksichtigen. Im einzelnen sind dies
die "Richtlinien fiir die Markierung und die Befeue-
rung von Flughéfen" vom 20. Mai 1970 {Nachrichten
fiir Luftfahrer Teil I - 171/70), die "Richtlinien
Uber die Hindernisfreiheit fir Start- und Lande-
bahnen auf Verkehrsflughédfen" vom 19. August 1971
(Verkehrsblatt S, 464), die "Richtlinien {iber Ein-
richtung und Betrieb von Fluglirm-MeBanlagen fiir
Verkehrsflughtifen" vom 19. Juni 1972 (NfL I - 230/72)
und die "Richtlinien filr Verkehrsflughidfen und Luft-
fahrtunternehmen beim Allwetterflugbetrieb nach Be~
triebsstufe II" vom 15, November 1972 (NfL I - 350/72).

Mit dem Inkrafttreten des Gesetzes iber den Beitritt
der Bundesrepublik Deutschland zum Abkommen iber die
Internationale Zivilluftfahrt vom 7.4.1956 (BGBl II

S. 411) wurde die Bundesrepublik Deutschland Mitglied
der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (Inter-
national Civil Aviation Organization - ICAO). Nach
Art, 37, 38 des Abkommens sind alle Vertragsstaaten
grundsdtzlich gehalten, den von der ICAO festgeleg-
ten Richtlinien nachzukommen. Abweichungen von Richt-
linien sind der ICAO anzuzeigen. AuBer den Richtlinien
richtet die ICAC zur Vereinheitlichung der Luftfahrt
Empfehlungen an die Vertragsstaaten., Die Richtlinien
und Empfehlungen sind in sogenannten Anhingen zunm
Abkommen liber die Internationale Zivilluftfahrt zu-
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sammengefaBt (Art. 54 Buchst., 1 in Verbindung mit
Art. 90 des Abkommens). Die grundlegende inter-
nationale Bestimmung fiir die Anlegung und den Be-
trieb von Flugplitzen (Aerodromes) stellt Anhang

14 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluft-
fahrt (6. Ausgabe vom 6.1.1972, ergidnzt am 7.12.
1972) Qar, Zum Flugl¥érm (Aircraft Noise) ist An-
hang 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivil~
luftfahrt (1. Ausgabe vom 6.1.1972) ergangen.*)

AuBerdem gibt die ICAO Technische Handblicher (Technical

Manuals) heraus, von denen fir die Anlegung von Flug-
pldtzen insbesondere die Aerodrome Manuals (ICAO=Doc
7920 - AN/865) von Bedeutung sind.

Im Hinblick auf die durch den Beitritt der Bundes-
republik Deutschland zur ICAO anerkannten Ziele die-
ser Organisation ist auf die Einhaltung der Richt-
linien und Empfehlungen der ICAO bei der Genehmigung
von Flugpiétzen zu achten. Eine Ubereinstimmung mit
den Technischen Handbiichern der ICAO ist anzustreben.

Die Bundesrepublik Deutschland hat sich als Mitglied
der Weltgesundheitsorganisation (WGO) verpflichtet,
die Internationalen Gesundheitsvorschriften einzu-
nalten (Gesetz vom 21. Dezember 1955, BGB1 II S, 1060
und vom 29. September 1965, BGBL II S, 1413M*).FUr die
Ausstattung von Flugh#ifen mit #rztlichen Einrichtungen
ergeben sich daraus bestimmte Verpflichtungen.

Nach § 6 Abs. 1 Satz 2 LuftvVG, § 42 Abs. 1 LuftvzZo
kann die Genehmigung eines Flughafens mit Auflagen
verbunden werden.

*) Siehe Bekanntmachung des Luftfahrtbundesamts iber
Lirmgrenzwerte bei Flugzeugen lber 5700 kg Hochst-
gewicht mit Strahlturbinen-Antrieb vom 6.8.1973,
NfL II S. 177

*%*) Siehe auch Gesetz vom 1.7.1971 zu den Internatio-

nalen Gesungheitsvorschriften vom 25.7.1969,
BGB1 II S. 265
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Vorbehalt nachtriglicher Anordnungen

Nach § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG, § 48 Abs. 1 LuftVZo
kann die Genehmigung unter anderem widerrufen wer-
den, wenn die Voraussetzungen flir ihre Erteilung
nicht vorgelegen haben oder nachtridglich nicht nur
voriibergehend entfallen sind. Damit besteht die ge-
setzliche M8glichkeit, den Umfang der erteilten Ge-
nehmigung auch nachtrédglich noch zu beschrinken,
falls die bei der Erteilung der Genehmigung zugrunde
gelegten Voraussetzungen nicht eintreten.

Neben dieser im Gesetz enthaltenen Widerrufsmdglich-
keit ist die Genehmigung des Flughafens mit einem
Widerrufsvorbehalt zu verbinden. Dieser Vorbehalt
ist als MBglichkeit der nachtriglichen Beschrénkung
der Betriebsgenehmigung sowie der Anordnung weiterer
Auflagen fur Anlegung und Betrieb des Flughafens in
der Genehmigung enthalten (Vgl. A.III). Der Vorbe-
halt ist notwendig, um jeaen Zweifel daran auszu-
schlieBen, daB die Genehmigung fiir den Betrieb auch
dann beschrénkt und nachtrigliche Auflagen flr die
Anlegung und den Betrieb auch dann angeordnet wer-
den kénnen, wenn die Entwicklung des Luftverkehrs,
insbesondere des Luftfahrtgerdts, in einer Weise
verliuft, die nachteilige Auswirkungen flir die Flug-
hafenanwohner mit sich bringen kann. Dies gilt vor
allem fir den Bereich des Uberschallverkehrs und

des Verkehrs von Kurz- und Senkrechtstartern. Ein
etwa bestehendes Interesse der Antragstellerin an
einem unverdnderten Umfang der erteilten Genehmi-
gung muB gegeniiber dem &ffentlichen Interesse an
einem Schutz der Allgemeinheit vor etwaigen nach-
teiligen Auswirkungen des Flugbetriebs auf dem ge-
nehmigten Flughafen zuriicktreten.
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Ausbauplan

Nach § 12 Abs. 1 Satz 1 LuftvVG, § 42 Abs. 3 Luftvzo
ist mit der Genehmigung eines Flughafens die Fest-
1egﬁng des Ausbauplans zu verbinden. Der Ausbauplan
ist maBgebend fur den Bereich, in dem die in & 12

Abs. 2 und 3 LuftVG bezeichneten Besubeschrinkungen
{Bauschutzbereich) gelten (§ 12 Abs. 1 Satz 2 LuftVG).
Der Ausbauplan ist rechtlich von dem Plan zu unter-
scheiden, der nach den §§ 8 ff LuftVG vor der Anlegung
eines Flughafens festzustellen ist*). Der Ausbauplan
muf3 die Angaben enthalten, durch die der Bauschutz-
bereich fiir den Flughafen bestimmt wird (§ 12 Abs. 1
Satz 3 LuftvG). MaBgebend fir die Abmessungen des
Bauschutzbereiches sind der Flughafenbezugspunkt und
die Startbahnbezugspunkte. Der Antragstellerin war
deshalb aufzugeben, diese Punkte bodengleich zu ver-
marken (vgl. A.II.7).

Vorbehalt der Planfeststellung

Nach § 8 Abs. 1 LuftvVG dlirfen Flughdfen nur angelegt
werden, wenn der Plan nach § 10 LuftVG vorher fest-
gestellt ist. Nach dem Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts vom 11. Oktober 1968%*) geht die privatrechts-
gestaltende Wirkung des § 11 LuftVG in Verbindung mit

§ 14 BImSchG***) nicht von der Genehmigung, sondern
von der Planfeststellung aus. Rechte von privaten
Dritten konnen daher durch die Genehmigung nicht ver-
letzt werden. '

Das Planfeststellungsverfahren ist durch die Geneh-
migung nicht prédjudiziert. Dies folgt aus § 6 Abs. 4

Hofmann, Komm. zum LuftVG, 1971, § 12 Anm. 5

Neue Juristische Wochenschrift 1969, S. 340

Gesetz zum Schutz vor schiddlichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschittterungen
und #hnliche Vorgidnge vom 15.3.1974, BGB1 I, S. 721
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Satz 1 LuftVG, wonach die Genehmigung zu ergénzen
oder zu #ndern ist, wenn dies nach dem Ergebnis des
Planfeststellungsverfahrens notwendig ist, ferner
daraus, daB das Planfeststellungsverfahren zwar mit
einer Entscheidung abschlieBen muB, hierbei jedoch
keine Verpflichtung besteht, den Plan festzustellen.
Die Entscheidung der Planfeststellungsbehirde kann
auch negativ ausfallen (BVerwG a.a.0.).

wihrend danach die Genehmigung insbesondere dazu
dienen soll, der Genehmigungsbehtrde den erforder-
lichen Uberblick Uber das in Frage kommende Gellnde
zu verschaffen, stellt die Planfeststellung die.end=
giiltige Entscheidung dar, ob und gegebenenfalls wie
in allen Einzelheiten der Flughafen angzlegt werden
darf. Erst bei dieser endgiultigen Entscheidung kann
festgelegt werden, fiir welche MaBnahmen die Antrag-
stellerin {iber bestehende gesetzliche Verpflichtungen
hinaus nach dem Veranlassungsprinzip die Kosten zu
iibernehmen hat. -

Zusténdigkeit

Nach § 31 Abs., 2 Nr. 4 LuftVG in Verbindung mit Art.
87 d Abs. 2 GG obliegt die Genehmigung von Flugplétzen
nach § 6 LuftVG den Lindern als Bundesauftragsver-
waltung., Dem Bundesminister filr Verkehr ist dabei

aber die Priifung und Entscheidung vorbehalten, in-
wieweit durch die Anlegung und den Betrieb eines Flug-
hafens, der dem allgemeinen Verkehr dienen soll, die
Bffentlichen Interessen des Bundes berilihrt werden.

L L L T SR R < T N I e
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Fiir die Erteilung der Genehmigung ist im vorliegen-
den Fall das Bayerische Staastsministerium filr Wirt-
schaft und Verkehr 8rtlich und sachlich zustlndig
(§ 39 LuftvzO in Verbindung mit Art. 1 des Gesetzes
iber die Zustdndigkeit auf dem Gebiet der Luftver-
kehrsverwaltung in Bayern vom 10.7.1961 - GVBl S.
182).

Antragsteller und Antrag

Die Genehmigung eines Flugplatzes wird nur auf An-
trag erteilt. Die Erteilung der Genehmigung stellt
einen mitwirkungsbedlirftigen Verwaltungsakt dar.*)
Der Antrag muB die in § 40 Abs. 1 LuftVZO aufge-
fithrten Angaben und Unterlagen enthalten. Nach § 40
Abs. 2 LuftvVZ0O kann die Genehmigungsbeharde weitere
Unterlagen, insbesondere auch Sachvefsti#ndigengut-
achten fordern., Sie bestimmt, in welcher Anzahl der
Antrag und die Unterlagen einzureichen sind. Nach
allgemeinen verwaltungsrechtlichen Grundsétzen kann
die Genehmigungsbehtrde auch von sich aus weitere
Gutachten einholen, sofern und soweit dies fUr die
Behandlung eines Genehmigungsantrags notwendig ist.

Im vorliegenden Fall wurde der erforderliche Antrag
mit den Schreiben der Flughafen Minchen GmbH vom
14.8./29.12,1969 gestellt. Der Antrag ist von dem
damals vertretungsberechtigten Geschiéftsfiihrer un-
terzeichnet.

Den Schreiben vom 14.8./29.12.1969 waren noch nicht
alle in § 40 Abs. 1 LuftVZ0 aufgeflinrten Unterlagen

*) Hofmann, Komm, zum LuftVG, 1971, § 6 Anm. 56
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beigefiigt. Mit Schreiben vom 16.2.1971 wurde das
nach § 40 Abs. 1 Nr. 9 LuftVZO erforderliche Gut-
achten des Deutschen Wetterdienstes vom 10,2.1971
vorgelegt. Ein Erginzungsgutachten des Deutschen
Wetterdienstes vom 9.8.1971 wurde mit Schreiben der
Antragstellerin vom 22,12.1971 der Genehmigungs-~
behtrde iUbermittelt. Ferner hat die Antragstellerin
mit Schreiben vom 10,8.1970 ein ergédnzendes Gutach-
ten zu Fragen des Fluglidrms vorgelegt. Mit Schreiben
vom 19.8.1971 hat die Antragstellerin die Zahlenan-
gaben zum Flughafenbezugspunkt berichtigt und mit
Schreiben vom 19.2.1973 mitgeteilt, daB die in den
Schreiben vom 14.8./29.12.1969 mit 82°/262° angege-
bene Richtung der Start- und Landebahnen zutreffend
083°/263° heiBen mu8. In den vorgelegten Planunter-
lagen, die der Sachbehandlung zugrunde gelegen ha-
ben, waren der Flughafenbezugspunkt und die Rich-
tung der Start- und Landebahnen zutreffend einge-
zeichnet,

Mit Schreiben vom 11.7.1972 und vom &4, .1,1974 hat
die Antragstellerin Neufassungen ihres Gesellschafts-
vertrages Ubermittelt.

Auf Verlangen der Genehmigungsbehtrde hat die Antrag-
stellerin mit Schreiben vom 20,1.1971 zwei Gutachten
des Bayerischen Geologischen Landesamtes zu Grund-
wasserfragen vom 14.7.1970 und vom 18,9.1970 vorge-
legt.

Nach den iibermittelten Angaben und den vorgelegten
Unterlagen ist der vorliegende Genehmigungsantrag
ordnungsgemdB im Sinne des § 40 LuftVZO gestellt.
Die oben genannten Mitteilungen der Antragstellerin
vom 19,.8.1971 und vom 19.2.1973, hinsichtlich der
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Berichtigung der Zahlenangaben zum Flughafenbezugs-
punkt sowie zur Richtung der Start- und Landebahnen,
stellen keine Anderung des Antrags, sondern ledig~
lich eine Richtigstellung dar. Die Neufassung des
Gesellschaftsvertrages ergab sich aus dem Eintritt
der Bundesrepublik Deutschland in die Flughafen
Minchen GmbH.

Bei der Entscheidung liber den Antrag lagen der Ge-
nehmigungsbehdrde Uber die von der Antragstellerin :
vorgelegten Unterlagen und Gutachten hinaus auch “
die von Amts wegen eingeholten Gutachten Meyer (1971), '
Jansen (1971) und Spengler (1971) vor.

Beteiligte

An dem Genehmigungsverfahren sind die Stellen betei-
1igt worden, deren Beteiligung rechtlich geboten oder
aus fachlichen Griinden zweckm#iBig wear.

Bundesanstalt fiir Flugsicherung

Die Bundesanstalt fir Flugsicherung hat mit Schreiben .
vom 21.1.1971 und vom 18.4.1974 die nach § 31 Abs. 3 o0
LuftVG fir die Genehmigung eines Flugplatzes vorge- '
schriebene gutachtliche Stellungnahme abgegeben.

Kommission zum Schutz gegen Fluglirm

Nach § 32 b Abs. 1 LuftVG wird zur Beratung der Ge-
nehmigungsbehérde iiber MafSnahmen zum Schutz gegen

Fluglérm fir jeden Vérkehrsflughafen, der dem Flug-
linienverkehr angesachlosgsen ist, eine Kommission ge-
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bildet. Ist die Anlage eines neuen Flugplatzes ge-
plant, wird die Kommission vor Einleitung des Ge-
nehmigungsverfahrens gebildet. Im vorliegenden Fall
war das Genehmigungsverfahren bereits anhéngig, als
das Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm, mit dem § 32 b
in das Luftverkehrsgesetz eingefiigt wurde, am 3. April
1971 in Kraft trat. Eine ausdriickliche Regelung, wie
bei bereits anhingigen Verfahren vorzugehen ist, ent-
hdlt das Gesetz nicht, Nach Inkrafttreten des Ge-
.. setzes hat die Genehmigungsbehtrde daher die Bil-
dung der Kommission unverziiglich in Angriff genom-
men und die Kommission am 15.7.1971 konstituiert.
Dem Sinn und .Zweck der Vorschrift ist damit genligt.

Nach § 32 b Abs, 2 Satz 2 LuftVG ist vor Erteilung
der Genehmigung zur Anlegung eines Flugplatzes der
Genehmigungsantrag mit den vorgeschriebenen Unter-
a lagen der Kommission zuzuleiten. Dies ist mit Schrei-
ben vom 23.8,1971 geschehen. Die Kommission hat auch die
spiter eingegangenen Unterlagen erhalten. Darliber hinaus
erhielten die Mitglieder der Kommission Gelegenheit,
an den Erdrterungsterminen am 25, bis 27.7.1972 tell-

l"" zunehmen,

Nach § 32 b Abs. 3 LuftVG ist die Kommission berech-
tigt, der Genehmigungsbehdrde MaSnahmen zum Schutz

der Bevblkerung gegen Flugldrm in der Umgebung des
Flugplatzes vorzuschlagen. Mit Schreiben ihres Vor-
sitzenden vom 1.12,1972 hat die Kommission ihre Stel-
lungnahme der Genehmigungsbehérde zugeleitet, Mit
Schreiben vom 9. 5.1974 hat die Genehmigungsbehdrde
die Kommission dariiber unterrichtet, aus welchen Grin-
den verschiedene von der Kommission vorgeschlagene




c)

- 146 - : '
| | @

MaBnahmen nicht geeignet oder nicht durchfithrbar
sind (§ 32 b Abs. 3 Satz 2 Luftvg).

Gebietskdrperschaften

Eine ausdriickliche Vorschrift Uber die Beteiligung

von Gebietskbdrperschaften am Verfahren zur Ertei-

lung einer Genehmigung nach § 6 LuftVG enthilt das
Luftverkehrsgesetz nicht. Im Hinblick auf das den

Gemeinden durch Art. 28 Abs. 2 GG eingerdumte: . “
Selbstverwaltungsrecht und ihrer daraus flieBenden - -
Planungshoheit flir den ¥rtlichen Bereich ktnnte

den Gemeinden jedoch ein Beteiligungsrecht am luft-
rechtlichen Genehmigungsverfahren auch in den FHl-

len zustehen, in denen, wie hier, ein Planfeststel-
lungsverfahren mit den filr die Gemeinden damit ver-

bundenen Anhdrungsrechten gemf § 10 LuftVG nach-

folgt und in dem daher das Geltendmachen der gemeind-

lichen Auffassung in einem spHteren Verfahrensgab-

schnitt méglich ist. Das Bundesverwaltungsgericht

hat die Frage in dem Urteil vom 14.2.1969%) und in

dem Beschluf vom 21.2,1973%%)} offen gelassen. Zu-

" mindest vorsorglich sind danach die Gemeinden am “

luftrechtlichen Genehmigungsverfahren zu beteiligen.
Dies ist im vorliegenden Fall geschehen. Neben 39
Gemeinden wurden der Regierungsbezirk Oberbayern
und 4 Landkreise beteiligt.

An dem Genehmigﬁngsverfahren waren die Gemeinden
zu beteiligen, die von dem beantragten Vorhaben mdg-

*} Deutsches Verwaltungsblatt 1969, S. 362
**) Deutsches Verwaltungsblatt 1973, S. 448
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licherweise in ihren ®rtlichen Belangen, insbeson-
dere in ihrer drtlichen Planung, rechtlich berihrt
werden, Nach diesem Grundsatz wurdeh'an dem vorlie-
genden Verfahren die Gemeinden beteiligt, auf deren
Gebiet der Flugplatz angelegt werden soll; ferner
die Gemeinden, deren Gebiet nach Erteilung der Ge-
nehmigung ganz oder teilweise von dem Bauschutzbe-
reich nach § 12 LuftVG oder einem Lirmbereich tber-
deckt wird, dessen Umfang durch die Grenzlinie eines
dquivalenten Dauerschallpegels von 62 dB(A) bestimmt
wird., Flugverkehr auBSerhalb dieser Bereiche ist dem
Flughafen nicht mehr zuzurechnen.*)

Der Umfang der gemeindlichen Beteiligung an einem
Genehmigungsverfahren nach § 6 LuftVG bestimmt sich
danach, daB die Gemeinden Gelegenheit erhalten miis-
sen, -auf die Genehmigungsentscheldung einzuwirken,
und zwar in dem Sinne, daB die Gemeinden von der
Genehmigung nicht Uberrascht werden, sondern nach
Unterrichtung ilber das Vorhaben Gelegenheit zur
Stellungnahme erhalten, Ferner sind die Gemeinden
iber ernsthaft in Betracht gezogene Mbglichkeiten
zur Unterbringung des beantragten Flugplatzes in
anderen Bereichen und iber die dazu von der zustén-
digen Behdrde angestellten ErwHgungen ins Bild zu
setzen. Diesen vom Bundesverwaltungsgericht in dem
Urteil vom 14.2,1969%*) entwickelten und in dem Be-
schluB vom 21.2.1973%%%) bestdtigten Grundsdtzen
ist im vorliegenden Fall entsprochen worden. Die

#) Urteil des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs
- II OE 67/72 - vom 24, Februar 1972
**3 Deutsches Verwaltungsblatt 1969, S. 362
**¥%)} Deutsches Verwaltungsblatt 1973, S. L48
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Gemeinden haben mit Schreiben der Genehmigungsbe-
hérde vom 30.9.1970 und vom 16.11.1971 bzw, vom
14,11,1972 die Antragsunterlagen erhalten. Auch

die weiter von der Antragstellerin vorgelegten

oder von der Genehmigungsbehdrde eingehoiten Sach-
verstidndigengutachten wurden den Gemeinden {iber~
mittelt. Im Verlaufe des Genehmigungsverfahrens
wurden mit den Gemeinden mehrere Besprechungen zur
Erlduterung des Vorhabens und vom 25. bis 27.7.1972
ein dreitédgiger Erdrterungstermin durchgefiihrt., Mit
Schreiben vom 30.9.1970, 16.11.1971 bzw. 14.11.1972
und vom 3.4.1973 wurden die Gemeinden auch dariiber
unterrichtet, warum sich die ernsthaft in Betracht
gezogenen MYglichkeiten zur Unterbringung des Flug-
hafens in anderen Bereichen nicht verwirklichen las-
sen., Einem etwa bestehenden Beteiligungsrecht von Ge-
meinden an dem Verfahren zur Genehmigung des bean-
tragten Flughafens wurde damit entsprochen. Bei der
nachstehenden materiell-rechtlichen Wlrdigung wur-
den die Stellungnahmen der Gemeinden im einzelnen
erwogen und bei der Entscheidungsfindung berticksich-
tigt.

Sonstige Betelligte

Vor der Erteilung einer Genehmigung nach § 6 LuftVG
hat die Genehmigungsbehtrde die in § 6 Abs. 2 und
Abs. 3 LuftVG normierten materiell-rechtlichen
Voraussetzungen zu prifen, Sie ist dieser Verpflich-
tung durch die Beteiligung wvon fachlich zusténdigen
Behorden oder Stellen nachgekommen. Insbesondere
gllt dies flr die Beurteilung des Vorhabens unter

dem Gesichtspunkt der Erfordernisse der Raumordnung
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und Lendesplanung, des Stﬁdtebaﬁes sowie des Schutzes
vor Fluglirm. Ob sich aus der Regelung des § 6 Abs. 2
Satz 1 LuftVvVG oder den eéinschligigen Vorschriften des
Raumordnungs- und des Landesplanungsrechts sogar eine
rechtliche Verpflichtung ergibt, die zusténdigen Lan=-
desplanungsbehdrden am luftrechtlichen Genehmigungs-
verfahren zu beteiligen, hat das Bundesverwaltungs-
gericht in dem BeschluB vom 21. Februar 1973*) offen
gelassen., Im vorliegenden Fall sind die Léndespla-
nungsbehdrden am Genehmigungsvérfahren beteiligt wor-
den. Das Bayerische Staatsministerium fir Landesent-
wicklung und Umweltfragen hat mit mehreren Schreiben,
zuletzt mit Schreiben .vom 28.3.1973 eine Stellung-
nahme unter dem Gesichtspunkt der Raumordnung und
Landesplanung sowie des Umweltschutzes abgegeben.
Die Stellungnahme beriicksichtigt auch die Gesichts-
punkte der Regionalplanung, des Landschaftsschutzes
und der Naherholung. Das Bayerische Staatsministerium
fur Landesentwicklung und Umweltfragen hat auf Ver-
anlassung der Genehmigungsbehtrde die gesamten Unter-
lagen zum Projekt Verkehrsflughafen MlUnchen dem Re-
gionalen Planungsverband Miinchen zur Kenntnisnahme
zugeleitet. Den unteren Naturschutzbehirden war im
Raumordnungsverfahren und im Genehmigungsverfahren
die M8glichkeit gegeben, sich zu dem Vorhaben zu
#uBern, Eine im Hinblick auf Art. 6 Abs., 1, 38 des

am 1.8,1973 in Kraft getretenen Bayerischen Natur-
schutzgesetzesg*¥) vorsorgiich eingeholte Stellung-

*; Deutsches Verwaltungsblatt 1973, S. 448

*%) Gesetz fiir den Schutz der Natur, die Pflege
der Landschaft und die Erholung in der freien
Natur vom 27. Juli 1973, GVBl S. 437
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nahme der unteren Naturschutzbehiirde hat das Land-

ratsamt Erding mit Schreiben vom 7.12.1973 vorge-

legt. Das flir Fragen des Stiddtebaues fachlich zu-

stédndige Bayerische Staatsministerium des Innern

hat sich ebenfalls in mehreren Schreiben, zuletzt

am 23.1.1973 geduBert. Ferner haben die Bayerischen
Staatsministerien fir Ern¥hrung, Landwirtschaft und

Forsten, fiir Arbeit und Sozialordnung, filr Unter-

richt und Kultus sowie der Finanzen aus der Sicht

ihrer Ressorts im Genehmigungsverfahren Stellung ‘
genommen, _

Stellungnahmen haben auch das Bayerisché Geologische
Landesamt, die Kommission fir die Vorbereitung des

Minchner Verkehrs- und Tarifverbundes, die Deutsthe
Bundespost sowie die Deutsche Lufthansa abgegeben.

Zu verschiedenen Einzelfragen hat die Genehmigungs-

behdrde die AuBerung weiterer Fachstellen eingeholt.
SchlieBlich hat sich auch eine Vielzahl von'privaten
_Personen oder privaten Vereinigungen, wie z.B. die
Schutzgemeinschaft Erding~Nord, Freising und Umge-

bung e.V., im Verlaufe des luftrechtlichen Genehmi- B
gungsverfahrens an die Genehmigungsbehdrde gewandt. “
Insgesamt ist die Genehmigungsbehtrde bei der Uber-

priifung der materiell-rechtlichen Voraussetzungen

zur Genehmigung des beantragten Vorhabens allen auf-
tretenden Fragen nachgegangen und hat diese Fragen

geklért. Soweit das Vorbringen von Verfahrensbeteiligten
keine ausdriickliche Wirdigung erfahren hat, wurde es

als fiir die Genehmigungsentscheidung nicht erheblich
angesehen. -
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Materiell—rechtliche Wirdigung

Offentliches Interesse an einem neuen
Flughafen

An der Errichtung des Flughafens Minchen besteht
ein 8ffentliches Interesse.

Die Bedeutung des Luftverkehrs im gesamten Verkehrs-
system der Bundesrepublik Deutschland hat seit Be-
ginn der sechziger Jahre sowohl im internationalen
als auch im nationalen Bereich stdndig zugenommen.
Dies wird vor allem durch die Zuwachsraten im Flug-
gastaufkommen dokumentiert, die von 1960 bis 1970
mit durchschnittlich 15 % pro Jahr rund zehnmal so
hoch wie die der Ubrigen Bffentlichen Verkehrstréger
waren.*) |

Die vorliegenden Prognosen srwarten auch fir die Zu-
kunft eine weiter zunehmende Entwicklung des Luft-
verkehrs. Die International Air Transport Association
(IATA) rechnet bis 1985, bezogen auf das Jahr 1970,
auf den europdischen Flughéfen mit einer Zunahme des
Fluggastaufkommens euf das 4,8fache sowie mit einer
Verdoppelung der Zahl der Flugbewegungen (Starts
und Landungen).**) Nach einer Prognose der Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Verkehrsflughldfen (ADV) aus
dem Jahre 1967%*%*), fortgeschrieben im Jahre 1973,
ist auf den Flughifen der Bundesrepublik insgesamt

*) Gesamtverkehrsplan Bayern, 1970, Abschnitt 9

*#*) IATA, Bericht Uber die 19. Technische Konferenz
1972, Arbeitspapier 3

*%%) ADV, Die Verkehrsentwicklung, die Ausbauplanung
und der Investitionsbedarf der deutschen
Verkehrsflughtéfen bis 1977, Stuttgart, 1967
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bzw., auf dem Flughafen MUnchen bis 1985 mit folgen-
den Fluggastzahlen zu rechnen, wobei in der Uber-
sicht die Ist=Werte*) in Klammern angegeben sind:

Fluggiste in Mio/Jahr

al%iugﬁgggghen Flughafen Minchen
1970 28,3 - 29,4 (30,4) 2,9 - 3,0 (3,4)
1972 34,9 ~ 39,1 (35,7) 3,7 ~ 4,1 (4,2) | o0
1975 50,1 = 56,9 5,4 = 6,1 |
1977 58,2 ~ 71,2 6,5 - 7,9
1980 80,8 -100,3 9,2 ~ 11,3
1985  120,3 =150,6 15,7 - 19,2

Die im Auftrag des Bayerischen Staatsministeriums

fiir Wirtschaft und Verkehr vom IFO-Institut erar-

beitete Prognose der Personenverkehranachfrage in

Bayern**) sowie die im Bundesverkehrswegeplan ent- _

haltene Prognoge***) zeigen ebenfalls, daB bis zum “
Jahre 1985 bzw. 1990 mit erheblichen Jjdhrlichen
durchschnittlichen Wachstumsraten im deutschen

Luftverkehr (8,5 - 9,5 %) zu rechnen ist. Zwar

bleiben die nach diesen Prognosen in den ZielJjahren

*#) ADV, Die Verkehrsleistungen der deutschen Verkehrsflughifen
im Jahre 1970 bzw. 1972, Stuttgart, 1970 bzw. 1972
*#*) IFO-Institut fir Wirtschaftsforschung: Die voraussicht-
liche Entwicklung der Personen- und Gliterverkehrsnachfrage
in Bayern bis zum Jashre 1985; Zweiter Teil: Der Personen-
verkehr, Miinchen 1972 ,
*%%) Bundesverkehrswegeplan, 1. Stufe, BT-Drucks. 7/1045, Nr. 115
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zu erwartenden Verkehrssufkommen hinter den von

den Luftfahrtverbénden (IATA, ADV) vorausgesagten
Werten etwas zurlick; die tatsdchliche Entwicklung
dirfte mit hoher Wahrscheinlichkeit innerhalb der
durch die verschiedenen Prognosen gegebenen Band-
breite liegen. Dies zeigt sich insbesondere bei

einem Vergleich der Prognosewerte bis zum Jahre 1972
mit den entsprechenden Ist-Zahlen. Die Genehmigungs-
behtrde ist iberzeugt, daB die hier herangezogenen
Prognosen, die von verschiedenen Stellen erarbeitet
wurden, keinen Zweifel lassen, dafl auch in der Zu-
kunft der Luftverkehr mit einem erheblich steigen-
den Verkehrsaufkommen rechnen mufBl. Auf diese Ent-
wicklung haben auch Ereignisse wie 2.B. die Go-Slow-
Aktion der Fluglotsen, die derzeitigen Engpidsse in
der Energieversorgung sowie der durch den Berlin-
vertrag bedingte Rlickgang des Luftverkehrs mit Berlin
langfristig keinen EinfluB. Die Aktion der Flugsi-
cherungslotsen wurde inzwischen beendét; die im
Bundesverkehrswegeplan vorgesehenen Investitionen¥)
flir die Flugsicherung lassen eine umfessende Moderni-
sierung und damit auch die angestrebte Entlastung

des Fiugsicherungspersonals erwarten, Die Engpisse

in der Energieversorgung sind auch nach Auffassung
der Energieabteilung des Bayerischen Staatsministeriums
fir Wirtschaft und Verkehr vorilbergehender Natur; die
weltweite mengenmifBige Verfligbarkeit der Energietrid-
ger rei¢ht aus, um insgesamt den Energiebedarf auch
unter Bericksichtigung eines weiteren wirtschaft-
lichen Wachstums zu decken. Der vorlibergehende Riick-

*) Bundesverkehrswegeplan, a.a.O;, Nr. 173
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Selbst unter der Annahme, daf eine Schnellver-
kehrsmggistrale in der Bundesrepublik Teile des
innerdeutschen Luftverkehrs {lbernehmen kinnte,
wilrde eine sich daraus ergebende Verringerung
des Luftverkehrsaufkommens in Minchen durch die
zu erwartenden Zuwachsraten im Luftverkehr in
wenigen Jahren jedoch wieder ausgeglichen sein.

Kurzstartflugzeuge (STOL-Flugzeuge) haben heute

einen technischen Entwicklungsstand, der eine Ein~ ~
satzreife zu Beginn des nHchsten Jahrzehntis er=-
lauben wiirde. Allerdings wird die Reichweite die-
ser Flugzeuge aus technischen Griinden Uber 800 km,
d.h. den Kurzstreckenbereich, kaum hinausgehen.
Der gesamte Mittel- und Langstréckenbereich wird
dem konventionellen Flugger#t vorbehalten blei-
ben. Die Einbeziehung von Senkrechtstartern (VTOL-

Flugzeuge) in die Luftverkehrsplenung ist bel dem

derzeitigen Entwicklungsstand dieser Flugzeuge

noch nicht méglich. Insbhesondere ist das Problem

der Wirtschaftlichkeit und Umweltfreundlichkeit

dieser Flugzeuge noch nicht geldst.*) ;ﬁhgx

Eine Zusammenfassung des gesamten Mittel~ und
Langstreckenluftverkehrs auf einen zentralen Ver-
kehrsflughafen™ist angesichts der dezentralen
Wirtschaftsstruktur der Bundesrepublik Deutsch-
land**) als verfehlt anzusehen. Im {ibrigen wilrde

*) Bundesverkehrswegeplan, a.a.0., Nr. 26
**) Bundesverkehrswegeplan, a.a.0., Nr. 87.

)



- 157 -

die Leistungsfihigkeit eines solchen Verkehrs-
flughafens durch den dann notwendigen sehr inten-
siven Zubringerverkehr sowohl auf der Luft- als
auch auf der Bodenseite sehr schnell_erschﬁpft
sein. :

Ein Gemeinschaftsflughafen Minchen-Stuttgart kann
auch nach Auffassung der Gutachter Miller/Beck-
Erlang keine Alternative flir die Notwendigkeit
des Flughafens Minchen sein, Das Verkehrsauf-
kommen der Flugh#fen MUnchen und Stuttgart kon-
zentriert sich iiberwiegend auf die beiden StHdte
Minchen und Stuttgart sowie deren wirtschaftliche
Einzugsgebiete in ihrer unmittelbaren Umgebung.
Ein - nach den Vorstellungen von Prof. Oettle -
100 bis 150 km von Minchen und Stuttgart entfernt
liegender Flughafen wirde der Lage der tatsédch-
lichen Aufkommensschwerpunkte nicht gerecht wer-
den und die Stddte Miunchen und Stuttgart praktisch
vom Luftverkehr abschneiden. Diese Auffassung het
ebenfalls das Land Baden-Wirttemberg vertreten,
das bei der Standortuntersuchung flr einen neuen
Flughafen Stuttgart von denselben Kriterien aus-
ging.*) Im Ubrigen muB bei der Anbindung.eines
Flughafens davon ausgegangen werden, dafB ein Zu-
bringerverkehr entsprechend den Vorstellungen von
Prof. Oettle ausschlieBlich durch schnelle Bahnen
nicht mdglich ist. Der Zubringerverkehr wird auch
in Zukunft zu einem groBen Teil durch Individual-
verkehr erfolgen. Eine 40-Minuten-Isochrone - be-
zogen auf das Haupteinzugsgebiet - als Annahme
filr die Zubringerzeit aller Verkehrsmit-

*) Vorlage des Innenministeriums Baden-Wilrttemberg
an den Baden-Wiirttembergischen Landtag vom
12.7.1971 Nr. XII 8805 Stid/2 und spHdtere Be-
schliisse der Baden-Wiirttembergischen Landesregierung
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tel ist daher nach wie vor als Maximum anzusehen.

~ Bei einem etwaigen Ausbau des Verkehrsflughafens
Miinchen-~Riem zur Anpassung an das Verkehrsauf-
kommen der weiteren Zukunft wilirden umfangreiche
Wohngebiete der Landeshauptstadt Minchen sowie
die geplanten Siedlungsgebiete im Osten des Grofi-
raums Minchen auf unabsehbare Zeit von Fluglérm
des sténdig wachsenden Luftverkehrs betroffen.
AuBerdem sind flir einen derartigen Ausbau des
Startbahnsystems unvertretbar hohe Aufwendungen
fir Grunderwerb (ca., 1600 ha) und Absiedlungen
notwendig. Die MBglichkeit eines umfassenden. Aus-
baus des Verkehrsflughafens Minchen-Riem anstelle
der Errichtung eines neuen Flughafens mufl daher
< imGegensatz zur Entscheidung der Baden-Wiirttem-
bergischen Landesregierung im Falle des Flugha-
fens Stuttgart-Echterdingen vom 23.10,1973 - aus
den Uberlegungen ausgeschlossen werden.

Fir den Nachweis der Notwendigkeit eines Flughafens
eignet sich die Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA) nicht. Ihre Anwendung ist nur dann sinnvoll,
wenn es sich bei den Eingabedaten um eindeutig
quantifizierbare, abgrenzbare Gréfen handelt. So-
bald dies Jedoch wie hier nicht der Fall ist, kann
den Ergebnissen einer KNA nur noch ein sehr beding-
ter Aussagewert beigemessen werden, da dann die
Fingabedaten sehr stark subjektiven Einfliissen un-
terliegen. Auflerdem setzt eine KNA das Vorliegen
echter Alternativen voraus. Solche sind jedoch weder
in Bezug auf die Notwendigkeit eines neuen Flughafens
Miinchen noch hinsichtlich des beantragten Standortes
gegeben.
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Standortalternativen

Ein Alternativstandort zum Standort Freising/Erding~
Nord ist fur die Anlegung eines Verkehrsflughafens
im Raum Minchen nicht vorhanden. Das Genehmigungs-
verfahren erstreckt sich auf die Anlegung und den
Betrieb eines Flughafens am Standort Ffeising/Er—

ding-Nord. Die Genehmigungsbehtrde hat jedoch ent-

sprechend der Rechtsprechung des Bundeéverwaltungs-
gerichtes*) die verfahrensbeteiligten Gebietsk8rper-
schaften liber alle ernsthaft in Erwdgung gezogenen
Standorte, d.h. die von der Kommission "Standort
GroBflughafen Minchen" untersuchten Standorte, un-~
terrichtet. Bei der durch die Genehmigungsbehdrde
vorgenommenen Uberpriifung dieser Standorte im Hin-
blick auf ihre Lage zu den dichtbesiedelten Gebieten
der Landeshauptstadt Minchen und zu den Naherholungs-
gebieten im Alpenvorraum, auf die Entfernung zum Auf-
kommensschwerpunkt, auf die topographischen Verh&lt-
nisse und auf die Lage zu anderen Flugplitzen, ins-~
besondere Militdrflugplitzen zeigte sich, daB in

der Umgebung von Mitnchen lediglich der Standort Frei-
sing/Erding-Nord fiir die Anlegung und den Betrieb
eines Flughafens in Frage kommt, Dabei wurde auch

das Ergebnis des flir die Standorte Freising/Erding-
Nord und Hofoldihger Forst in den Jahren 1966 bis
1969 durchgeflihrten Raumordnungsverfahrens gewlir-
digt. Auch das von einigen Gebletskdrperschaften
vorgelegte Standortgutachten Miiller/Beck-Erlang (1972)
kann an dieser Beurteilung nichts dndern. Zu den
raumordnerischen Uberlegungen der Gutachter Miiller/
Beck-Erlang und Prof. Oettle, den Standort eines

*¥) Siehe insbes. Urteil des BVerwG vom 14.2.1969,
Deutsches Verwaltungsblatt 1969, 362 und Be-
schlufBl des BVerwG vom 29.11.1973 - BVerwG IV B
108.73
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Flughafens unter dem Gesichtspunkt der Forderung
strukturell schwidcherer Gebiete auszuwidhlen, muB
grundsdtzlich festgestellt werden, daB es primér
Aufgabe eines Flughafens ist, die Verkehrsbediirf-
nisse seines Einzugsgebletes zu decken. Dieser
Gesichtspunkt mufl fur die Wahl eines Flﬁghafen—
standortes maBgebend sein. Es ist zwar zu begriiien,
wenn damit als Sekund&reffekt die Forderung von
strukturell schwicheren Gebieten mtglich wird; der
Gesichtspunkt der Strukturverbesserung kann jedoch
bei der Wahl eines Flughafenstandortes nicht vor-
rangig sein. Die von den Gutachtern Miiller/Beck-
Erlang geforderte Bevorzugung des Raumes Minchen-
Augsburg in raumordnerischer Hinsicht ist auch
unter besonderer Beriicksichtigung der Ausfiihrungen
des Bayerischen Staatsministeriums fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen nicht gerechtfertigt.

Bei Anlegung des Bewertungskriteriums Freiraum
haben die Gutachter offenbar die Tatsache, dafl bei
den Standorten im Raum Minchen-Augsburgz.T. erheb-
liche Waldgebiete beseitigt werden miissen und hoher-
wertige landwirtschaftliche Fl&chen betroffen wer-
den, nicht geniigend gewlirdigt. Die Ermittlung der
Zahl der durch Fluglérm betroffenen Bewohner er-
folgte unter willkiirlichen, sehr unterschiedlichen
Annahmen iiber die Bevdlkerungsentwicklung in den
Untersuchungsriumen, Vor allem wurden hierbei nicht
die Mdglichkeiten von landesplanerischen Steuerungs-
maf3nahmen insbesondere auf dem Gebiet der Bauleit-
planung befﬂcksichtigt, die das Bayerische Staats~
ministerium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen
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in die angekiindigte Aufstellung einzelner Ziele
der Raumordnung und Landesplanung einbeziehen
will,

Eine #hnlich subjektive Beurteilung zeigt sich bei
dem Béwertungsmerkmal Verkehrsanbindung, wo die
Gutachter hinsichtlich der Verwendung der S~Bahn
und der BAB Minchen-Stuttgart als Zubringer 2zu
Flughafenstandorten im Raum Minchen-Augsburg von
unzutreffenden Voraussetzungen ausgingen. Die Stel-
lungnahmen der zusténdigen Fachbehdrden haben dem-
gegeniiber eindeutig ergeben, daB diese Verkehrs-
verbindungen hierfiir kapazitdtsméfiig nicht ausrei-~
chen. Die Anbindung eines Jjeden Standortes im Raum
Mlnchen-Augsburg durch die S-Bahn miiBte das .unerwlinsch-
te Ungleichgewicht in der Belastung des Munchner
S-Bahn-Netzes weiter nach Westen verschieben.

Bei dem Bewertungsmerkmal Ingenieurtechnik wurde
der wichtige Gesichtspunkt der Ver- und Entsorgung
eines Flughafens von den Gutachtern nicht behan-
delt. Damit haben die Gutachter vor allem die im
Gebiet zwischen Miinchen und Augsburg auSerordent-
lich schwierige und nur mit erheblichen Kosten
durchfiihrbare Abwasserbeseitigung nicht gewlirdigt.

Zur Frage der Ausrichtung der Start~ und Landebah-
nen im Hinblick auf die Windverhdltnisse muBt fest-
gestellt werden, daB nach ICAO-Anhang 14, Teil III
Ziff. 1.1 die Windverteilung ein wichtiger Faktor
fir die Ausrichtung der Start- und Landebahnen ist.
Die ICAO-Empfehlungen gehen davon aus, daBl aus Grin-
den der Flugsicherheit Starts und Landungen bel
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mehr als 20 Knoten Seitenwind fir grole Flugzeuge
und bei mehr als 13 Knoten flir kleinere Flugzeuge
ausgeschlossen sind. Diese Empfehlungen besagen,
daB ein Flugbetrieb bis zu den vorgenannten Quer-
windkomponenten zwar in Ausnahmefdllen noch métglich
aber keinesfalls als optimal anzusehen ist. Viel-
mehr sollte durch Ausrichtung der Start- und Lande-
bahnen der Gegenwind als zusdtzliche Aufiriebs-
hilfe weitgehend ausgenutzt werden. Da auBlerden
bei Starts gegen den Wind wesentlich steilere Ab-
flugwinkel mbglich sind als bei Querwindstarts,
wird auch unter dem Gesichtspunkt der Fluglidrm-
verringerung in der Flughafenumgebung eine Aus-
richtung der Start- und Landebahnen in Hauptwind-
richtung anzustreben sein. Diese Auffassung wird
durch AuBerungen der Deutsachen Lufthansa und der
International Air Transport Association bestHtigt.

SchlieBflich kommen die Gutachter unter dem Bewer-
tungsmerkmal Flugsicherung zu dem falschen SchluBl,
daB zivile Flughidfen gegenilber militd@rischen Flug-
plédtzen Prioritdt hdtten. Eine Regelung, wonach der
Bundesminister der Verteidigung gehalten wdre, einen
Militdirflugplatz zugunsten eines neuen Verkehrsflug-
hafens aufzugeben oder betrieblich einzuschrinken,
ist den luftrechtlichen Vorschriften nicht zu ent-
nehmen. Eine Uberschneidung von zivilen und milité-
rischen Interessen kann nur durch Vereinbarungen

vermieden werden.

Damit ergibt sich aus dem vorgelegten Standortgut-
achten, daB bei einer realistischen Einschétzung
der Situation der Militdrflugpl&tze im Raum Minchen,
bei einer objektiven Betrachtung der verkehrlichen
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Anbindung und der Mtglichkeiten der Ver- und Ent-
sorgung sowie bel Beriicksichtigung der landespla-~
nerischen SteuerungsmaBnahmen dem Standort Frei-
sing/Erding—Nord insgesamt die beste Bewertung zu-
kommen muB. Die Ergebnisse der bisherigen Unter-
suchungen der Bayerischen Staatsregierung werden
damit bestdtigt.

Startbahnsystem und Flugbetriebsflichen

Startbahnsystem

Das beanﬁragte Startbahnsystem entspricht den ver-
kehrlichen und betrieblichen Anforderungen.

Dem Antrag auf Benutzung ausschlieBlich durch Flug-
zeuge und Drehflligler konnte entsprochen werden.
Durch diese Beschrinkung auf nur zweil Arten von
Luftfahrzeugen wird eine wiinschenswerte Homogenit#t
des Luftverkehrs und damit eine giinstige Betriebs-
abwicklung ermdglicht. Der Forderung von Gemeinden
auf AusschluB heute noch nicht zugelassener Luft-
fahrzeugmuster wurde nicht gefolgt, da solche Luft-
fahrzeuge den Lirmzulassungsvorschriften des ICAO-
Anhangs 16 sowie den einschligigen deutschen Rechts-
vorschriften*) unterliegen. Diese Vorschriften stel-
len sicher, daB kiinftige Luftfahrzeuge erheblich
leiser sein werden als die derzeit in Betrieb bhe-
findlichen Luftfahrzeuge. Es sind Bestrebungen im
Gang, in diese Regelungen auch Uberschallverkehrs-
flugzeuge einzubeziehen.

*) Siehe S, 138
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Die Prognosewerte der Antragstellerin flr die typi-
sche Spitzenstundenbelastung*) entsprechen dem er-
warteten zugehdrigen Jjihrlichen Verkehrsaufkommen.
Nach den Berechnungsgrundlagen der US-Luftfahrt-
behdrde (Federal Aviation Administration)®™) kann
die Kapazitédt einer Start- und Landebahn mit 44
Flugbewegungen pro Stunde angenommen werden., Auf-
grund eines Vergleiches der Prognosewerte mit die-
sen maximalen Kapazitdtswerten ist es angezeigt,

in der ersten Ausbaustufe bereits mindestens zwei
Start~ und Landebahnen anzulegen. In der Genehmi-
gung ist festgelegt, daBl die erste Ausbaustufe die
Start- und Landebahnen 08R / 26L und OSL / 27R so~-
wie dile dazugehdrigen Rollbahnen und Vorfelder um-
faBt (A.I.5). Nur bei Anlegung dieser Flughbetriebs-
fldchen schon in der ersten Ausbaustufe ist die dem
erwarteten Verkehrsaufkommen entsprechende Kapazitat
gesichert.

Hinsichtlich der Anlegung von zwel weiteren Start-
und Landebahnen war zu berlisksichtigen, daf8 der Baye-
rische Landtag mit BeschluB vom 15,7.1971*%%*) die
Bayerische Staatsregierung ersucht hat, die Planung
des Verkehrsflughafens Minchen so auszulegen, dafi
nach Inbetriebnahme der ersten Ausbaustufe auch die
allgemeine Luftfahrt untergebracht werden kann.

Unter der Annahme, daB auch in Zukunft der Anteil
der allgemeinen Luftfahrt am Minchner Luftverkehr
wie derzeit mit rd. 30 % anzusetzen ist, mufl etwa

*; Siehe S. 63
*¥) Federal Aviation Administratlon, Airport

Capacity Criteria used in preparing the
national airport plan, 1968

**%) LT-Drs, 1101
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im Jahre 1985 die allgemeine Luftfahrt auf einer
zusitzlichen dritten Start- und Landebahn abge-
wickelt werden.

Dariiber hinaus war, wie beantragt, eine vierte
Start- und Landebahn zu genehmigen. Eine Infra-
strukturanlage von der Gr&Benordnung des Flugha-
fens Mlnchen muB aus verkehrspolitischen und volks-
wirtschaftlichen Griinden den verkehrlichen und be-
trieblichen Anforderungen iber einen mdglichst
langen Zeitraum gewachsen sein. Es ist davon aus-
zugehen, daB die Errichtung eines vergleichbaren
weiteren Flughafens im sidbayerischen Raum flr die
Zukunft ausgesphlossen ist. Es ist daher notwendig,
die Kapazitdt der Anlagen langfristig zu planen bzw.
- soweit noch nicht vdllig Ubersehbar - M8glichkei-
ten fiir einen weiteren Ausbau zu geben, um zukinf-
tigen Entwicklungen auf dem Gebiet des Luftverkehrs
Rechnung zu tragen. Das beantragte System mit vier
Start- und Landebahnen entspricht vergleichbaren
Planungen fiir andere neue Flughdfen (z.B. Paris-
De~-Gaulle-Aéroport, London-Maplin, Dallas/Fort Worth,
Hamburg~Kaltenkirchen). Der Forderung von Gemeinden,
lediglich eine, hbchstens aber zwel Start- und Lan-
debahnen zu genehmigen, konnte deshalb nicht ent-
sprochen werden.

Die Anordnung der vier Start~ und Landebahnen in
Form eines Parallelbahnsystems erlaubt eine hohe
Kapazitidt und Flexibilitdt und ist allen anderen
Startbahnsystemen iiberlegen, wie die vorgenannte
Versffentlichung der Federal Aviation Administration
zeigt. Der Forderung einer Gemeinde nach einer halb-
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jihrlich wechselnden Benutzung der Startbahnpasre
kann nicht entsprochen werden, da fiir die Benutzung
der Bahnen betriebliche Gesichtspunkte (Windrich-
tung, Flugsicherungssituation) maBgebend sind. Eine
Erweiterung des Flughafens Uber die genehmigten
Grenzen hinaus wire nur nach Durchfithrung eines
neuen Genehmigungsverfahrens moglich.

Lange der Start- und Landebahnen

Die Linge. der Start- und Landebahnen entspricht den
betrieblichen Erfordernissen.

Entsprechend den Empfehlungen des ICAO-Anhangs 14
Teil III Ziff. 12 soll die Ldnge einer Start- und
Landebahn so grof3 sein, daB sie den Anforderungen
der dafiir vorgesehenen Flugzeuge entspricht. Nach
den Flughafenplanungsrichtwerten der Flugzeugher-
steller sind die von der Antragstellerin vorgesehenen
Start- und Landebahnléngen ausreichend. Da der Flug-
hafen Minchen allen Flugzeugen und Drehfliliglern im
interkontinentalen und kontinentalen Luftverkehr
dient, waren die Start- und Landebahnen in der be-
antragten Linge zu genehmigen (A.I.4).

Unter Beriicksichtigung eines Gesamtkorrekturfaktors
fir Hohenlage, Temperatur und Lingsneigung von 11,2055
betragen die Grundléngen der Start- und Landebahnen
3300 m bzw. 2070 m. Die Start- und Landebahnen ent-
sprechen damit dem Kennbuchstaben A bzw. B im ICAO-
Anhang 14 Teil III Ziff. 3 (A.I.3).
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Breite der Start- und Landebahnen

Die Breite der Start- uhd Landebahnen entspricht
den betrieblichen Erfordernissen.

Nach den Empfehlungen des ICAO-Anhangs 14 Teil III
Ziff, 1.4 soll die Breite von Start- und Landebah-
nen, die den Kennbuchstaben A oder B entsprechen,
mindestens 45 m betragen. Alle Start- und Lande-
bahnen des geplanten Flughafens erfillen damit die
Empfehlungen der ICAO, Die vorgesehene Breite von
60 m fir die Start- und Landebahnen O8R / 26L und
O9L / 27R ist im Hinblick auf den Betrieb mit GroB-
flugzeugen (z.B. B 747) zweckmédfig, um den Abmes-
sungen dieser Flugzeuge (Fahrwerksbreite, Lage der
duBeren Triebwerke) Rechnung zu tragen.

Richtung der Start- und Landebahnen

Die Richtung der Start- und Landebahnen entspricht
den betrieblichen Erfordernissen.

Nach den Empfehlungen des ICAO-Anhangs 14 Teil III
Ziff. 1.1 ist der Benutzbarkeitsfaktor, der durch
die Windverteilung an dem Standort festgelegt wird,
ein wichtiger Beurteilungsmafistab fUr die Ausrich-
tung der Start- und Landebahnen. Wie dort ausge-.
fuihrt wird, sind die Landung oder der Start von
Luftfahrzeugen normalerweise ausgeschlossen, wenn
die Seitenwindkomponente grtfier als 20 Knoten ist.
In Anlage B zu ICAO-Anhang 14 wird unter Ziff. 2
darauf hingewiesen, da8 sich diese hbchstzullssige
Seitenwindkomponente auf normale Verh#ltnisse be-
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zieht. Daneben sind eine Reihe von Faktoren zu
beriicksichtigen, z.B. Bden und Turbulenzen, Zu~
stand der Startbahnoberfliiche. Vor allem Wasser,
Schnee und -Eis auf oder neben der Start~ und Lan-
debahn kinnen die zuldssige Seitenwindkomponente
betrdchtlich verringern.

Die Auswertung der Windverteilung, die in dem von
der Antragstellerin vorgelegten meteorologischen
Gutachten enthalten ist, zeigt, daf8 die von der

ICAO geforderte groBtmdgliche Benutzbarkeit der
Start- und Landebahnen im Raum Milnchen nur bei
Bahnrichtungen zwischen 60°/240° und 90°/270° recht-
weisend mdglich ist. Die von der Antragstellerin

in den Planunterlagen ausgewiesene Startbahnrich-
tung von 83°/263° rechtweisend tridgt diesen Uber-
legungen Rechnung, wobei insbesondere auch die im
Raum Minchen hiufig anzutreffenden Winterbedingungen
und vielfach auftretende anhaltende N;ederschlége'
beriicksichtigt wurden. Die Genehmigungsbehdrde hat
daher die Start- und Landebahnen in der beantrag-
ten Richtung genehmigt (A.I.4).

Die von einer Gemeinde angeregte Priifung einer
Drehung der Startbahnrichtung hat ergeben, daB hier-
bei andere Gemeinden stdrker durch L&rm belastet
werden. Diese MaBnahme wilirde nur eine Verlagerung
des Lirmproblems bedeuten,

Abstand der Start- und Landebahnen

Die von der Antragstellerin gewidhlten Absténde zwi-
schen den Start-~ und Landebahnen tragen den plane-
rischen und betrieblichen Anforderungen Rechnung.

oo

.
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FUir den Abstand von parallelen Start~ und Lande-
bahnen sind folgende Kriterien zu berlicksichtigen:

- Der Betriebsfall der gleichzeitigen Landungen auf
beiden Bahnen nach Instrumentenflugregeln (IFR)
erfordert entsprechend dem ICAO-Aerodrome Manual*)
einen Mindestabstand von 1500 m. Dieser Abstand
ergibt sich aus den Betriebsbedingungen der fiir
Schlechtwetterlandungen notwendigen funkelektri-
schen Landehilfen. Bei Bahnabsti@nden unter 750 m
ist ein gleichzeitiger unabhéhgiger Flugbetrieb
auf beiden Bahnen nach Sichtflugregeln und ein
gekoppelter Betrieb, d.h. Start auf einer Bahn,
Landung auf der anderen Bahn, unter Instrumenten-
flugregeln mdglich,.**)

~ Bei Bahnabstinden von 1500 m und mehr ist es aus
betrieblichen Griinden sowie insbesondere zur ratio-
nellen Nutzung des Gelindes notwendig, den Abfer-.
tigungsbereich zwischen den Start- und Landebahnen
vorzusehen. Dabei miissen zwischen den Start- und
Landebehnen die Rollbahnen, Vorfelder, Abferti-
gungsgebdude sowie das Verkehrsband zur boden-
seitigen Anbindung der Abfertigungsgebiude unter-
gebracht werden. Zwischen Start- und Landebahn,
Rollbahnen und Vorfeldflichen sind Sicherheits-
abstdnde notwendig, die vor allem beim Einsatz
von Grofiraumflugzeugen einen erheblichen Teil des
Abstandes zwischen den Start~ und Landebahnen be-
anspruchen. Der flugbetrieblich bedingte Mindest-

*) IC%O-Doc 7920-AN/865/2, Aerodrome Manual, Part 2,
1965
*%) Bericht ilber die 19. Technische IATA-~-Konferenz
in Dublin, 1972, Arbeltspapier 15
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abstand von 1500 m reicht daher bei moderenen
Flughdfen nicht mehr aus. Dies wird durch zahl-
reiche Flughafenplanungen bestétigt, wie z.B.
Paris-De-Gaulle-Aéroport (3300 m), London-Maplin
(2600 m), Hamburg-Kaltenkirchen (2200 m).

- Der Abstand zwischen den Start- und Landebahnen
wird schlieBlich beeinflufBlt durch die Besiedlung
in der Flughafenumgebung und die Topographie des
Geldndes,

Die von der Antragstellerin gewdhlten Abstdnde zwi-
schen den Start- und Landebahnen tragen den flugbe-
trieblichen und flughafenplanerischen Anforderungen
Rechnung. Ein von einigen Gemeinden geforderter ge-
ringerer Abstand wlirde schwerwiegende planerische
und betriebliche Nachteile zur Folge haben. Zudem
wdre damit vor allem fiir Eitting eine erhebliche
zusdtzliche L&rmbelastung verbunden, die durch eine
Lirmentlastung in anderen Gemeinden nicht aufge-
wogen wird. Die Genehmigungsbehtrde hat daher das

- Startbahnsystem mit den beantragten Bahnabst&nden

genehmigt (A.I.4).

Flugbetriebsfldchen fir V/STOL-Flugzeuge

Die Antragstellerin hat zutreffend noch keine ge-
sonderten Flugbetriebsflichen fiir V/STOL-Flugzeuge
ausgewiesen, da deren Einsatz heute noch nicht ab-
schliefend zu itbersehen ist. In jedem Fall konnen
V/STOL~Flugzeuge wie konventionelle Flugzeuge auf
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den genehmigten Flugbetriebsfléchen betrieben wer-
den. Wenn sich spéter der Bedarf flir gesonderte
FlugbetriebsflHchen hierfir ergibt, bedlirfen diese
einer gesonderten Genehmigung.

Rollbahnen

Das geplante Rollbahnsystem entspricht den betrieb-
lichen Anforderungen.

Nach den Empfehlungen des ICAO-Anhangs 14 Teil III
Ziff., 1.21 sollen auf einem Flughafen Rollbahnen
vorhanden sein, um die sichere und schnelle Abwick-
lung des Flugplatzverkehfs zu gewdhrleisten. Das
geplante Rollbahnsystem entspricht dem ICAO-Aerodrome
Manual, Teil 2. Die bei einem Flughafen dieser Grotfien-
ordnung notwendigen Schnellabrollwege sind vorgesehen.
Die Empfehlungen der ICAO hinsichtlich der Planung
der einzelnen Rollbahnen (ICAO-Anhang 14 Teil III
Ziff. 1.22 £f) sind eingehalten. Die Forderung der
Bundesanstalt fiir Flugsicherung nach einem ausrei-
chenden Abstand zwischen den Start- und Landebahnen
und den Rollbahnen ergibt sich aus den Aufstellungs-
richtlinien der Bundesanstalt fir Flugsicherﬁng fir
Instrumentenlandesysteme von 1971. Ihr wurde durch
eine Auflage (A.II.10) Rechnung getragen.

Vorfeldfldchen

Die vorgesehenen Vorfeldflichen entsprechen den be-

trieblichen Anforderungen.
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Nach den Empfehlungen des ICAO-Anhangs 14 sollen Vor-
felder vorhanden sein, um im notwendigen Umfang das
Ein~ und Aussteigen von Fluggisten sowie das Ein- und
Ausladen von Fracht und Post durchfiihren zu konnen,
ohne den Flugplatzverkehr zu sttren. Die Anordnung
der Vorfeldfiichen zwischen den Start~ und Landebah-
nen O8R / 26L und 09L / 27R gestattet eine hohe be-
triebliche Ausnutzung der Start- und Landebahnen, da
die Kreuzungen des Rollverkehrs weitgehend auf das
Vorfeld verlegt werden koénnen. Ferner ist bei dieser
Anordnung eine ausreichende GrofSe der Vorfelder und
Abstellflichen zur Wartung und zum Abstellen von
Luftfahrzeugen mdglich,

Allwetterflugbetrieb

Der Flughafen erfiillt die Anforderungen fir Allwetter-
flugbetrieb nach Betriebsstufe I1I, ‘

Die ICAO hat zur Einfilhrung des Allwetterflugbetriebs
ein Programm aufgestellt, das folgende Betriebsstufen
vorsieht:

- Betriebsstufe I Wolkenuntergrenze gréfBer als 60 m
Sichtweite grofler als 800 m
~ Betriebsstufe II  Wolkenuntergrenze gréfer als 30 m
Sichtweite gréBer als 400 m
- Betriebsstufe II1Ta Wolkenuntergrenze Om
Sichtweite gréBer als 200 m
- Betriebsstufe II1Ib Wolkenuntergrenze Om
Sichtweite gréBer als 50 m
- Betriebsstufe IIIc Wolkenuntergrenze Om
Sichtweite O m

Anhand der Richtlinien des Bundesministers fiir Verkehr
fiir Allwetterflugbetrieb*) wird derzeit fiir alle deutschen

*) Siehe S.137
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Flughdfen die Betriebsstufe II angestrebt. Das erfor-
dert insbesondere eine ausreichende Hindernisfrei-
heit in der unmittelbaren Umgebung der Start- und
Landebahnen sowie eine entsprechende Ausrilstung mit
funkelektrischen und optischen Landehilfen. Ange-
sichts seiner Verkehrsbedeutung muB der Flughafen
Minchen auch unter Schlechtwetterbedingungen an-
fliegbar sein. Der Flughafen erfilllt.die Anforde~
rungen an die Hindernisfreiheit. Die Bundesanstalt
fiir Flugsicherung hat die Ausriistung mit funkelek-
trischen Landehilfen in ihrer Stellungnahme in Aus-
sicht gestellt. Die Ausristung mit optischen Lande-
hilfen und mit Einrichtungen des Deutschen Wetter- -
dienstes wurde angeordnet (A.II.9).

Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung

Die Erfordernisse der Reaumordnung und Landesplanung
sind bei Anlegung und Betrieb des Flughafens Miinchen
angemessen beriicksichtigt (§ 6 Abs. 2 Satz 1 LuftvG).

Die Anlegung und der Betrieb des Flughafens MiUnchen
sind eine raumbeeinflussendé und raumgestaltende
MaBnahme ersten Ranges. Die Genehmigungsbehdrde hat
deshalb dariber zu wachen, daB bei Anlegung und Be-
trieb des Flughafens Mlinchen die Erfordernisse der
Raumordnung und Landesplanungfvollstﬁndig und angemsssen
berticksichtigt werden. In diesem Zusammenhang kommt
der Stellungnahme des zusténdigen Bayerischen Staats-
ministeriums fir Landesentwicklung und Umweltfragen
besondere Bedeutung zu. Das Bayerische Staatsmini-
sterium fur Landesentwicklung und Umweltfragen hat
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den Standort Freising/Erding-Nord unter Berlicksich-
tigung der Grundsdtze der Raumordnung, die in § 2
Abs. 1 ROG*) und in Art. 2 BayLplG**) enthalten
sind, untérsucht. Dariiber hinaus hat es die von

der Bayerischen Staatsregierung beschlossenen Pro-
gramme "Bayern I" und "Bayern II" sowie die bei den
Landesplanungsbehérden in Ausarbeitung befindlichen
landesplanerischen Zielvorstellungen mit berlicksich-
tigt. Es hat nach erneuter Uberpriifung festgestellt,
daB das Ergebnis des am 21.7.1969 abgeschlossenen
Raumordnungsverfahrens auch heute noch fir seine
Stellungnahme mafgebend ist. Das Bayerische Staats-
ministerium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen
stimmt der Errichtung des Flughafens Minchen am
Standort Freising/Erding-Nord zu. Die Genehmigungs--
behdrde macht sich nach Uberpriifung aller Gesichts-
punkte das Ergebnis dieser Stellungnahme zﬁ‘eigen.

Der von mehreren Gebietskdrperschaften vorgetragene
Einwand, dafl der Standort aus raumordnerischen ErwiH-
gungen falsch sei, wird nicht Uberzeugend begriindet.
Selbst die von einigen Gemeinden vorgelegte Stand-

" ortuntersuchung Miller/Beck-Erlang (1972) kommt zu
dem Ergebnis, dafB von 13 untersuchten Standorten die
Standorte im Raum Freising-Erding derzeit die ge-
ringste Bevtlkerungsdichte aufweisen. Es 1st davon

auszugehen, daB in der dichtbesiedelten Bundesrepublik

Deutschland kein Standort gefunden werden kann, an
dem bei Errichtung eines Flughafens niemand betrof-
fen ist. Die Wahl muBite daher auf einen Standort

*g Raumordnungsgesetz vom 8,4.1965, BGB1 I S. 306
*¥) Bayerisches Landesplanungsgesetz vom 6.2.1970,
GVBl S. 9

-t
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fallen, an dem die relativ geringsten Eingriffe in
bestehende Verhiltnisse notwendig sind. Dabei muB
bei der Abwigung das Offentliche Interesse an der
Errichtung des Flughafens Miinchen den Vorrang vor
dem Interesse einiger Gemeinden an ihrer Entwick-
lung haben.*) Das von den Gebietskdrperschaften

fiir den Raum Minchen-Freising angenommene erheb-
liche Bevdlkerungswachstum berlicksichtigt nicht

die vom Bayerischen Staatsministerium flir Landes-
entwicklung und Umweltfragen angeklindigten landes-
planerischen SteuerungsmafBnahmen. Zwar stellt auch
das Bayerische Staatsministerium flir Landesentwick-
lung und Umweltfragen fest, dafl eine Reihe von Ge-
meinden in der n#heren und weiteren Flughafenumge-
bung zum Teil erhebliche Beschriénkungen in der bau-
lichen Entwicklung hinnehmen muB; es beabsichtigt
jedoch, durch Aufstellung einzelner Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung die Entwicklung der Ge-
meinden unter Berilcksichtigung des Flughafens zu
steuern. Fur den Betrieb des Flughafens wurde im
Interesse der Entwicklung vieler Gemeinden eine
Lidrmgrenzlinie**) festgelegt, so daB ein echter
Interessenausgleich stattfindet. Die Beschrinkungen,
die einer Relhe von Gemeinden hinsichtlich ihrer
Bauleitplanung auferlegt werden miissen, werden auch
durch Vorteile, die sich bei Errichtung des Flug-
hafens durch die Kr#dftigung der Entwicklungsachsen
Mlinchen-Freising-Landshut und Minchen-Markt Schwa-
ben-Erding in verkehrsmdBiger, wirtschaftlicher und

siedlungsméfBiger Hinsicht insgesamt ergeben, zumindest

ausgeglichen.

*) BVerwG vom 14,2,1969, Deutsches Verwaltunggblatt
1969, S. 362
*%) Siehe Planbeilage 2
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Die vom Bayerischen Staatsministerium flir Landesent-
wicklung und Umweltfragen geforderte Regelung zweler
Einzelf#lle (Raum Erding-Markt Schwaben und Eching)
wird bei einer Neuordnung der Luftraumstruktur im
Zusammenhang mit dem Flughafen zu behandeln sein.
Diese Frage fillt in den Zustindigkeitsbereich der
Bundesanstalt fiir Flugsicherung gem# § 2 Abs. 1
BFS-Ges.*) Die Untersuchungen des Bundesministers
filir Verkehr haben ergeben, dafl der Flugbetrieb auf
dem Flughafen Minchen mit Starts und Landungen auf
dem Militdrflugplatz Erding so koordiniert werden
kann, dafB die landesplanerische Zielsetzung fiir den
Bereich entlang der S-Bahnlinie Miinchen-Erding zwi-
schen Markt Schwaben und dem Slidrand der Stadt Erd-
ding nicht beeintréchtigt wird. Im Fall Eching sieht
die Antragstellerin insbesondere durch die Wahl ge-
eigneter Abflugverfahren die grundsdtzliche Mdglich-
keit, den Belangen der Gemeinde Eching antgegenzu-
kommen. Eine endgliltige Regelung kann erst bei der
Festlegung der Flugverfahren durch die Bundesanstalt
fiir Flugsicherung nach § 27 a LuftvVO getroffen wer-
den. Die Antragstellerin wurde verpflichtet, auf
eine entsprechende Regelung hinzuwirken (A.II.5).

Erfordernisse des Stddtebaues

Die Erfordernisse des StHddtebaues sind bei Anlegung
und Betrieb des Flughafens angemessen berlicksichtigt
(§ 6 Abs. 2 Satz 1 Luftveg),.

*) Gesetz lber die Bundesanstalt fiir Flugsicherung
vom 23,3.1953 (BGB1 I S. 70), geidndert durch
Art. 34 des Gesetzes vom 23.6,.1970 (BGBl S. 805)
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Durch die Anlegung und den Betrieb des Flughafens
ergeben sich fiir eine Reihe von Gemeinden in der
Flughafenumgebung stddtebauliche Auswirkungen. Die-
se Auswirkungen kénnen in Form von Beschrénkungen
die Planungshoheit der Gemeinden beritihren (§ 2 Abs. 1
BRauG). Die Genehmigungsbeh®rde hat deshalb dariiber
zu wachen, daB bei Anlegung und Betrieb des Flugha-
fens Minchen die Erfordernisse des Stadtebaues an-
gemessen beriicksichtigt werden. Sie hat andererseits
dafiir Sorge zu tragen, daB bei der Planung und Durch-
fihrung von BaumaBnahmen der Gemeinden die Erforder-
nisse des Flughafens Miinchen beriicksichtigt werden.
Da die Genehmigungsbehirde die Erfordernisse des
Stddtebaues nicht ausschlieBlich selbst ermitteln
kann, wurde das zustiindige Bayerische Staatsmini-
sterium des Innern um Stellungnahme dazu gebeten,

ob Anlegung und Betrieb eines Flughafens am Stand-
ort Freising/Erding-Nord die Erfordernisse des StHdte-
baues angemessen beriicksichtigen. Das Bayerische
Staatsministerium des Innern hat aus Griinden des
Stddtebaues keine Einwendungen erhoben.

Die einigen Gemeinden auferlegten raumordnerischen
und landesplanerischen Beschrankungen wirken sich
fiur die Gemeinden vor allem hinsichtlich der stHdte~
baulichen Entwicklung aus, Soweit Beschrinkungen

in Betracht kommen ké&nnen, miissen sie den Gemeinden
angesichts des 8ffentlichen Interesses an dem Flug-
hafen Minchen zugemutet werden, Bei der Abwidgung
greifen die gleichen Erwldgungen Platz, die zur Raum-
ordnung und Lendesplanung¥*) dargelegt worden sind.

*) Siehe S, 174 ff
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Auf die von den Gemeinden vorgetragenen Forde-
rungen nach Absiedlung wird in dem folgenden Ab-
schnitt "Schutz gegen Flugldrm" eingegangen wer-
den.

Einzelheiten bezliglich der Aufstellung neuer ge-
meindlicher Entwicklungskonzepte sowie die hier-
mit zusammenhd@ngenden Forderungen nach Planungs-
und ErschlieBungszuschilsgsen konnten nicht im Ge-
nehmigungsverfahren geregelt werden. Im Planfest-~
stellungsverfahren wird auf der Grundlage des

§ 38 BBauG zu priifen sein, ob und gegebenenfalls
fur welche Planungskosten den Gemeinden Ersatz

zu leisten ist. In diesem Zusammenhang wird auch
die vom Bayerischen Staatsministerium flir Landes-
entwicklung und Umweltfragen angekiindigte Auf-
stellung einzelner Ziele der Raumordnung und Lan-
desplanung nach Art., 26 BayLplG eine maﬁgebliche
Rolle spielen.

Umn bei der Schaffung von Infrastrukturanlagen fir
den Flughafen auch die Bedlirfnisse der benachbar-
ten Gemeinden soweit wie mdglich zu beriicksich~
tigen, hat die Genehmigungsbehodrde angeordnet,
daBl bei der Planung des Fiughafens zu priifen ist,
ob Einrichtungen der Antragstellerin gemeinsam '
mit kommunalen Einrichtungen geplant und errich-
tet werden kbnnen (A,II.2.b)).
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Schutz vor Fluglarm

Nach § 6 Abs. 1 LuftVG ist vor Erteilung der Geneh-
migung insbesondere zu prifen, ob die geplante MaB-
nahme den Schutz vor Fluglarm angemessen berticksich-
tigt. Die Errichtung des Verkehrsflughafens Minchen
am vorgesehenen Standort erfiillt diese Forderung.

Sinn und Zweck der gesetzlichen Forderung ist das
Bestreben, die Bevolkerung in den in der Umgebung
des Flughafens liegenden Gemeinden vor unzumutbarem
Flugldrm zu schiitzen und die Lirmbelastung auf das
aus dem Flugbetrieb und allen demit zusammenhzZngen-
den MaBnahmen resultierende unabwendbar notwendige
und nach dem jeweiligen Stand der Technik und den Si-
cherheitsanforderungen unvermeidbare MaB zu beschrén-
ken,

Allgemeines

Die Genehmigungsbehorde hat die im Laufe des Verfah-
rens aufgetretenen Fragen und Probleme anhand einer
Reihe von Gutachten und in enger Zusammenarbeit mit
dem in Lirmfragen federfiihrenden Bayerischen Staats-
ministerium fir Landesentwicklung und Umweltfragen
eingehend gepriift. Da die nach § 40 Abs. 1 Nr. 10
LuftVZ0 von der Antragstellerin zundchst vorgelegten
Gutachten bei der Ermittlung der Liarmkurven in Anleh-
nung, an den damaligen Entwurf des Fluglarmgesetzes
von einem 10-Jahreszeitraum bis 1980 ausgingen, hat
die Genehmigungsbehorde die Einholung weiterer Gut-
achten fur notwendig gehalten, um angesichts der
langfristigen Auslegung des neuen Flughafens auch
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die Liarmauswirkungen nach dem Jahre 1980 unter-
suchen zu konnen. Mit diesen Gutachten wurde ver-
sucht, auch die Larmauswirkungen im Jahré 1990
und spiater bei Erreichen der Kapazitidtsgrenze des
voll ausgebauten Startbashnsystems zu ermitteln.*)

Dabei wurde davon ausgegangen, daBl zwar die Zahl
der Flugbeﬁegungen weiter zunimmt, sich die Einzel-
schallpegei jedoch durch technische Verbesserungen
am Triebwerk verringern lassen. Es ist festzustel-
len, daB die Ergebnisse dieser Langfristuntersu-
chungen innerhalb einer gewissen Bandbreite variie-
ren, da es sich bei vielen Ausgangsdaten fiir die
Untersuchung um Prognosewerte handelt.

GemdR § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglirm
wird die Lirmbelastung durch Berechnung des
dqguivalenten Dauverschall-
pegels (Leg) ermittelt. Alle technischen
Lirmgutachten gehen daher bei der Larmbewertung
von diesem #guivalenten Dauerschallpegel aus, der
auch Storindex oder zeitlich gemittelter Pegel ge-
nannt wird. Er ist ein Mallstab flir die Beurteilung
des psychischen und sozialen Wohlbefindens eines
Menschen in einer Flugldrmsituation.

Die an einem Ort in der Umgebung eines Flughafens
durch Flugzeuge hervorgerufene Schallbelastung
setzt sich im allgemeinen aus einer unregelmdBi-
gen Folge von Gerduschen zusammen, von denen je-
des niherungsweise durch die beiden GroBen Maximal-
pegel und Gerduschdauer gekennzeichnet werden kann.
Wird weiterhin noch die Haufigkeit der Flugbewegun-—

*) Meyer (1971), Jansen (1971)

——
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gen innerhalb einer bestimmten Zeitdauer, 2.B.
innerhalb eines Tages, eines Monats usw. ange-
geben, so gilt die Schallbelastung fiir diesen
Zeitraum an dem betrachteten Ort im Flughafen-
umland als ausreichend beschrieben.

Fiir manche Vorhaben, 2z.B, fiir die Bauleitplanung,
ist €s zweckmiafig, die Schallbelastung an einem
Ort durch eine einzige Zahl zu kennzeichnen, Der
Wert dieser Zahl soll ein MaB fiir die St8rwir-
kung des Fluglarms suf dort wohnende Menschen
sein. Die Zuordnung einer solchen Zahl zur gege-
benen Schallbelastung wird als Bewertung der
Schallbelastung bezeichnet.

Seit einiger Zeit bestehen in mehreren Léndern
vergchiedene BewertungsgroBen, die im allgemeinen
von den gleichen Kriterien (maximaler Lérmpegei
in PNdB*) oder dB(A)**) und Hiufigkeit der Flug-
bewegungen) ausgehen und somit in etwa unterein-
ander vergleichbar sind. Widhrend das amerikani-
sche CNR-Verfahren (CNR - Composite Noise Rating)
und das englische NNI-Verfahren (NNI = Noise and
Number Index) heute international keine Geltung
mehr haben, lehnt sich der in Deutschland als Be-
wertungsmaflstab gebriduchliche Stdrindex § eng an
die intermational verbindlichen Normen und Ewmp-
fehlungen an. Dieser Index bericksichtigt auBer

*) PNAB (Perceived Noise dB) Einheit fiir den
"Perceived Noise Level”
als MaB fiir die Stor-
wirkung eines Gerdusches

**) dB(A) (Dezibel A) Einheit fiir den mit der Be-
wertungskurve A (DIN-Norm
45633, Bl.1, Juli 1968) be-
werteten Schallpegel. Die Be-
wertungskurve A ist der Emp-
findlichkeit des menschlichen
Ohres fir reine TOne nachge-
bildet. :
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dem Maximalpegel und der Zahl der Flugbewegun-
gen auch die Dauer der einzelnen Vorbei- oder
Uberfliige. Die Einfiihrung von Bewertungsfaktoren
erlaubt es auflerdem, Fluggerdusche zur Nachtzeit
hoher zu bewerten als solche widhrend des Tages.
Das Rechenverfahren, das die vorgenannten Ein-
fliisse durch Variable in einer mathematischen
Formel beriicksichtigt, fiihrt zum dquivalenten
Dauerschallpegel Leq in dB(A).

Die in § 40 Abs. 1 Nr. 10 LuftVZO zusdtzlich vor-
geschriebene medizinische Beurteilung der Aus-
wirkung des Fluglédrms auf die Bevdlkerung geht
dagegen vom Einzelschallpegel, d.h. von den hoch-
sten Intensitdten beim Starten und Landen der
lautesten Flugzeuge aus ( Spitzenschall-
pegel ). Diese Beurteilung ist notwendig, weil
bis heutée keine Berechnungsmethode gefunden werden
kxonnte, die bei der Ermittlung des dquivalenten
Dauerschallpegels auch die Gesundheitsgefihrdung
ausreichend beriicksichtigt.

Wihrend der #quivalente Dauerschallpegel fiir die
Beurteilung des sozialen und psychischen Wohlbe-
findens und damit fir die Beurteilung der ILastig-
Xeit eines Geriusches gut geeignet ist - die Hiu-
figkeit ist einer der wesentlichsten Parameter -
muf dariiber hinaus aus medizinischer Sicht dem
physischen Wohlbefinden, das nur durch eine medi-
zinische Betrachtung der Einwirkung von Spitzené
schallpegeln auf den menschlichen Organismus Be-
riicksichtigung finden kann, grofle Bedeutung beige-
messen werden. Zur Beurteilung der Gesundheitsge-
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fihrdung und moglicher vegetativer Funktionsstdrun-
gen durch die Einwirkung von Ldrm, insbesondere
auch wihrend der Nacht, kommt es dareuf an, die
einzelnen Schallereignisse in ihrer psychosomati-
schen Wirkung zu erfassen. Fiir die Gesundheitsge-
fihrdung ist somit die Intensitédt eines einzelnen
Schallereignisses von grdBerer Bedeutung als die
Hiufigkeit. Es miissen daher fiir deren Abschatzung
die Maximalpegel herangezogen werden.

Begrenzung der Lirmemissionen von Luftfehrzeugen

Auf einer Sonderkonferenz der ICAO im November 1969
(Fluglarmkonferenz) wurde vereinbart, éine Typen-
priifungs-Vorschrift hinsichtlich Flugldrm zur exak-
ten Festlegung von MeBpunkten fiir alle Lénder ver-
bindlich 2zu machen. Hierfiir wurden u.a. die Lage
der MeBpunkte, die maximal zuldssigen Lérmpegel

an den MeBpunkten und der zuldssige Ausgleich fiir
Grenzwertiiberschreitungen vereinbart. Ferner wur-
den Werte fiir die hdchstzuldssige Lirmemission
neuer Flugzeugmuster erlassen, die fiir alle Un-
terschall-Strahlflugzeuge iiber 5 700 kg (auBer

fiir Kurz- und Senkrechtstarter sowie Hubschrauber)
gelten. Diese Werte wurden 1972 im Anhang 16 zun
Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt
niedergelegt.

Die Mitgliedstaaten der ICAO, darunter auch die
Bundesrepublik Deutschland, sind dadurch gehalten,
eine Musterzulassung fiir neue Flugzeuge nur dann
zu érteilen, wenn die Bedingungen eines Larmzulas-
sungsverfahrens, wie es im Anhang 16 beschrieben
ist, erfiillt werden.
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Damit ist zu erwarten, daB nur noch Flugzeugmu-
ster zugelassen werden, die wesentlich leiser
als die heutigen Flugzeuge sind.

Diese Anforderungen bei der Zulassung neuer Flug-
zeugmuster wird bereits in einigen Jahren zu ei-
ner erheblichen Larmreduzierung an Flughédfen fiih-
ren, da die Flugzeuge, welche diese Zulassungs=
werte erfiillen, dann in groBeren Stiickzahlen im
Einsatz sein werden. Bei einer Lebensdauer von
durchschnittlich 15 Jahren filir heutige Verkehrs-
flugzeuge kann ferner damit gerechnet werden, dalB
1990 wahrscheinlich mit Ausnahme der Uberschall-
verkehrsflugzeuge alle dann im Verkehr befindli-
chen Flugzeuge mindestens den Larmzulassungsbe-
stimmungen des heutigen ICAO-Anhangs 16 entspre-
chen bzw. sie teilweise erheblich unterschreiten
werden,

Die Vorstellungen der Flugzeughersteller gehen da-
hin,durch verschiedene MaBnahmen wie Neugestaltung
der Fan-Technologie, Triebwerksgondelbehandiung
oder Strahllérmunterdriickung den an der "Quelle"
erzeugten Liarm kontinuierlich herabzusetzen. Dies
ist schon deshalb notwendig, weil 1969 von der
ICAO beschlossen wurde, die Werte fiir die hochst-
zuldssige Larmemission periodisch zu iiberpriifen,
um weitere Senkungen der Pegel vorzunehmen. Als
Ziel wird bis 1985 eine Verringerung von schit-
zungsweise 15 - 20 EPNAB*) angestrebt (10 EPNAB
weniger entsprechen einer Lirmminderung von rd.
50 Prozent ).

*) EPNdB (Effektive Per- Einheit fur den auf
ceived Noise dB) eine Zeitdauer von 10

sec bezogenen und fur
hervortretende Tone
korrigierten, effekti-
ven Perceived Noise
Level, einem MaB fir
die Storwirkung eines
Gerdusches
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Die Anforderungen des ICAC-Anhangs 16 werden inzwi-
schen von 6 Flugzeugmustern erfiillt. Es sind dies
die McDonnell Douglas DC-10, Boeing B ?747-200,
Lockheed L-1011, Fokker F-28, die Boeing B 727-200
und der Airbus A-300 B.

Von nachstehenden Flugzeugmustern werden die Zulas-.
sungspegel (Klammerwerte) mit folgenden gemessenen
Schallpegeln unterschritten:

EPNA4B - Werte *)

Flugzeugmuster Start Landeanflug seitlich

Boeing 747-200 107(108)  106(108) 99(108)
Lockheed L-1011  98(106) 106(107) 95(107)
Douglas DC-10 98(106) 103(106) 96(106)

Die Erfiillung der Anforderungen des ICAO-Anhangs 16
bedeutet aber gegeniiber heutigen Flugzeugmustern
nicht nur eine wesentliche Herabsetzung der in der
Flughafenungebung auftretenden Einzelschallpegel

des Flugldérms, sondern es werden auch die Flachen,
die einem Fluglérm bestimmter Hthe ausgesetzt sind,
kleiner. So reduziert sich z.B. der Bereich, der

bei dem Flugzeug vom Muster DC-10 unter Zugrundele~
gung eines bestimmten Lérmpegels gegeniiber der DC-8
berithrt wird, trotz des um 48 Tonnen hoheren Abflug-
gewichts auf rd. 1/42. Beim Airbus A-300 B wird die
Verbesserung noch deutlicher. Obwohl dieses Flug-
zeug eine um fast 50 Prozent hthere Antriebsleistung
aufweist als mit vier Strahltriebwerken ausgestatte-
te konventionelle Strahlflugzeuge, betrdgt die von 5
seinen Triebwerken ausgehende Bodenbeschallung fli-
chenmdBig nur noch 1/18 der fiir die heutigen Standard-
typen gemessenen Werte*).

*) "Noise Footprints" der Fa.General Electric, 1972
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Lirmgrenzlinie fiir den Flugbetrieb

Die Forderung, die Flughafenkapazitdt durch Vor-

gabe eines "Larmkontingentes" zu beschrdnken, hat
die Genehmigungsbehdrde nach Anhorung der Antrag-
stellerin berilicksichtigt (A.I.8.a)).

Das Bayerische Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Unweltfragen kommt in seiner Stel-
lungnahme vom 12.7.1971 zu der Auffassung, daB8

bei einer uneingeschrinkten Benutzung des geplan-
ten Verkehrsflughaféns die von diesem Flughafen aus-
gehenden Flugldrmemissionen zu einer Behinderung
der Entwicklung heute aufstrebender Gebiete filh-
ren wiirden. Aus Griinden des Immissionsschutzes

hat das Bayerische Staatsministerium flir Landes-
entwicklung und Unweltfragen deshalb gefordert,

den Flughafen in seiner betrieblichen Nutzung‘so

zu beschrinken, daf der durch den Flugbetrieb er-
zeugte équi#alente Dauerschallpegel an der im Gut-
achten Meyer (1971) ausgewiesenen 65 dB(A)-Grenz-
linie zu keiner Zeit den Wert von 62 dB(A) iber-
schreitet. Um den Erfordernissen der Raumordnung
und Landesplanung sowie dem Schutz vor Fluglédrm
angemessen Rechnung zu tragen (§ 6 Abs. 2 S. 1
LuftVG) hat die Genehmigungsbehdrde auf Grund der |
Ergebnisse der Lirmuntersuchungen eine Grenzlinie
festgelegt, an der an keinem Ort und an keinem Tag
beim Betrieb des Flughafens ein_éguimalenten“Daué;=,
schallpegel von 62 dB(A) Uberschritten.werden darf.
Die Begrenzung dieses Lérmschutzbereiches stiitzt
sich zwar auf die im Gutachten Meyer (1971) ausge-
wiesene Linie von 6% dB(A) équivalenter'Dauer—

schallpegel, doch ist sie von den Berechnungs-
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modalitdten und Priémissen des Gutachtens insofern
unabhéngig, als die Einhaltung der Lirmgrenzlinie
in der Praxis durch integrierende Messungen iiber-
priift werden wird.

Die Festlegung des Grenzwertes von 62 dB(4) &qui-
valenter Dauerschallpegel, der nicht iiberschrit-
ten werden darf, stellt aus gesundheltspolitlschen
Griinden eine zum Schutz und Wohl der Bevdlkerung
gute Losung dar. Durch diese MaBnahme --ist gewdhr-
leistet, daf die Lérmbeldstigung in den umliegen-
den Gemeinden ein zumutbares MaB nicht iibersteigt;
iiberdies wird damit eine unbegrenzte Ausdehnung
der Lirmeinwirkungen, die zu erheblichen nachtei-
ligen raumordnerischen Folgen fiihren wiirde, ver-
mieden. Der Grenzwert yon 62 dB(A) #quivalenter
Dauerschéllpgggl war auch in.einem.Entwurf-zum- - .
Fluglirmgesétz enthalten, wurde jedoch in der End-
fassung _wegen der groBen.finenziellen. Auswirkun-
gen und Belastungen-fallen-gelassen. -Aus Griinden
des Immissionsschutzes hat aber das Bayerische .
Staatsministerium fiir Landesentwicklung und Um-
weltfragen bei seinem Vorschlag die Empfehlungen
des Gottinger Gutachtens*) wieder aufgegriffen
uggﬂglg_gggnznext“ﬁ;nen dquivalenten Dauerschall-

s AT AT

gelegt. Elne”weltere‘Herabstuiung -dieses_VWertes

_ist_ nicht vertretbar, da dann eine klare Abgren-

T e T e . _'__,J,.—-v«-,..r__,.-:ﬁfv- e — .

zung gegenuber dem vorhandenenAGrundstorpegel-nlcht
““mehr durchfiihrbar wire.

LI R U

*) Siehe S. 81

o F

pegel von 62 dB(A) seiner Stellungnshme zugrunde . __ .
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Sollten die technologische Entwicklung im Flug-
zeug- und Triebwerksbau sowie verbesserte Flug-
verfahren zu einer Anderung der festgesetzten
Larmgrenzlinie von 62 dB(A) AnlaB geben, wird
die Genehmigungsbehdrde eine entsprechende Uber-
priifung zu gegebener Zeit durchfiihren lassen.
Dies ist durch eine entsprechende Anordnung si-
chergestellt (A.IIL.5).

Die festgesetzte Begrenzung der Lirmauswirkungen
des Flughafens fiihrt zu einer vom Einzelschall-
pegel der eingesetzten Flugzeuge abhédngigen Hochst-
zahl von Flugbewegungen pro Tag. Hierbei bedeutet
die Herabsetzung der &duBeren Begrenzungslinie von
65 dB(A) nach Meyer (1971) um % dB(A) auf 62 dB(A)
entsprechend dem Vorschlag des Bayerischen Staats-
ministeriums fiir Landesentwicklung und Umweltfra-
gen theoretisch eine Halbierung der miglichen
durchschnittlichen Bewegungszahlen bei sonst glei-
chen Annshmen hinsichtlich der Verteilung der Be-
wegungen auf die einzelnen Startbahnen und An- und
Abflugrouten. Dabei ist zu beriicksichtigen, dal
die Gesamtzahl der Bewegungen pro Tag wesentlich
von dem Umfang des Nachtflugverkehrs abhingt.

Die Antragstellerin hat sich unter Zugrundele-
gung eines Nachtfluganteils von 5 % der mdglichen
Gesamtbewegungen pro Tag mit der festgesetzten
Begrenzung der Lirmauswirkungen des Flughafens
einverstanden erkldrt. Nach Auffassung der Geneh~
migungsbehdrde ist ein Nachtfluganteil von etwa

5 % realistisch. Ein Wert von ca. 5 % ergab sich
fiir die Nachtfluganteile auf verschiedenen deut-
schen Verkehrsflughifen, ehe dort Beschrinkungen
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fiir den Nachtflugbetrieb erlassen worden waren.
Flugzeugmuster, die diese Forderungen erfiillen -
die Entwicklung deutet auf eine wesentliche Un-
terschreitung der ICAO-Werte hin*) - werden den
Flughafen nachts benutzen kdnnen. Bedenken gegen
die vorgeschlagene Beschrénkung der betriebli-
chen Nutzung des Flughafens bestehen daher nicht.

Vorstehender Vorschlag der "Kontingentierung"
wurde durch das Gutachten Jamsen (1971) auch noch
einer Uberpriifung hinsichtlich der medizinischen
Auswirkungen des Flugldrms unterworfen. Die Not-
wendigkeit dieser zusdtzlichen medizinischen Be-
gutachtung ergab sich daraus, da8 zur Beurteilung
der Gesundheitsgefdhrdung und mdglicher vegetati-
ver Funktionsstdrungen durch die Einwirkung von
Lirm, insbesondere auch wdhrend der Nacht, das
Q-Verfahren, welches zur Bestimmung des dquiva-
lenten Dauerschallpegels fiihrt, nicht ausreicht,
sondern die Kenntnis des Spitzenschallpegels maB-
gebend ist. ‘

Der Gutachter stimmt der &uBeren Begrenzung des
Liarmschutzbereiches von 62 dB(4A) zu, wenn die von
ihm ermittelten Schutzgebiete Beriicksichtigung
finden. Bei niedrigeren Werten sei eine Beeintrich-
tigung des persdnlichen Wohlbefindens und eine
Einschrinkung der normalen Lebensgewohnheiten des
Menschen nicht mehr gegeben. Damit wurde der vom
Bayerischen Staatsministerium fiir Landesentwick-
lung und Umweltfragen vorgeschlagene Umfang der
Lérmgrenzlinie auch aus medizinischer Sicht be-
stdtigt. Die Beschrankung stellt einen verniinfti-
gen KompromiB zwischen den Erfordernissen der

*) Siehe S. 185
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Raumordnung und Landesplanung sowie dem Schutz
vor Fluglidrm und den Anforderungen des Luftver-
kehrs nach einer verkehrsgerechten Entwicklung
fir die Zukunft dar. Durch die getroffene Re-
gelung wird einerseits verhindert, daBl durch ei-
ne heute noch nicht vorhersehbare Entwicklung

zu einem spidteren Zeitpunkt doch noch unerwinsch-
te Larmauswirkungen in vorhandenen oder geplanten
Siedlungsasgebieten auftreten. Andererseits ist
abzusehen, daB im Hinblick auf den zunehmenden
Einsatz leiser TFlugzeuge®) durch die Festlegung
der Ldrmgrenzlinie eine Beschrinkung der Kapazi-
tdt der Flughafenanlage praktisch nicht eintreten
wird. Damit ist gewdhrleistet, daB auch in der
weiteren Zukunft der Bau eines zusdtzlichen Flug-
hafens nicht notwendig sein wird.

Mehrere_Gebietskarperschaften hielten die Annahme

des Bayerischen Staatsministeriums fiir Landesent-

wicklung und Umweltfragen, daB zum Zeitpunkt der
erreichten Endkapazitdt alle Flugzeuge in Bezug
auf ihre Larmentwicklung mindestens den ICAO-Be-
stimmungen geniigen werden, filir zu optimistisch.
Dagegen ist einzuwenden, dafll seit Giiltigkeit des
ICAO-Anhangs 16 neue Flugzeugmuster mit mehr als
5,7 to Gesamtgewicht nur dann zum Luftverkehr zu-
gelassen werden, wenn ihre Geriduschentwicklung
bestimmte Emissionsgrenzwerte nicht libersteigt.
Bei einer durchschnittlichen Lebensdauer eines
Flugzeugs von 12 bis 15 Jahren ist fir die End-
kapazitdt des Flughafens, welche sicherlich erst
nach dem Jahre 1990 erreicht werden wird, selbst

*) Siehe S. 185
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beim Bedarfsluftverkehr damit zu rechnen, dafl sich
nurmehr Verkehrsflugzeuge im Einsatz befinden wer-
den, welche mindestens den ICAO-Werten geniigen* ).

Die Befiirchtung, die Regelungen des'Fluglérmgeset—
zes wiirden durch private Meinungen und Annsahmen
der Gutachter unterlaufen, zeigt, daB die Gemeinden
die Zielrichtung des Gutachtens Meyer (1971) ver-
kannt haben. Das Gutachten ging bei der Berechnung
der Lirmzonen von der Endkapazitdt des Flughafens
aus. Damit wurde bewuBt iiber die Forderungen des
Flugldrmgesetzes hinausgegangen, nicht zuletzt des-
wegen, woil die Gemeinden eine Untersuchung der
Lirmsituation beim Erreichen der Endkapazitidt mehr-
mals gewiinscht haben. Nach § 3 des Flugldrmgesetzes
fiiiﬂffiﬂéggigg&gg&ﬁ,@auenschallpegelmzuaaErmitt-
Iung der Larmbelastung nicht unter Zugrundelegung.

e BT, AT

- der Endkapazitét, sondern unter Beriicksichtigung

R - TR - T R

des voraussehbaren Flugbetriebs- ermittelts .

e

L g

Zu den weiteren Einwlinden der Gemeinden gegen das
Gutachten Meyer (1971) hinsichtlich der angenomme-
nen Uberflughthen, der Pegelabnahme, der Einwirk-
dauer des Einzelflugereignisses und des gewihlten
Aquivalenzparameters ist featzustellen, daB durch die
Festlegung eines "Ldrmkontingents" in der vom Bayeri-
schen Staatsministerium fiir Landesentwidklung und Um-
~ weltfragen vorgeschlagenen Art auch nach Auffassung

. der Fluglédrmkommission die Diskussion Uber die Rich-
tigkeit der Ergebnisse dieses Gutachtens hinfdllig
geworden ist,

*) Siehe S. 185
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Die vorstehende Feststellung gilt grundsdtzlich
auch fiir das Gutachten Richards (1971). Der For-
derung auf Einbeziehung dieses Gutachtens in das
luftrechtliche Gehehmigungsverfahren konnte aber
schon aus den nachstehenden Grinden nicht ent-
sprochen werden. Wahrend die in der Verkehrsprog-
nose des Gutachtens angesetzte Zahl der Flugbe-
wegungen als stark iberhSht und daher unrealistisch
angesehen werden mufl, konnte die sehr knapp gehal-
tene und nur kurz ausgefiihrte Larmuntersuchung we-
gen fehlender Berechnungsunterlagen und Datenblat-
ter groftenteils nicht nachgepriift werden.

Zur Verkehrsprognose ist zu bemerken, dal die
durchgefiihrte Methode unzureichend ist, da die ein-
fache Ubertragung einer vergangenen Entwicklung

in die Zukunft nicht ohne weiteres moglich ist.
Insbesondere fiir das Jahr 1996 ergibt sich ein
recht unrealistisches Ergebnis, selbst wenn man
davon ausgeht, deB auch nach 1990 keine wesent-
liche Umverteilung des Verkehrsaufkommens hinsicht-
lich der Verkehrsmittel erfolgt. Das Verkehrssuf-
kommen des Einzugsgebietes des Verkehrsflughafens
Miinchen diirfte nicht unbegrenzt sein, so daB eine
Verdoppelung des Verkehrsaufkommens von 19390 bis
1996 sehr unwahrscheinlich ist. Bemerkenswert ist
vor allem der hohe Anteil des Pauschalreisever-
kehrs, der trotz einer stiirmischen Entwicklung in.
den letzten Jahren nicht so hoch angenommen werden
kann.
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Die Larmuntersuchung weist neben Grenzkurven fur
den mittleren Spitzenschallpegel auch Lirmzonen
aus, die unter dem Gesichtspunkt der Liastigkeit
von Fluggerduschen nach zwei verschiedenen Be-
wertungsmethoden bestimmt worden sind. Die eine
Methode ist das bereits erwidhnte Q-Verfahren,
die andere das vorwiegend in Grofbritannien an-
gewandte Noise and Number Index-(NNI)Verfahren.

Eine Nachprifung der bei der Berechnung der Larm-
zonen getroffenen Annahmen war nicht mdglich, da
verschiedene Angaben fehlten, u.a.

- iiber die Pegel-Entfernungsabhdngigkeit,

- ‘iiper die Aufteilung der Zahl der Flugbewegungen
auf die Tages- und Nachtzeit,

- {iber die Verteilung der Flugzeugmuster auf die
einzelnen Start- und Landebahnen,

- ‘inwieweit lirmarme Flugzeugnuster gemdl den
ICAO-Bestimmungen in die Berechnung eingegangen
sind,

- ob und inwieweit eine Streuung der Flugrouten
liber der idealen Flugspur angenommen wurde.

Auch ergaben sich Unstimmigkeiten zwischen bei-
den Gutachtensteilen, da Richards z.B. bei der
Berechnung der Lirmzonen nach dem Q-Verfahren
nicht die prognostizierten Werte, sondern ohne
weitere Erklirung andere Zahlen annahm.

Der Spitzenschallpegel ist, wie auch Richards zu-
treffend bemerkt, ein MaB fiir die notwendigen
SchallschutzmaBnahmen an den AuBenflichen der Ge-
bidude, um durch geeignete Wahl von Baustrukturen
(insbesondere von Fenstern und Tiren) mit einem
entsprechenden SchalldémmaB im Innern des Gebdudes
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einen bestimmten Innenraumpegel des von auBlen ein-
dringenden Larms nicht zu iiberschreiten. Die Wahl
eines "gemittelten" Spitzenschallpegels erfolgte
jedoch bisher nur in GroBbritannien und ist in

der Fachwelt umstritten. Wegen der genannten feh-
lenden Angaben war eine Uberpriifung der Kurven
fir verschiedene Werte gleichen mittleren Spitzen-
schallpegels nicht mdglich.

Das NNI-Verfahren ist ein hauptsdchlich in GroB-
britannien angewandtes Verfahren zur Bewertung
von Flugldarm. Es wird weder in der Bundesrepublik
Deutschland verwendet, noch hat es in die inter-
nationale Regelung der ICAO Eingang gefunden. Das
NNI-Konzept stellt aufgrund von Befragungen in
Wohngebieten im Umland des Flughafens London-
Heathrow von 1961 einen Zusammenhang her zwischen
dem Grad der Belastigung und einer Indexzshl, die
durch Berechnung aus dem mittleréen Spitzenpegel
und der Hiufigkeit der Vorbei- und Uberfliige in-
nerhalb eines Tages bestimmt wird. Als Nachteil
wird empfunden, dafl die Dauer eines Schallereig-
nisses (Uberflug) nicht in die Berechnung eingeht.
Auch die erhohte Stdrwirkung des néchtlichen Flug-

verkehrs erfdhrt keine Beriicksichtigung etwa durch

Anwendung groBerer Gewichtung. Eine Uberpriifung
der vom Gutachter fiir das Jahr 1990 und fir das
Jahr der erreichten Endkapazitat ausgewiesenen
Kurven fiir verschiedene Indexwerte war wegen der
fehlenden Angaben nicht moglich,

o0
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¥ir das Q-Verfahren, das die international genormte
und in der Bundesrepublik Deutschland praktizierte
Methode zur Bestimmung der Flugladrmbelastung in
der Umgebung von Flughdfen darstellt, gibt Richards
an, daB er den Stdrindex Q entsprechend dem G&ttin-
ger Gutachten, von dessen Verfassern das Q-Verfah-
ren entwickelt wurde, berechnet hat. Bei dieser
Methode geht in die Berechnung neben der Schall-
intensitdt und der Haufigkeit auch die Dauer der
einzelnen Flugbewegungen ein. AuBerdem werden die
Nachtfliige stiarker bewertet, wobei als Nachtzeit
die Zeit zwischen 22 Uhr und 6 Uhr angesetzt wird.
In diesem Punkt weicht Richards entscheidend ab.
Als Nachtdauer setzt er die Zeit zwischen 18 Uhr
und 6 Uhr an. AuBerdem stimmt der von ihm verwen-
dete Gewichtungsfaktor fiir die Nachtfliige weder

mit den diesbeziiglichen Vorschlégen im Gottinger
Gutachten noch mit den im Fluglirmgesetz festge-
setzten Werten iiberein. Weiterhin wurden fiir die
Zahl der tdéglichen Flugbewegungen.entgegen der in-

T AR A

ternatlonalen und nationalen Norm (mittlere tHgli-

o Aol TSR

che Flugzahl der & verkehrsreichsten Monate.des,.Jah-,
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res) die hochsten—Verkehrsbewegungen gewahlt die

Al _w'a'( S ey

‘nach, Melnung des Gutachters in den 3 Spltzenmona—"
ten des Jahres auftreten. Auch dle ermlttelten Q-
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Die Genehmigungsbehdrde sah angesichts dieser
Wertung sowie der iiberhcht angesetzten Zahl der
Flugbewegungen keine Veranlassung, die nach dem
Q-Verfahren berechneten Zonen des Richards-Gutach-
tens in das luftrechtliche Genehmigungsverfahren
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fir den neuen Flughafen einzubeziehen. Sie ist der
Empfehlung des Gutachters - wie oben bereits aus-
gefliihrt - vor allem auch deshalb nicht gefolgt,
weil die berechneten Liarmzonen durch die Festle-
gung einer Lirmgrenzlinie*) als iiberholt anzuse-
hen waren.

Das weitergehende Verlangen einiger innerhalb der
Lirmgrenzlinie*) liegender Gemeinden, daB auf ih-
rem Gemeindegebiet die durch Fluglarm verurssach-
ten Spitzenschallpegel und dquivalenten Dauer-
schallpegel bestimmte Werte nicht iliberschreiten
sollen, konnte nicht erfiillt werden. Einer sol-
chen Forderung k§nnte nur durch Anderung des Start-
bahnsystems oder durch wesentliche Reduzierung

des Flugbetriebs nachgekommen werden. Solche MaB-
nahmen wiirden jedoch entweder zu Lasten einer oder
mehrerer anderer Gemeinden gehen oder die Betriebs-
fahigkeit des Flughafens herabsetzen. Da in der
Bundesrepublik Deutschland kein Standort fiir ei-
nen Verkehrsflughafen dieser Gréfe gefunden wer-
den kann, ohne daB irgendwelche Siedlungsgebiste
von einer Beldstigung durch Fluglirm betroffen
werden, muB es das Ziel der Planung sein, fir ei-
nen gewdahlten Standort die Start- und Landebahnen
zum. Schutz der betroffenen Siedlungsgebiete opti-
mal anzuordnen. Dies ist im vorliegenden Fall ge-
schehen.**) Dabei lieB sich nicht vermeiden, dal
die eine oder andere Gemeinde oder Ortsteile

~ *) Siehe Planbeilage 2

**) Siehe S. 163 ff
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stiarker als die {ibrigen vom Fluglérm betroffen
werden. Dort muli, wenn notwendig, durch sekun-
ddre SchallschutzmaBnahmen fir eine !Minderung
der Larmeinwirkung auf den Menschen gesorgt wer-
den.

SchallschutzmaBnahmen und Absiedlung

Die Genehmigungsbehorde hat fiir alle innerhalbd
der 62 dB(A)-Grenzlinie liegenden Schulen und &hn-
lichen in gleichem MaBe schutzbediirftigen Ein-
richtungen in einer Auflage angeordnet, daB aus-
reichende SchallschutzmaBnahmen zu treffen aind
(A.II.4.a). Solche MaBnahmen sind bereits heute
technisch und mit vertretbarem finanziellen Auf-
wand moglich.

Das Bayerische Staatsministerium fiir Unterricht
und Kultus betiirchtete in seiner Stellungnahme
eine Storung des Schulunterrichts durch Fluglarm
in einigen Grund- und Hauptschulen in der Umge-
bung des geplanten Flughafens Minchen. Es ging
bei der Beurteilung der Storwirkung vom dquiva-
lenten Dauerschallpegel aus, der jedoch in diesem
FPall als BeurteilungsgrdBe nicht ausreicht. Fir
einen ungestdrten Schulunterricht kommt es nach
Ansicht des Bayerischen Staatsministeriums fiir
Landesentwicklung und Umweltfragen in der Haupt-
sache auf die Sprachverstandlichkeit an, die nach
wissenschaftlicher Erkenntnis dann nicht mehr ge-
wihrleistet ist, wenn im Unterrichtsraum ein be-
stimmter Stdrgerduschpegel iiberschritten wird.
Ein Schulunterricht wird dann als gestért bezeich-
net, wenn dieser Schallpegel wihrend einer Unter-
richtsstunde mehrmals auch nur fir kurze Zeit
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durch unterrichtsfremde Gerdusche iiberschritten
wird. Die Genehmigungsbehdrde schlieBt sich der
Auffassung an, daB fiir die Storung des Schulun-
terrichts das Einzelschallereignis, d.h. der
Maximalschallpegel beim Uber- oder Vorbeiflug
eines Flugzeugs und die HAufigkeit dieses Ereig-
nisses maBgebend sind. Durch geeignete Schall-
schutzmafBlnahmen bei vorhandenen und kiinftig zu
errichtenden Schulgebduden wird der von auBen
eindringende Gerauschpegel im Unterrichtsraum so
vermindert werden, daB die Sprachverstédndlichkelt
wihrend des Unterrichts gewahrt bleibt. -

Fiir den Bereich Weihenstephan®*) ist auch nach der
Stellungnahme des Bayerischen Staatswministeriums
fir Landésentwicklung und Umweltfragen eine Be-
eintrdchtigung von PForschung und Lehre nicht zu
befiirchten. Das gleiche gilt fiir die wissenschaft-
lichen Institute im Raum Garching/Neuherberg. So-
weit auf den Versuchsgiitern in geschlossenen Rau-
men unterrichtet wird, sind fiir diese Riume die
gleichen SchallschutzmaBnahmen zu treffen wie fir
Schulen (A.II.4.a)).

Im Gutachten Jansen (1971) werden ein Gefdhr-
dungsgebiet**) fiir die Tagvelastung und ein Schutz~-
gebiet**® filir die Nachtbelastung ausgewiesen. Die
Begrenzung des Gefahrdungsgebiets, die vom medi-
zinischen Standpunkt aus als "Grenze fiir die Be-
siedlung”" um den Flughafen aufgefafBt wird , deckt
sich ungefdhr mit dem vom Bayerischen Staatsmini-
sterium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen er-

*) Siehe S. 94
**) Planbeilage 4
*¥%) Planbeilage 3
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mittelten Gebiet Leq = 72 dB(A) unter der Vor-
aussetzung, dal herkdmmliche Flugzeuge, die hin-
sichtlich ihrer Ldrmentwicklung noch nicht den
ICAO-Empfehlungen geniigen, nur auf den Innenbah-
nen starten und landen.

Auf Grund der eingehenden Untersuchungen zum
Fluglérm war im Lirmschutzgebiet und im Larm-
schutzgefdhrdungsgebiet eine Regelung liber aus-
reichende bauliche SchallschutzmaBnahmen an lérm-'
empfindlichen Gebduden veranlaBt (A.II.4.b)). In
beiden Gebieten wird dabel in geschlossenen Rdu-
“men, “irfi§béSondere in'Schlaﬁrﬁpmen, ein Spitzen-
schallpegeél 'von 55 dB(A) einSeha}ten werden miis-
seri. "Dieger Wert ergibt sich aus medizinischen
Untersuchungen, pnach denen die untere Grenzlaut-
stirke fiir den Beginn vegetativer Schallreaktio-
nen im S chlaf bereits bei diesem Schall-
pegel festgestellt wurde, wdhrend die vegetati-
ven Schallreaktionen bei Tage erst sehr
viel spidter ihren Grenzwert erreichen. Der Umfang
der SchallschutzmaBnahmen richtet sich nach den
Spitzenschallpegeln im Gefdhrdungs~ bzw. Schutz-
gebiet. Sind die Spitzenschallpegel am Immissions-
ort nicht bekannt, kann als Richtwert fiir "erhodhte"
Maf8nahmen ein mittleres Luftschalldimma8 von min-
destens 40 4B fiir sédmtliche AuBenflidchen ein-
schlieBlich der Fenster und Wohnungstiiren ange-
nommen werden. Fiir "ausreichende" MaBllnahmen wer-
den je nach Lage des zu schiitzenden Objekts mitt-
lere LuftschalldimmafBe zwischen 35 dB und 25 4B
anzusetzen sein.
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Da der technische Entwicklungsstand auf dem Gebiet

der SchallschutzmaBnahmen fir die Zeit der Inbetrieb-
nahme des Flughafens heute noch nicht wit hinreichen-
der Sicherheit abgeschidtzt werden kann, hat die Ge-
nehmigungsbehdrde bestimmt, daB Umfang, Art und Durch-
fihrung der Schallschutzma@nahmen vom Bayerischen
Staatsministerium fiir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen festgelegt werden (A.II.4.a)und b)). Hierbei
wird die SchallschutzV*) von Bedeutung sein.

Ferner hat die Genehwmigungsbehdrde im Hinblick darauf,
daB Flugldrm subjektiv unterschiedlich empfunden wird,

~die Durchfiihrung von SchallschutzmaBnahmen von einem

Antrag der jeweiligen Betroffenen abhidngig gemacht
(A.II.4,B)).

Die Festlegung von baulichen Schallschutzeinrich-
tungen, die an Gebduden auf dem Flughafengeliénde
zum Schutze der dort Beschdftigten gegebenenfalls
notwendig sind, werden Gegenstand des hierfiir er-
forderlichen baurechtlichen Verfahrens sein.

Die Ausfiihrungen der Antragstellerin, daf zum Zeit-
punkt der Inbetriebnahme des Flughafens Schallschutz-
maBnabmen zundchst nur im Rahmen des Fluglérmgesetzes
getroffen werden sollten, konnte zu keiner anderen
Entscheidung hinsichtlich dieser Auflagen filhren. Bei
einem geringeren Umfang der SchallschutzmaBnahmen
widre eine nicht vertretbare, weitestgehende Beschrian-
kung des Nachtluftverkehrs notwendig gewesen.

Den Eunpfehlungen der Kommission und mehrerer Gebiets-
korperschaften nach Absiedlungen an
Stellen, an denen ein hSherer Spitzenschallpegel als

Verordnung iiber bauliche Schallschutzanforderungen

nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm vom 5.4.1974,

BGBl I, S. 903

o
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80 dB(A) auftritt, konnte nicht gefolgt werden.

Vom Standpunkt des Immissionsschutzes ist es nicht
gerechtfertigt, einen Spitzenschallpegel von 80 dB(A)
als untere Grenze fiir die Moglichkeit einer Ab-
giedlung der betroffenen Bevdlkerung zu Grunde 2zu
legen. Dieser Wert kann wigsenschaftlich nicht be-
griindet werden. Fiir eine Absiedlung ist das Merk-

mal der wissenschaftlich nachweisbaren Gesgundhelts-
gefahrdung maBgebend; das Merkmal der Belastlgung

ket

_durch Fluglarm reicht lnsbesondere bei entsprechen-
-den SchallschutzmaBnahmen nlcht aus. Auch das Flug-
“ldrmgesetz sieht keine Ab91ed1ﬁngen, sondern nur

ein Bauverbot fiir neue Wohnungen tzw. bauliche
SchallschutzmaBnahmen an vorhandenen Wohnungen

vor. Da in dem Lirmgefiahrdungsgebiet *) keine ge-
schlosgsenen Siedlungen, sondern nur Einzelanwesen
liegen, war eine generelle Regelung nicht veranlaBt.
Wihrend das Bayerische Staatsministerium fir Landes-
entwicklung und Umweltfragen empfiehlt, die Frage der
Absiedlung jeweils im einzelnen zu priifen, h&dlt das
Bayerische Staatsministerium des Innern eine begstimmte
Regelung zum jetzigen Zeitpunkt fiir verfriiht und nicht
durchfiihrbar. Auch im Gutachten Jansen (1971) werden
Absiedlungen nicht fiir notwendig erachtet.

Absiedlunegen stellen auch nach Auifassung der Ge-
nehmigungsbehtrde einen tiefen Eingriff in die per-
ssnlichen Belange der Bewohner dar. Ihre Beurteilung
ist nur an Hand neu aufzustellender Bauleitpl&ne uig-
lich, in denen die kiinftige Entwicklung aufgezeigt
wird. Im iibrigen kann zu 80 einschneidenden MafBnahumen
wie Abgsiedlungen erst gegriffen werden, wenn andere
LirmschutzmaBnahmen nicht ausreichen. Dies kann jedoch
erst nach Inbetriebnahme des Flughafens beurteily

*) Planbeilage 4
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werden. Allérdings waren im Anschlu3 an die im Gut-
achten Jansen (1971) getroffenen Feststellungen im
Lirmgefdhrdungsgebiet *) erhthte SchallschutzmalB-
nahmen anzuordnen (A.IIL.4.D)).

FlugldrmmeBanlage

‘Die Genehmigungshehtrde hat angeordnet, daB die

FluglirmmeBanlage nach § 19 a LuftVG so einzu-
richten ist, daf wit ihr zugleich der &dquivalente
Dauerschallpegel an ausgew8hlten Orten der Liru-

grenzlinie von 62 dB(A¥) festgestellt und durch ..
integrierende Messungen iiberpriift werden kann
(A.I1.5).

Hinsichtlich der Uberwachung des an der Lirmgrenz-
linie ) einzuhaltenden dquivalenten Dauerschall-
pegels (Leq) von 62 dB(4A) ﬂiﬁ? bei der Ermlttlupg
des Leqg von der Jeweils gillltigen Fassung der Anlage

, zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fiﬁélérm’iggggf
{ geh gein. Durch diese MaBnahme ist gewdhnleistet,
. daB die Tdrmbeldstigung in den umliegenden Gemein-

den ein zumutbares MaB nicht libersteigt.

Die Forderung mehrerer Gemeinden, jeweils eine MeB- ”
stelle dieser Uberwachungsanlage auf ihrem Gemein-

degebiet zu errichten, ist derzeit nicht begriindet.

Offenbar wollen die Gemeinden damit eine laufende

Kontrolle der Flugléarmpegel in inrem Gemeindegebiet
erreichen. S0ll jedoch die Uberwachungsanlage ihren
eigentlichen Zweck erfiillen, so kann iiber den Stand-

ort der einzelnen Mefistellen erst entschieden werden,

*) Planbeilage 4

* %) Planbeilage 2
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wenn der endgitltipge Verlauf der Flugrouten festliegt.
Im dbripgen wird zu dleser Frage auch die Fluglérm-
komunission gehdrt werden. Dort kidnnen die Gemeinden
zu gegebener Zeit ihre Vorstellungen vorbringen.

Die Fluglédrmkommission kann entsprechende Ewpfehlungen
an die Genehmigungsbehdrde richten.

Abwicklung des Flugbetriebs

Die Benutzung des Flughafens durch Uberschallflug-
zeuge und Flugzeuge, die nicht den ICAO-Empfehlun-
gen entsprechen, war zum gegenwartigen Zeitpunkt
nicht zu untersagen. Soweit fiir diese Flugzeuge aus
Grinden des Schutzes vor Fluglidrm kiinftig MaBnahmen
notwendig werden, ktnnen diese auf Grund des Vorbe-
halts einer nachtrdglichen Beschridnkung der Genehmi-
gung (A.III.) angeordnet werden.

Dariiberhinaus ist der Bundesminister fiir Verkehr
gemdB § 32 Abs. 1 Satz 1 Nr. 15 LuftVvG ermidchtigt,
mit Zustimmung des Bundesrates notwendige Rechts-
verordnungen zum Schutz der Bevdlkerung vor Flug-
lirm zu erlassen. Die Bundesregierung hat hierzu
mehrmals erkldart, *) dafB sie zu gegebener Zeit be-
reit gei, eine Vorschrift in die Luftverkehrs-Ord-
nung aufzunehmen, nach der Fliige von zivilen tiber-
schallflugzeugen untersagt werden, sofern sie mit
iibermdBigen Larmeinwirkungen verbunden sind, die
sich mit denen des bestehenden Luftverkehrs nicht
vergleichen lassen. '

Die Genehmigung ist auf den Betrieb von Flugzeugen
und Drehfliiglern beschrinkt. Durch die Regelung in

§ 2 Abs. 1 Nr, 4 LuftvVG i.V. mit ICAO-Anhang 16

igt sichergestellt, dafl auch bei kiinftigen Luftfahr-
zeugen die Lirmeéemissionen beschrinkt bleiben. Ferner

*) Sitzungsbericht Uiber die 14. Sitzung, 7. Wahl-
periode, des Deutschen Bundestags am 15.2.1973,

S. 583
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werden die LErmeinwirkungen des Flughafens auf seine .
Umgebung durch die Festlegung einer Grenzlinie mit
einem dquivalenten Dauerschallpegel von 62 dB(A)
eingeschrénkt. In betrieblicher Hinsicht hat die
Genehmigungsbehtrde dariiber hinaus angeordnet, dafB
Luftfahrzeuge, welche die Grenzwerte des ICAQO-An-
hangs 16 iiberschreiten, nur auf den Start- und Lan-
debahnen 08 R/26 L und 09 L/27 R starten und landen
diirfen (A.I.8.c)). Auf Grund der Ergebnisse des
medizinischen Gutachtens Jansen (1971) werden Starts
und Landungen von bereits heute "leisen", d.h., den
ICAO-Empfehlungen entsprechenden Flugzeugmustern auf _
allen vier Bahnen gestattet. ..

Da keine gesonderten Betriebsflédchen fir den Flugbe-
trieb mit Hubschraubern und senkrecht-/kurzstarten-

den (V/STOL) Luftfahrzeugen ausgewiesen sind, kann

ein eventueller Betrieb mit derartigen Luftfahrzeu-

gen nur auf den genehmigten Flugbetriebsfla-

chen stattfinden. Dadurch wird sich keine zusdtzliche
Massierung des Lirms auf bestimmten An—~ und Abflug-

wegen ergeben. Spidter etwa erforderlich werdende Be-
schriankungen kénnen durch die Genehmigungsbehtrde auf der
Grundlage des aufgenommenen Vorbehalts (A.III.) ver-

fiigt werden. “

Die Larmauswirkungen des Nachtluftverkenrs wurden
ebenfalls im Gutachten Jansen (1971) untersucht. Die
Ergebtnissgse dieser Untersuchungen fiihrten zu einer
Beschridnkung des Nachtluftverkehrs. Um das von Jan-
sen (1971) beschriebene Lirmschutzgebiet so. klein

wie mdglich zu halten, wurden fiir den Nachtflugbetrieb
nur die Strahlflugzeuge zugelassen, die den Empfeh-
lungen des ICAO-Anhangs 16 entsprechen (4.I.8.c)h

Ferner wurde angeordnet, da8 im Nachtflugbetrieb
nur die Start- und Landebabnen o8 R/26 L und 09 L/



27 R benutzt sowie Schulungs- und Ubungsfliige nicht
durchgefiihrt werden dirfen (A.I.8.b) und d)).

Dariiber hinaus hat die Genehmigungsbehdrde zur Ver-
meidung unnétigen L&Arms angeordnet, dafl die Schub-
unkehr zur Verklirzung der Bremsstrecke landender
Luftfahrzeuge grundsdtzlich nicht erlaubt ist. Sie
darf nur in dem Umfang angewendet werden, in dem dies
aus Sicherheitsgriinden erforderlich ist (A.I.8.e)).

7Zu dem Vorschlag einer Anderung der Lirmgrenzlinie *)
durch Verlegung von Flugrouten ist darauf hinzuweisen,
daB die Festlegung der An- und Abflugrouten gemif

§ 2 BFSGes Aufgabe der Bundesanstalt fiir Flugsiche-
rung ist. Dabei wird die Antragstellerin darauf hin-
zuwirken haben, dall durch entsprechende Flugwegfiihrung
neben der grundsidtzlichen Einhaltung der vorgegebenen
Liarmgrenzlinie *) auch im Bereich der Geweinde Eching
westlich der BAB Miinchen -~ Niirnberz und siidlich der
Bundesbahnstrecke Minchen - Freisiag die LHrmauswir-
kungen einen #dguivalenten Dauerschallpegel von 62 dB(A)
nicht iiberschreiten (A.II.6). Auch die Genehmigungs-
behdorde wird tel der Festlegung der An- und Abflugrou-
ten auf eine optimale LOsung hinsichtlich des Gesamt-
siedlungsraumes hinwirken.

Dem Vorschlag einer Farallelverschiebung oder Drehung
des Starbahnsystems wurde nicht gefolgt. Dies wiirde
in jedem Fall zu einer starken Belastung anderer Ge-
meinden filihren und insgesamt keine wesentliche Ver-
besserung der Lirmsituation bringen. Gleiches gilt
fir die geforderte Durchfiihrung aller Starts auf

der Nordbahn.

*) Planbeilage 2
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Auch eine halbjahrliche wechselseitige Benutzung
des Startbahnsystems aus Lidrmgrilnden ist nicht
~durchfiihrbar. Ein Wechsel der Start- und Lande-
bahnen richtet sich im Interesse der Sicherheit
des Luftverkehrs nach flugbetrieblichen und me-
teorologischen Erfordernissen.

Eine Verringerung des Abstandes der Start- und
Landebahnen ist zum einen aus technischen Griinden
nicht mdglich und wiirde im iibrigen einigen Gemein-
den erhebliche zusdtzliche Lirmbelastungen bringen.
Das Erfordernis der Zahl der Start- und Landebahnen
wurde bereits dargelegt *).

Zu dem Hinweis der Gemeinden auf die bevorstehende
EBinfiihrung des Mikrowellenlandesystems ist festzu-
gtellen, dafB das derzeit im internationalen Luftver-
kehr verwendete Instrumentenlandegsystem von der ICAO
zundchst bis zum Jahre 1985 als Standardsystem em-
pfohlen wird. Die ICAQ erarbeitet derzeit zwar Spezi-

fikationen fiir ein Nachfolgesystem des Instrumentenlande-

systems; datei s%ellt das Mikrowellenlandesystem je-
doch nur eine Moglichkeit unter verschiedenen
denkbaren funkelektrischen Landehilfen dar,

Selbst wenn jedoch in der Zukunft das Mikrowellen-
landesystem weltweit und damit auch auf dem geplan-
ten Flughafen zum Einsatz kdBme, so wdre dadurch

nicht zwingend eine Anderung der An- und Abflugwege
verbunden, die vor allem durch die Struktur der Flug-
verkehrstrecken und die Streckennavigétionsanlagen im
Raum Miinchen bestimmt werden. Grunds#tzlich sind bei
Verwendung des Mikrowellenlandesystems gekriimmbe An-
flugkurse und Anflugprofile fliegbar, die auch die

Grundlage fiir larmmindernde Flugverfahren sein kOnnen.

*¥) Siehe S. 163 ff

‘
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Es ist jedoch heute aus den vorstehenden Griinden noch

nicht mdglich, das Mikrowellenlandesystenm der Planung

der An- und Abflugwege zugrunde zu legen. Bei der vor-
gesehenen Uberpriifung der Larmgrenzlinie (A.II.5) wer-
den zu gegebener Zeit auch die eventuellen Auswirkun-—

cen von neuen funkelektrischen Landehilfen zu beriick-

sichtigen sein.

Die Anlegung von Warterdumen in der Luft gehdrt zu
den Aufgaben der Bundesanstalt fiir Flugsicherung ge-
maB3 § 2 Abs. 1 BFSGes. Die Bundesanstalt fiir Flugsi-
cherung ist nach § 29 b Abs. 2 LuftVG verpflichtet,
bei der Festlegung von Warterdumen dem Schutzbediirf-
nig der Bevdlkerung Rechnung zu tragen.

Sonstiges

72u der Forderung, ungiinstige Wetterlagen, z.3B.
Inversionen zu beriicksichtigen, ist zu bemerken, dab
dadurch zwar in Einzelfdllen auch besonders in grife-
ren Entfernungen zum Flughafen, zeitweise erhfhte
Schallpegel auftreten konnen; die Larmsituation kann
jedoch bei anderen Wetterlagen wesentlich giinstiger

sein. Diese von den Wetterverhdltnissen abhingigen Erschei-

nungen entziehen sich heute noch einer ausreichend ge-
nauen Vorherberechnung. Auf das Jahresmittel bezogen
diirften sich diese Einfliisse im Hinblick auf die Ge-
santbelastung ausgleichen.

um Lirm sonstiger Gerduschguellen am Flughafen hat
das Bayerische Staatsministerium fir Landesentwicklung
und Umweltfragen festgestellt, daB der Lirm aus sol-
chen Gerduschguellen im allgemeinen wesentlich gerin-
ger ist als der Fluglirm oder wegen seiner Bodenndhe
mit zunehmender Entfernung eine so starke Dampfung
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erhélt, dafB er schon am Rand des Flughafenbereichs
nicht zur dortigen L&rmbelagtung beitrdgt. So wird
daflir zu sorgen seln, daf3 durch Probeldufe in den in
der Umgebung des Flughafens liegenden Wohngebieten
der dort vorhandene mittlere Lirmgrundpegel nicht
erhht wird. (A.1.8.f)).

Zu der Forderung auf Einholung eines weiteren medi-
zinischen Gutachtens unter Mitarbeit von mehreren
Wissenschaftlern ist darauf hinzuweisen, daB die nach
§ 40 Abs. 1 Nr. 10 LuftVZO erforderlichen Gutachten
der Genehmigungsbehérde vorgelegen haben. Die Uber-
prifung dieser Gutachten hat ergeben, daB sowohl die
der Ermittlung zugrunde gelegten wissenschaftlichen
Methoden als auch die erarbeiteten Ergebnisse eine ge-
eignete Grundlage fir die Uberpriifung des Schutzes

vor Fluglérm nach § 6 Abs. 2 LuftVG darstellen. In den
unter Hinweis auf die Flughafenplanung Hamburg-Kalten-
kirchen vorgelegten "Gegengutachten" werden andere
wissenschaftliche Methoden als von Jansen verwendet,
Sie stellen zwar Alternativbetrachtungen zur medizi-
nischen Ldrmforschung dar, widerlegen aber nach Auf-
fassung der Genehmigungsbehtrde die von Jansen ver-
wendeten Beurteilungskriterien nicht. Die Einholung
zusitzlicher Gutachten war daher nicht veranlaBt.

Insgesamt stellt der von dem beantragten Flughafen
ausgehende Fluglérm keine unzumutbare Belastung fir
die in den umliegenden Gemeinden wohnende Bev8lke-
rung dar, Soweit eine Beldstigung nicht vermieden
werden kann, wurde durch die vorstehend begriindeten
MaBnahmen der erforderliche Schutz der Bevdlkerung
vor Fluglidrm gesichert. Die Genehmigung zur Anlegung
und zum Betrieb des Flughafens konnte daher aus Larm-
grinden nicht versagt werden.

°
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Eignung des in Aussicht genommenen Gel&ndes

Das Gelinde am Standort Freising/Erding-Nord ist
fiir die Anlegung und den Betrieb des Flughafens
Minchen geeignet (§ 6 Abs, 2 Satz 2 LuftvVG). Aus
keinem der im folgenden untersuchten Gesichts~
punkte war die Genehmigung zu versagen.

Hindernisfreiheit

Der Bauschutzbereich nach § 12 LuftVvG fiir den Flug~
hafen Miinchen wird durch Gel#ndeerhebungen nicht
beriihrt.

Die von der Antragstellerin bezeichneten Hinder-
nisse im Sinne des § 12 LuftVG wurden unter Anwen-
dung der Richtlinien*) des Bundesministers fur
Verkehr  fiir die Hindernisfreiheit im Bauschutz-
bereich von Verkehrsflughifen iUberpriift. Dabei
ergab sich, daB die in Planbellage 5 aufgefihrten
Objekte a, b, g, h, 1, k, 1 und m unterhaldb der
duBeren Hindernisbegrenzungsflidche im Sinne von
Ziff. 4.1 bzw. 4.3 der vorbezeichneten Richtlinien
bleiben., Das Objekt f durchstsft zwar in einer Ent-
fernung von 2100 m vor der Schwelle die duBere
Hindernisbegrenzungsfliche im Sinne von Ziff. 4.1
der Richtlinien um 2 m, bleibt aber unterhalb der
inneren Hindernisbegrenzungsflédche im Sinne von
2iff. 3.1 der Richtlinien, Die ObJjekte ¢, d und e
durchstofen die HuBere Hindernisbegrenzungsfléche

*) Siehe 8.137
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im Sinne von Ziff. 4.1 der Richtlinien um 12 m,
11 m bzw. 5 m. Nachdem seitens der Bundesanstalt
fir Flugsicherung fiir alle in Planbeilage 5 dar-
gestellten Objekte keine Abtragung gefordert wur-
de, war die Markierung und Befeuerung dieser Ob-
Jjekte nach MaBgabe der Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung anzuordnen {A.II.9).

Der Sendemast bel Erching ist mit einer Hdhe von

256 m Uber Grund ein Hindernis im Sinne von § 14

LuftVG. Uber die von der Bundesanstalt fur Flug- ..
sicherung geforderte Beseitigung dieses Hindernisses '
wird zu gegebener Zeit eine Verfilgung nach § 16

LuftVG zu treffen sein.

Eine Abtragung der Sendemasten des Bayerischen
Rundfunks bei Ismaning hat die Bundesanstalt flr
Flugsicherung nicht gefordert.

Flugsicherung

Der neu anzulegende Flughafen paBt sich in das vor-
handene Geflige ziviler und milit&rischer Flugplétze

~
sowie in das Flugsicherungsnetz ein. ”

In den gutachtlichen Stellungnahmen der Bundesanstalt
fur Flugsicherung wurde auf die enge Nachbarschaft
der Flugh&fen MUnchén und Miinchen-Riem sowie des
Militdrflugplatzes Erding hingewiesen. Aufgrund

 einer detailljerten Untersuchung hat die Bundesan-

stalt fir Flugsicherung festgestellt, daB eine
gleichzeitige Flugverkehrsabwicklung auf dem Flug-
hafen Miinchen und dem Militirflugplatz Erding mtg-
lich ist. Eine Beeintrichtigung durch den Flugha-

L
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fen Milnchen-Riem ergibt sich nicht, da dieser Flug-
hafen mit der Inbetriebnahme des Flughafens Munchen
geschlossen werden wird.

Die Anforderungen der Bundesanstalt flr Flugsiche-
rung hinsichtlich der Ausriistung des Flughafens

mit Flugsicherungseinrichtungen tragen seiner Ver-
kehrsbedeutung Rechnung. Die Geénehmigungsbehdrde
hat in einer Auflage angeordnet, daB flir die Schaf-
fung dieser Einrichtungen geeignete Fldchen frei-
gehalten werden (A.II.10).

Die von einigen Gemeinden vorgetragene Forderung,
zur Vermeidung einer Beldstigung durch Fluglérm
{iber ihrem Gemeindegebiet keine Warteridume vorzu-
sehen, ist unbegriindet. In der modernen Flugsiche-
rungstechnik werden Warteriume nur noch in beson-
deren F&llen benutzt. Im i#ibrigen lassen die Abmes-
sungen (Durchmesser ca. 25 - 35 km) und die untere
Hbhenbegrenzung (mindestens 1500 m liber Grund) der
Warterdume keine wesentlichen Lirmauswirkungen in
den darunter befindlichen Gebieten am Boden erwar-
ten.

Die von einigen Gemeinden geforderte vertragliche
Sicherung der An- und Abflugwege war im Genehmigungs-
verfahren nicht mdglich, da fiir die Festlegung der
An- und Abflugwege die Bundesanstalt flir Flugsiche-
rung nach § 2 Abs. 1 BFS-Ges. zustdndig ist. Durch
die Festlegung einer Lirmgrenzlinie mit einem &qui-
valenten Dauerschallpegel von 62 dB(A) haben je-
doch die Gemeinden eine Sicherheit fir ihre ge-~
meindlichen Planungen erhalten, Im Rahmen dieser
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Larmgrenzlinie hat die Bundesanstalt filir Flugsiche-
rung den notwendigen Raum flir die Festlegung der
An- und Abflugwege.

Flugmeteorologie

Das Gelénde ist in flugmeteorologischer Hinsicht
geeignet.

Zur Beurteilung der Flugmeteorologie sind vor allem
folgende Punkte von Bedeutung:

- Luftdruck und Lufttemperatur fiir die Bemessung
der Start- und Landebahnléngen

~ Wind fur die Ausrichtung der Start- und Lande-
bahnen

~ Niederschlidge fiir Umfang und Einsatzdauer von
Schneerdumgerét

- Nebel fUr die RegelméBigkeit des Flugbetriebs.

Der Luftdruck und die Lufttemperatur am beantragten
Standort unterscheiden sich nur unwesentlich von
den Werten am Flughafen Minchen-~Riem., Belide Werte
hat die Antragstellerin bei der Bemessung der
Start- und Landebahnlidngen berlicksichtigt.

Die Ergebnisse der Windbeobachtungen zeigen ein-
deutig, daB an dem in Aussicht genommenen Gel&nde
Wind mit flugbetrieblich bedeutsamen Geschwindig-
keiten fast ausschliefllich aus Westen oder Osten
kommt. Die Richtung der Start- und Landebahnen wird

durch einen Betriebswert von mehr als 99 % bestdtigt.
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Aus den Aufzeichnungen iiber die Niederschlidge 1ist
zu ersehen, daB hier mit glinstigeren Verh#dltnissen
als am Flughafen Minchen-Riem zu rechnen ist. Fur
die Schneerdumung vor allem der Flugbetriebsfllchen
werden sich damit keine besonderen Probleme stel~
len.

Die Untersuchungen iber die Haufigkeit von Nebel
und niedrigen Wolkenuntergrenzen haben ergeben,

daB Nebelwetterlagen am Standort Freising/Erding-
Nord zwei- bis dreimal hiufiger auftreten als am
Flughafen Miinchen-Riem. Die Feststellungen einiger
Gemeinden zu diesem Punkt sind somit zutreffend.
Bei dieser Sachlage ist Jedoch zu berlicksichtigen,
daB Nebelwetterlagen an dem Standort Freising/Er~
ding-Nord zu einem erheblichen Anteil (62 %) in
der Zeit zwischen 23.00 Uhr und 7.00 Uhr auftreten,
in der nur verhi#ltnism#Big wenig Flugbetrieb durch-
gefilhrt wird. Auch bei einem weiteren Ansteigen des
Luftverkehrs werden in diesen Zeitraum keine Ver-
kehrsspitzen fallen, so daf die Auswirkungen des
nichtlichen Nebels auf den Flugbetrieb gering sind.

Weiter ist zu berlicksichtigen, daB weltweit Bestre-
bungen unternommen werden, den EinfluB von schlech-
ter Sicht auf die Regelm#Bigkeit des Luftverkehrs
auszuschalten. Die deutschen Verkehrsflugh#fen er-
lauben heute bereits tiberwiegend Allwetterflugbe-
trieb nach Betriebsstufe II*). Die zu der weiteren
Entwicklung auf diesem Gebiet befragten fachkundi-

*) Siehe S, 172
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gen Vertreter der Bundesanstalt fiir Flugsicherung,
der Deutschen Lufthansa, der Deutschen Forschungs-
und Versuchsanstalt fir Luft- und Raumfahrt und der
Deutschen Gesellschaft fiir Ortung und Navigation
haben auf das ICAO-Programm fiir Allwetterflugbe~
trieb verwiesen und dargelegt, daB die automatische
Landung technisch heute bereits mbglich sei. Auf
einigen Flugh&dfen in Frankreich finde bereits regel-

méfBiger Allwetterflugbetrieb nach Betriebsstufe ITII a%*)
statt. Ebenso seien die neu in Einsatz kommenden Flug=-

zeugmuster flir Allwetterflugbetrieb bis Betriebsstu-—
fe III a, zum Teil sogar bis Betriebsstufe III b,
konzipiert, Die ICAQO befasse sich derzeit mit der
Aufstellung von Normen fiir die Betriebsstufe III a.
Ferner werde eingehend an der Entwicklung von Ver-
fahren zur kinstlichen Sichtverbesserung gearbeitet.
Die ICAO habe auch bereits fiir derartige Verfahren
Empfehlungen aufgestellt, um die weitere Entwick-
lung zu lenken. Der Flughafen ist fiir Allwetterflug-
betrieb nach Betriebsstufe II genehmigt (A.I.4).
Angesichts der glinstigen Hindernisfreiheit ist auch
ein weitergehender Ausbau flir Betriebsstufe III
méglich. Ferner wurde angeordnet, auf Verlangen der
Genehmigungsbehdrde Anlagen zur kiinstlichen Sicht-
verbesserung aufzustellen und zu betreiben (4,II.15).
Die Genehmigungsbehdrde wird die technische Ent-
wicklung auf diesem Gebiet aufmerksam verfolgen.

Das Verlangen, Anlagen zur kiinstlichen Sichtverbes-
serung aufzustellen und zu betreiben, wird dann an

*) Siehe S, 172

P
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die Antragstellerin gerichtet werden, wenn eine
solche Anordnung nach dem jeweiligen Stand der
Technik erfiillbar und fir Anlagen dieser Art wirt-
schaftlich vertretbar ist*). Damit ist gewdhrlei-
stet, daB am Flughafen Mlinchen eine hohe Regel-
méBigkeit des Luftverkehrs erreicht werden kann.
Auch die Standortuntersuchung Miiller/Beck-Erlang
(1972) bestdtigt, daB aus flugmeteorologischen
Grinden keine Einwlnde gegen die Errichtung des
Flughafens Minchen am Standort Freising/Brding-
Nord bestehen.

Die Beflirchtung einiger Gemeinden, daB der Flughafen
Miinchen-Riem aus meteorologischen Griinden weiter '
betrieben werden milsse, sind bei dieser Sachlage
unbegriindet. Die Behauptung, die auf dem Flughafen
einzurichtenden Schlechtwetter-Landehilfen kdnnten
von einem Teil des Bedarfsluftverkehrs und der all-
gemeinen Luftfahrt nicht genutzt werden, trifft in
dieser AusschlieBlichkeit nicht zu. Auch im Bedarfs-
luftverkehr und zunehmend im Bereich der Allgemeinen
Luftfahrt werden die Flugzeuge entsprechend ausge-
rilstet.

Hinsichtlich einer m&glichen Beeintrichtigung des
Flughafenzubringerverkehrs wurde nach Auswertung
von Verkehrsunfillen festgestellt, daB auf der Auto-
. bahn Minchen-Niurnberg Nebel bei Kfz-Unfdllen h&ufi-
ger als Mitursache auftritt als auf anderen Fernver-
kehrsstrafen im Raum Minchen. Durch bauliche, ver-
kehrsheeinflussende, verkehrsrechtliche und betrieb-
liche MaBnahmen kann jedoch Nebel als Unfallursache

*) Vgl. auch § 25 Abs. 3 Gew0
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weitgehend ausgeschaltet werden, wie die seit dem
Jahre 1972 an der Autobahn Minchen-Niirnberg ge-
troffenen MaBnahmen gezeigt haben. AuBerdem ist
ein schienengebundener Flughafenzubringer vorge-
sehen, der weitgehend von Nebellagen unabhingig
ist.

Hydrogeologie

Durch die Beobachtungen und Berechnungen des Baye-
rischen Geologischen Landesamtes wurde nachgewie-
sen, daf3 die von einigen Gemeinden befiirchteten
unfangreichen Stérungen des Grundwasserhaushalts
infolge Grundwasserabsenkungen nicht zu erwarten
sind. Ebenso ist nicht mit Gebiudeschiden durch
Grundwasserabsenkungen zu rechnen, Um jedoch die
Auswirkungen der Grundwasserabsenkungen in Jedem
Fall so gering-wie méglich zu halten, wurde ange-~
ordnet, die Eingriffe in das Grundwasser auf das
unabweisbar notwendige MaB zu beschrinken (A.II.2.a))

Ferner war vorsorglich eine Ergidnzung des Grundwas-
serbeobachtungsnetzes anzuordnen (A.I7.3), um inner=-
halb des voraussichtlichen Absenkungsbereiches lang-
fristige Aufzeichnungen Uber die derzeitigen Grund-
wasserstinde zur Beweissicherung zu erhalten. Beil
einer entsprechenden Anordnung erst in einem et-
waigen PlanfeststellungsbeschluB3 widre eine zeitlich
ausreichende Beobachtung des ungestérten Grundwasser-
standes nicht mehr mdglich,

Eine Verunreinigung des Grundwassers durch die Ahlegung
und den Betrieb des Flughafens kann weitgehend durch
bauliche MaBnahmen verhindert werden, Im iibrigen

konnen bei dem geringen Flurabstand im Schadensfall

o®
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schnelle und wirksame GegenmafBnahmen z.B. durch
die Errichtung von Abfanggrdben getroffen werden.
Einzelheiten hierzu sind jedoch im Planfeststel~
lungsverfahren zu behandeln,

lberdies ist das im Quartirschotter befindliche
Grundwasser im unmittelbaren Bereich des‘Flug—
hafens fUr Trinkwasserzwecke nicht ohne welteres
verwendbar. Die filr die Wasserversorgung wichti-
gen ErschlieBungsgebiete werden durch den Flug-
hafen nicht beeintridchtigt, da sie westlich der
Isar bzw. vom Flughafen aus grundwasserstromauf-
wirts liegen. |

VerkehrserschlieBung

Aufgrund der Ausfilhrungen der Antragstellerin, die
durch die Oberste Baubehtrde im Bayerischen Staats-~
ministerium des Innern, das Bayerische Staatsmini-
sterium fiur Landesentwicklung und Umweltfragen und
die Deutsche Bundesbahn bestdtigt wurden, ist das
Geldnde im Hinblick auf die verkehrliche Erschlie-
Bung durch StraBe und Schiene geeignet. Die Geneh-
migungsbehtrde hat angeordnet, daB die Antragstel-
lerin bei der Anlegung des Flughafens flir eine ge-
eignete Verkehrsanbindung Sorge zu tragen hat
(A.I1.2.b)) Einzelheiten der Verkehrsanbindung
werden im Planfeststellungsverfahren zu behandeln
sein,
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Ver- und Entsorgung

Die Antragstellerin hat durch ihre Ausfiihrungen,
die durch die Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern und das Bayerische
Staatsministerium fir Wirtschaft und Verkehr
(Energieabteilung) bestdtigt wurden, nachgewie-
sen, daB die Ver- und Entsorgung des Flughafens
Minchen am Standort Freising/Erding~Nord méglich
ist. Die Eignung des Geldndes ist damit in die~
ser Hinsicht gegeben. Die Antragstellerin ist
durch eine entsprechende Anordnung der Genehmi-
gungsbehdrde gehalten, die erforderlichen MafB-
nahmen durchzuftihren (A.II.2.b)). Einzelheiten
der Ver- und Entsorgung bleiben dem Planfest-
stellungsverfahren vorbehalten.
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{(ffentliche Sicherheit und Ordnung

Bei Anlegung und Betrieb des'Flughafens sind keine
Tatsachen gegeben, die die Annahme zulassen, dal die
tffentliche Sicherheit und Ordnung gefdhrdet wird

(§ 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG). Aus keinem der im folgen-

~den untersuchten Gesichtspunkte war die Genehmigung

Zu versagen.,

Bodenldarm

Neben Fluglidrm durch rollende, startende und lan-
dende Luftfahrzeuge bestehen auf einem Flughafen

noch andere Lirmquellen, wie z.B. Probeldufe von
Flugzeugtriebwerken, Betriebsfahrzeuge des Flughafens,
Baumaschinen. Die Uberpriifung der Auswirkungen dieser
Larmquellen auf die Flughafenumgebung hat ergeben,

daf dadurch eine Gefdhrdung der 8ffentlichen Sicher-
heit und Ordnung nicht eintritt.

Probeldufe von Flugzeugtriebwerken, vor allem bei
Nacht, kénnen zu einer Beldstigung der Bevilkerung
in der Umgebung des Flughafens fiihren. Als Schutz-
mafBnahmen gegen eine derartige Beladstigung kommen
gowohl bauliche Schallschutzeinrichtungen an Wohn-
gebduden als auch Lirmschutzanlagen am Flughafen,
z.B. Lérmschutzhallen, Lidrmsechutzwand oder Schall-
ddmpfer, infrage. Im Gegensatz zum Fluglirm besteht
bei Triebwerksprobeldufen in hohem MaBe die Mog-
lichkeit zur Ddmpfung des Lirms an der Quelle., Es
ist daher notwendig, hier alle Vorkehrungen zu tref-
fen, um eine unnttige Lirmbelédstigung der Bevilke-
rung in der Flughafenumgebung zu vermeiden. Dabei

wird davon ausgegangen, daB in den Wohngebieten
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in der Plughafenumgebung ein ortlich bedingter
Grundlérmpegel gegeben ist. Dieser mittlere Grund-
lirmpegel darf durch Triebwerksprobeldufe nicht
iiberschritten werden (A. I. 8. f)).

Der von den sonstigen lLarmquellen am Flughafen
erzeugte Ldrm ist gegeniiber dem Lérm von Trieb-
werksprobeldufen und dem Flugldrm im allgemeinen
weitaus geringer und bewirkt keine Erhthung des vor-
handenen mittleren Grundlirmpegels. Hinzu kommt, dafB
in der Umgebung des Flughafens (Lirmschutzgebiet

und Larmgefdihrdungsgebiet) bauliche Schallschutz-—
mafBnahmen vorgesehen sind. Mit einer Belédstigung

der Bevdlkerung in der Umgebung des Flughafens durch
sonstige Ldrmquellen ist daher nicht zu rechnen.*)

Luftverschmutzung

Durch den Flugbetrieb auf dem Flughafen sind die
Bewohner der Flughafenumgebung gesundheitsschédd-
lichen Bel#dstigungen durch Luftverschmutzung in-
folge des Flug- und Flughafenbetriebs nicht ausge-
setzt. Die Genehmigungsbehdrde hat bei der Priifung
der vom Flughafen ausgehenden Abgasemissionen alle
méglichen drei Komponenten - Abgase beim Betrieb
der Luftfahrzeuge, Abgase des Kraftfahrzeugbetriebs
und Abgase von Heizanlagen ~ in die Untersuchung
einbezogen. Grundlagen der Priifung waren das Gut-
achten Spengler (1971) und die Stellungnahume des
fiir Immissionsschutz zustindigen Bayerischen Staats-
ministeriums fiir Landesentwicklung und Umnwelt-

fragen.

*) Siehe $.207 f

®

@
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Vorhersagen iliber zu erwartende Immissionen sind
generell nur schwer méglich. In dem Gutachten
Spengler (1971) wird die voraussichtliche kiinf-
tige Abgasbelastung in der Umgebung des Flugha-

fens abgeschitzt. Dabei mufBten eine Reihe von An-
nahmen iber -die kiinftige Verkehrsentwicklung und
die Emissionen kiinftiger Flugzeugtriebwerke ge-
troffen werden. Der Gutachter ist hierbei von den
ungiinstigsten Werten fiir die einzelnen Schadstoffe
ausgegangen. Die Schétzwerte sind als realistisch
anzusehen, wie durch die Vergleiche mit anderen
groBen Flughifen (z.B. London—Heathrow,lLos Angeles)
nachgewiesen wird. Der Vergleich der abgeschétzten
Immissionswerte mit den MIK-Werten erlaubt eine
ausreichende Priifung der Einwirkungen von Abgas-
immissionen auf Menschen, Tiere und Pflanzen. Da-
nach sind schédliche Auswirkungen nicht zu erwar-
ten., Auch eine Versffentlichung iiber angeblich durch
Abgasimmissionen verursachte Schéden an Fichten

im Bereich des Flughafens Miinchen-Riem *) konnte

zu keiner anderen Beurteilung dieses Punktes fih-
ren, Die Verfasser dieser Verdffentlichung vermoch-
ten nicht den Nachweis zu erbringen, dafl der in
einigen Fichten eines Waldstiickes festgestellte
Bleigehalt aus den Abgasemissionen von Flugzeugen
stammt, vor allem da die heute vorwiegend einge-
setzten Strahlflugzeuge bleifreies Kerosin als Kraft-
stoff benutzen.

*) Rohmeder/Weber, Vergiftung von Fichten durch
Flugzeugabgase, Forstwissen-
schaftliches Centralblatt 1970,
S. 335.
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Bine erginzende medizinische Untersuchung iiber die
¥rage der Abgasbelastung hdtte vor Aufnahme des
Flugbetriebs angesichts fehlender MeSwerte nur
theoretischen Charakter, wie auch das Bayerische
Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen feststellt. Das gleiche gilt fiir das von
einigen Gemeinden geforderte Gutachten iiber even-
tuelle Auswirkungen von Abgasimmissionen auf land-
wirtschaftliche Produkte.

Die Genehmigungsbehdrde hat jedoch angeordnet, nach
Inbetriebnahme des Flughafens die Abgasimmissionen
in seiner Umgebung zu messen und vor allem fiir die
seltenen FHlle von austauscharmen Wetterlagen vor-
gsorglich einen Alarmplan aufzustellen. Zugleich
sollen die Meflwerte Grundlagen filr die angeordnete
gutachtliche Uberpriifung der Auswirkungen von Ab-
gasimmissionen darstellen (A. II. 12.).

Hinsichtlich der Frage einer "Sauerstoffzehrung"
durch den Flugbetrieb wird der Auffassung des Baye-
rischen Staatsministeriums fiir Landesentwicklung

und Umweltfragen beigetreten, wonach angesichts des
weltweiten Vorrats an Sauerstoff und der stdndig vor-
handenen Luftzirkulation die Volumenkonzentration

an Sauerstoff durch den zu erwartenden Luftverkehr
nicht mefbar verringert wird. Die Festlegung der

aus Grinden des Immissionsschutzes notwendigen Kamin-
hohen von Heizanlagen des Flughafens werden Gegen-
stand des hierfiir erforderlichen baurechtlichen Ver-

fahrens sein,
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Flugzeugunfdlle

Nach den Statistiken der ICAO *) waren im gesamten
zivilen Linienluftverkehr (ausgenommen U,d.S.S.R.
und Volksrepublik China) in den Jahren 1964 bis 1972
pro Jahr gzwischen 25 und 40 Unfdlle mit Todesfolgen
zu verzeichnen. Die Gesamtzahl der Unfidlle iiber den
Beobachtungszeitraum hinweg zeigt hinsichtlich der
Entwicklung eine uneinheitliche Tendenz., Die Unfall-
beteiligung der Strahlflugzeuge liegt jedoch prozen-
tual deutlich unter dem prozentualen Anteil dieser
Plugzeuge an den insgesasmt zugelassenen Verkehrs-
flugzeugen. Daraus kann gefolgert werden, daBl ange-
sichts des fiir die Zukunft zu erwartenden Trends

gur fast ausschlieBlichen Verwendung von Strahl-
flugzeugen im Linien- und Bedarfsluftverkehr zumin-
dest keine bemerkenswerte Zunahme der Unfallhdufig-
keit zu erwarten ist.

Fiir den Bereich der Flughiéfen hat die ICAO eine
Untersuchung iiber die Lage dexr Unfallorte bei Un-
fillen im Bereich der Start— und Landebahnen*¥) durch-
gefilhrt, um eine Grundlage fiir die Bemessung der

die Start- und Landebahnen umgebenden Streifen zu
erhalten, Das Ergebnis der Untersuchung basiert

auf 668 ausgewerteten Unfdllen in 26 Staaten in den
Jahren von 195% bis 1968. Dabei hat sich gezeigt,
daf3 die Unfallorte iiberwiegend nicht weiter als

150 m vor bzw. hinter dem Ende der Start- und Lande-
bahn lagen. Die ICAO schldgt aufgrund dieser Unter-
suchung vor, fiir die Linge der Streifen vor den
Enden der Start- und Landebahnen kiinftig 90 m statt

%) ICAO-Bulletin, Mai 1973, Tabellen 10 und 14

*%) ICAO-Report, Compilation and Analysis of Data on
Aircraft undershooting, running off
or overrunning a runway, 8.2.1972
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bisher 60 m zu empfehlen. Die Sicherheitsflidchen
gemdB § 12 Abs. 1 Nr., 2 LuftVG, in denen die Er-
richtung von Bauwerken einer Kontrolle durch die
Luftfahrtbehtrde unterliegt, haben demgegeniiber
fur alle vier Start- und Landebahnen des Flug-
hafens eine LEnge von Jeweils 1000 m und befinden
sich fast ausschlieflich innerhalb des Flughafen-
zaunes.

Wie bereits festgestellt wurde*), ist die Einhal-
tung der filr einen sicheren Flugbetrieb erforder-
lichen Flughthen durch Hindernisse nicht beein-
trédchtigt. Die Start- und Landebahnen haben eine
ausreichende Liénge**), Durch eventuelle schlechte
Sichtverhdltnisse ist die Sicherheit des Luftver-
kehrs und damit die &ffentliche Sicherheit und
Ordnung nicht beeintrichtigt***), da bei Unter-
schreiten 'der zuldssigen Wetterminima der Flugbe-
trieb eingestellt wird.

Die vom Landratsamt Erding ~ untere Naturschutzbe-
hrde - befilrchtete Beeintréichtigung des Luftver-
kehrs durch Vigel ist nicht gegeben. Die .Genehmi-
gungsbehtrde hat landespflegerische MaBnahmen an-
geordnet (A.II.2.c)). Im Rahmen dieser MaBSnahmen
kann sichergestellt werden, daB Mdglichkeiten zum
Nisten und Briiten von Végeln in der unmittelbaren
Flughafenumgebung nicht geschaffen werden. Dabei
wird insbesondere darauf zu achten sein, offene
Wasserflichen im Flughafengelidnde - z.B. ehemalige
Kiesentnahmestellen - zu vermeiden. Uberdies wurde
in einer Auflage die Beachtung der Richtlinien
"Vogelschlége" angeordnet (A.II.19).

*) Siehe S, 209 f
**) Sjiehe S. 166
¥*#%) Siehe S. 212 ff

®
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Brandschutz und Rettungswesen

Fiir den Brandschutz und das Rettungswesen stehen
auf dem Flughafen ausreichende Einrichtungen zur
Verfiigung.

Nach Art. 9 des Gesetzes liber das Feuerldschwesen
vom 17.5.1946%) (BayBS I S. %53) konnen gewerbliche
Betriebe aus Betriebsangehtrigen eine Werkfeuer-~
wehr bilden. Betriebe mit besonderer Brandgefahr
sind hierzu verpflichtet, wenn die hhere Verwal-
tungsbehdrde es anordnet. Es steht auBer Frage, daB
ein Verkehrsflughafen zu den Betrieben mit besonde-
rer Brandgefahr zu zdhlen ist. Dem entspricht es,
daf gemdB ICAO-Anhang 14, Teil VII, Ziff. 1.1
Rettungs- und Feuerbek#mpfungsgerdte sowle Rettungs-
und Feuerwehrbedienstete auf den Flugpldtzen vor-
handen sein sollen. Die Regierung von Oberbayern hat
diese Auffassung mit Schreiben vom 25.4.1973 be-
stdatigt. Die Genehmigungsbehdrde hat daher fiir den
Flughafen die Vorhaltung ven Einrichtungen und Maf-
nahmen fiir den Brandschutz und das Rettungswesen
angeordnet (A. II. 13.). Der Mindestumfang der L&sch-
mittelmengen und der Rettungsgerfte richtet sich
nach den jeweils giiltigen Bestimmungen der ICAO.

Arztliche Versorgung

Piir eine #Hrztliche Versorgung der Fluggiste und der
am Flughafen Beschiftigten stehen ausreichende Ein-
richtungen zur Verfiigung. '

*) BayBs I, S, 353
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Der Flughafen ist in seiner ersten Ausbaustufe

flir ein Verkehrsaufkommen von rd. 12 Mio Flug-
gisten pro Jahr geplant. Ferner ist mit 7 000

bis 9 000 Beschaftigten am Flughafen zu rechnen.
Hierfir ist die Einrichtung eines sténdigen drzt-
lichen Dienstes notwendig. Hinzu koumt, daB gemiB
Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums des
Innern vom 8.5.1973 der Flughafen zum Sanitits-
flughafen im Sinne des Art. 19 Abs. 1 der Inter-
nationalen Gesundheitsvorschriften*) erklart wird, .
der die Einrichtungen gem#fl Art. 19 Abs. 2 IGV vor- ..
zuhalten hat. Durch den stindigen drztlichen Dienst
konnen folgende Aufgaben wahrgenommen werden:

- Flughafen&érztlicher Dienst fiir die Anwendung
der in den IGV vorgesehenen Mafinahmen;

~ Erste-Hilfe;

- Erstversorgung bei akuten lebensbedrohlichen inne-
ren Erkrankungen (z.B. Herz und Kreislauf) und
Unfillen (transportbereit machen)} von Fluggisten
und am Flughafen Beschéfﬁigten;

- Betriebsdrztliche Versorgung von Bediensteten der
Antragstellerin und sonstiger Unternehmen, die “
ihren Sitz am Flughafen haben. '

Die Genehmigungsbehdrde hat daher die Einrichtung
eines stdndigen drztlichen Dienstes auf dem Flug-
hafen angeordnet (A. II. 14).

*) Gesetz vom 1.7.197%1 zu den Internationalen Gesund-
heitsvorschriften - IGV - vom 25.7.1369,
BGB1. 1971 1I S. 865

@
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Flugplatzverkehr

Der ErlaB3 der erforderlichen Regelungen durch
die Bundesanstalt fir Flugsicherung fiir die Durch-
fihrung des Flugplatzverkehrs ist gewdhrleistet.

Nach § 21 a LuftVO ist die Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung fiir die Regelung des Flugplatzverkehrs
auf Flugpldtzen wmit Flugverkehrskontrolle zustian-
dig. Die Bundesanstalt fiir ¥Flugsicherung sieht in
ihrer Stellungnahme vom 21.1.1971 die Einrichtung
einer Flugverkehrskontrollstelle fiir den Flughafen
vor.

Verkehr auf dem Vorfeld

Der Betrieb von Luftfahrzeugen und anderen Fahr-
zeugen sowie der Verkehr von Fullgingern auf dem
Vorfeld wird liber die Vorschriften der §§ 22 Abs, 4
und 23 Abs. 1 Kr. 2 und 3 LuftVO hinaus in der

von der Antragstellerin nach § 43 LuftVZO vorzu-~
legenden Benutzungsordnung geregelt (A. II. 16).

Strafen- und Schienenverkehr auf dem Flughafen-
gelénde

Im Bereich des StraBlen- und Schienenverkehrs auf
dem Flughafengelinde ist die 6ffentliche Sicher-
heit und Ordnung gewdhrleistet,

Die fiir den StraBenverkehr notwendigen baulichen
Anlagen werden rechtzeitig festgelegt und die er-
forderlichen verkehrsrechtlichen Regelungen ge-

troffen. Einzelheiten werden dem Planfeststellungs-
verfahren vorbehalten bleiben (A, II. 16.).
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Der Schienenverkehr auf dem Flughafengeldnde
wird von der Deutschen Bundesbahn betrieben
werden, Hierauf finden die Bestimmungen der
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO) in der
jeweils geltenden Fassung Anwendung. Damit ist
gemdf3 § 2 EBO gewdhrleistet, daB die Bahnanla-~
gen und Fahrzeuge der Deutschen Bundesbahn auf
dem Flughafengeldnde so beschaffen sind, daB sie
den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung ge-
niigen.

Betriebsbereitschaft des Flughafens

Es ist gewéhrleistét, dafl die Antragstellerin
die notwendigen Anlagen und Einrichtungen zur
Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit des
Flughafens vorhilt.

Zu diesen Anlsgen und Einrichtungen gehdren ins-

besondere:

- Notstromversorgungsanlagen. Gemdf ICAO-Anhang 14,
Teil VI, Ziff., 1 in Verbindung mit den ILS-Auf-
stellungsrichtlinien der Bundesanstalt fir Flug-
sicherung vom Januar 1971 sind die optischen
und funkelektrischen Landehilfen und die meteo-
rologischen Einrichtungen eines Flughafens an
eine Notstromversorgungsanlage anzuschliefen,
die vom Flughafenunternehmer gemdB § 9 BFSGes

vorzuhalten sind.

- Bergungsgerdte. Auf groBen Verkehrsflughdfen ist

in ausreichendem Umfang Bergungsgerit zur schnel-
len Beseitigung von verungliickten Flugzeugen von
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den Flugbetriebsfliichen vorzuhalten. Die Aus-—
riistung wird nach dem Technischen Handbuch der
ICAO*) erfolgen.

- Winterdienstgerite. Auf dem Flughafen ist ange-
sichts der meteorologiechen Verhidltnisse in aus-
reichendem Umfang Winterdienstger#dt zur Réumung
der Flugbetriebsflichen von Schnee, Matsch und
Eis sowie zur Messung der Bremswirkung auf Start-
und Landebahnen vorzuhalten. Die Ausriistung wird
hach dem Technischen Handbuch der ICAO*) erfol-
gen.,

- Abwehr duflerer Gefahren, Nach § 46 Abs. 1 LuftVZO
ist die Antragstellerin gehalten, den Flughafen
in geeigneter Weise einzufriéden. Dariiber hin-
aus sind im Hinblick auf die seit mehreren Jah-
ren vorkommenden Bedrohungen des Luftverkehrs
zusitzliche SicherungsmaBnahmen anzuordnen
(A. II. 11.). Der Umfang der MaBnahmen richtet
sich nach den enisprechenden Empfehlungen der
ICAO**), soweit diese sich an den Flughafen-
unternehmer wenden.

Die Genehmigungsbehdrde hat die Vorhaltung von
Anlagen und Einrichtungen angeordnet, die notwen-
dig sind, um den Flughafen in-betriebssicherem
Zustand zu erhalten und zu betreiben (A. II. 15.).

%) ICAO-Doc 7920 - AN/865, Aerodrome Manual, Part 5,
1966

*%) ICAO-Doc 8973, Security Manual For The Preven-
tion Of Unlawful Acts Against
Civil Aviation, 1971, E/Pa/2600
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Die Aufzihlung der Anlagen und Einrichtungen kann
dabel nicht abschlieBend sein, da sich der je-
weilige Stand der Technik fortlaufend dndert.

Offentliche Interessen

Durch die Anlegung und den Betrieb des béantragten
Flughafens werden die offentlichen Interessen nicht
in unangemessener Weise beeintridchtigt (§ 6 Abs. 3
Luftve).

Aus keinem der im folgenden untersuchten Gesichts-
punkte war die Genehmigung zu versagen.

O0ffentliche Verkehrsinteressen

Unter offentlichen Verkehrsinteressen sind bei der
Anlegung und dem Betrieb des Flughafens die Inter-
esgen der Gemeinschaft an einer sicheren, zuver-
ldssigen und alle berechtigten Anspriiche erfiillen-
den Bedienung des offentlichen Verkehrs mit Luft-
fahrzeugen auf diesem Verkehrsflughafen zu ver-
stehen*), Dies setzt voraus, daB die Anlegung und
der Betrieb eines neuen Verkehrsflughafens aus
Griinden des dffentlichen Verkehrsinteresses grund-
sdtzlich notwendig ist. Es war zu bejahen, daf
Anlegung und Betrieb des Flughafens Miinchen im
sffentlichen Interesse liegen*¥*),

Seitens des Bundes wird eine unangemessene Beein-
triachtigung 6ffentlicher Verkehrsinteressen nicht
festgestellt. Ebenso hat auch die Genehmigungsbe-
horde in ihrem Bereich keine Beeintrdchtigung
6ffentlicher Verkehrsinteressen erkennen konnen.

*) Hofmann, Kommentar zum Luftverkehrsgesetz, 1971,
§ 6 Anm., 25

*%) Vgl, S. 151 ff
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Eine Konkurrenzsituation zum Verkehrsflug-

hafen Miinchen-Riem ist nicht gegeben, da die
Bayerische Staatsregierung den BeschlulBl des
Bayerischen Landtags vom 15.7.1971%) zu voll~
ziehen hat, nach dem der Flughafen Miinchen so
auszulegen ist, daB nach Inbetriebnahme der
ersten Ausbausitufe auch die allgemeine Luftfahrt
untergebracht werden kann, um den Flughafen Miin-
chen-Riem abzubauen. Die Gesellschafter der An-
tragstellerin haben deshalb auch am 14.12,1973
beaschlossen, wit Inbetriebnahue des neuen Flug-
hafens den Flughafen Miinchen~Riem aufzulassen.
Des weiteren ist auch keine unangemessene Be-
eintridchtigung dadurch zu erwarten, daB durch An-
legung und Betrieb des Flughafens zu anderen Ver-
kehrstrigern eine unangemessene Konkurrenzsitua-
tion entsteht.

Militdrische Interessen

Militdrische Interessen stehen der Anlegung und
dem Betrieb des Flughafens nicht entgegen. Die
gegenseitige flugsicherungsmifliige Zuordnung des
Flughafens zu den militd@rischen Flugplétzen und
SchieBgeldnden ist geklart**),

Zollfiskalische Interessen

7Zollfiskalische Interessen stehen der Anlegung
und dem Betrieb des Flughafens nicht entgegen.
Da der Flughafen Miinchen sowohl dem nationalen
als auch dem internationalen Verkehr dienen soll,

*) LT-Drs. 1101
**) Siehe S. 210 ff
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war die Mdglichkeit zur zollrechtlichen Behandlung
von Personen und Giitern anzuordnen (Vgl. A. II. 8.).
Es ist davon auszugehen, dail der Flughafen als
Grenzibergangsstelle sowie als Zollflugplatz*)

von den zustdndigen Behdrden zugelassen wird.

Natur- und Landschaftsschutz

Aus Gesichtspunkten des Natur- und Landschafts-
schutzes war die Genehmigung nicht zu versagen.

Die 6ffentlichen Interessen an dem Schutz, der Pflege
und der Gestaltung der Natur und Landschaft werden
durch die Anlegung und den Betrieb des Flughafens
nicht in unangemessener Weise beeintrichtigt (§ 6
Lbs. 3 LuftVG).

Die Genehmigungsbehdrde hat im Rahmen des ihr durch

§ 6 LuftVG eingerdumten Ermessens die Ziele des Natur-
schutzes beachtet, Dagegen konnte die Vor-
schrift des Art. 6 Abs. 1 S. 1 BayNatSchG im Genehuwi-
gungsverfahren nicht zur Anwendung kommen, da inso-
weit Bundesrecht entgegensteht. § 6 LufiVG enthidlt

- als den Gegenstédnden der ausschlieBlichen Gesetz-
gebung zugehdrig (Art. 73 Nr. 6 GG) - eine abschlie-
Bende Regelung, die nicht durch landesrechtliche Vor-
schriften durchbrochen werden kann. Belange des
Natur- und Landschaftsschutzes kotnnen allein im Rah-
men des § & Abs. 3 LuftVG (Beeintrichtigung 6ffent-
licher Interessen in unangemessener Weise) im luft-
rechtlichen Genehmigungsverfahren Beriicksichtigung
finden., Damit ist aber nicht auf spezifische Ver-
ségungsgrﬁnde des Landesrechts verwiesen, da sonst
die im Grundgesetz getroffene grundsidtzliche Unter-
scheidung von ausschlieBlicher Gesetzgebung und Rah-
mengesetzgebung verwischt wiirde.

*) § 3 Abs., 4 S. 1 des Zollgesetzes
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Da das Gesetz die Versagung der Genehmigung nur
dann gestattet, wenn Sffentliche Interessen in
unangemessener Weise beeintrdchtigt werden, kann
ein Flughafen auch dann genehmigt werden, wenn
seine Lage unter Gesichtspunkten des Natur- und
Landschaftsschutzes keinen Idealfall darstellt,
ja diesen Zielen in gewisser Weise sogar wider-
spricht. Dies kann der Fall sein, wenn sich eine
ginstigere Lage fiir den Flughafen nicht finden
18RBt%).

Unter Zugrundelegung dieser Aspekte waren aus Ge-
sichtspunkten des Natur- und Landschaftsschutzes
keine durchschlagenden Argumente gegen die Genehmi-
gung des Flughafens zu gewinnen. Die Genehmigungs-
behdrde verkennt nicht, daB sich die derzeitige

Land schaftsstruktur des Erdinger Mooses durch die
Anlegung und den Betrieb des Flughafens entschei-
dend verdndern wird. Sie ist mit dem Landratsamt
Erding - untere Naturschutzbehdrde - auch der Auf-
fassung, daB mdglicherweise das im Programm "Frei-
zeit und Erholung" der Bayerischen Staatsregierung
vom 28. April 1970 dargestellte Naherholungsgebiet
der Isarauen im Bereich zwischen Mintraching und
Pulling durch Fluglérm und das Vogelparadies
"Ismaninger Teichgebiet" durch Entzug seines natir-
lichen Vorfeldes beeintrichtigt werden. Die Genehui-
gungsbehdrde tibersieht auch nicht, da das Erdinger
Moos - allerdings in beschrénktem Umfang - von Natur-
liebhabern und Erholungssuchenden aufgesucht wird.

*) Volker, Probleme der Rechtsstellung von Flughafen-
nachbarn, Gottinger Diss.1967, S.41. Was
dort zu den Erfordernissen des § 6 Abs. 2
LuftVG ausgefithrt ist, gilt - wie sich aus
der Fassung des Gesetzes ergibt - fiir
§ 6 Abs. 3 LuftVG in verstédrktem MaBe.
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Es ist aber nicht zu verkennen, daB das Erdinger
Moos im Vergleich mit anderen groBen stadtnahen
Landschaftsrdumen - wie z.B. dem Isartal siidlich
von Minchen - nicht als wichtiges Naherholungs-
gebiet angesprochen werden kann. Es verfiigt, wie
das Bayerische Staatsministerium fiir Landesent-~
wicklung und Umweltfragen zutreffend ausfiihrt,
nicht iiber eine vergleichbare besondere Eignung
(Wechsel von Wald und Preifléchen, Relief, Wasser-
fldchen usw.) und iibt auch tatsidchlich bei weitem
keine vergleichbare Anziehungskraft auf die Bevil-
kerung aus. Dies erhellt auch daraus, daB das
Erdinger Moos -~ abgesehen von Randzonen -~ in kei-
nem der im Programm "Freizeit und Erholung" der
Bayerischen Staatsregierung vom 28. April 1970 dar-
gestellten Naherholungsgebiete enthalten ist.

Damit ist selbstverstdndlich nichts gegen die sub-
jektive Wertschitzung des Erdinger Mooses sus der
Sicht von Naturliebhabern und Erholungssuchenden
gesagt. Die Genehmigungsbehorde hat sich im Rahmen
der Giiterabwdgung jedoch an objektiven Kriterien zu
orientieren. In diesem Sinne haben der Deutsche

Naturschutzring e.V., die Oberforstdirektion Minchen,

der Bayerische Waldbesitzerverband e.V., Minchen,
die Schutzgemeinschaft Deutscher Wald, der Verein
zur Sicherstellung liberdrtlicher Erholungsgebiete
in den Landkreisen um Miinchen e.V. sowie der Regie-
rungsbeauftragte fir Naturschutz im Raumordnungs-

verfahren unter Aspekten des Natur-~ und Landschafts-

schutzes Stellungnahmen abgegeben. Hierbei wurden
grundsidtzliche Einwendungen gegen die Errichtung
und den Betrieb des Flughafens nicht vorgebracht.

‘.‘l’
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Die Genehmigungsbehtrde schlieft sich diesen
Stellungnahmen an, wobel sie insbesondere be-
riicksichtigt, daB es sich bei dem Erdinger Moos
um kein echtes Moosgebiet handelt, sondern daB
sich das gesamte Gebiet im Laufe der letzten hun-~
dert Jahre zu einer Kulturlandschaft gewandelt
hat. Von der urspriinglichen Vegetation sind nur
noch geringe Reste vorhanden. Es ist ferner im
Gebiet Freising/Erding-Nord keine Notwendigkeit
gegeben, Waldgebiete mit hoher Erholungsfunktion
und sonstigen Wohlfahrtswirkungen in Anspruch zu
nehuwen.

Die Befiirchtung einiger Beteiligter, daB die not-
wendige Grundwasserabsenkung die Reste einer heute
noch intakten Moosvegetationsgesellschaft vernich-
ten und zu einer Versteppung des siidlichen Teliles
des Erdinger Mooses filhren wiirde, ist nicht begrin-
det. Nach dem Gutachten des Bayerischen Geologi-
schen Landesamtes vom 24, dJuli 1970 wird eine ins
Gewicht fallende Grundwasserabsenkung nicht wesent-
lich iiber die Grenzen des Flughafengeldndes hinaus
wirksam; im Bereich auBerhalb des Flughafens liegt
die Absenkungshthe im Dezimeterbereich. Bei solch
geringen Werten ist eine Versteppung des betroffe-
nen Gebiets nicht zu erwarten. Demzufolge war eine
Entscheidung iliber die Forderung nach Vorkehrungen
zur tkologischen Beweissicherung nicht veranlaBt.
Die Genehmigungsbehtrde hat den vorgenannten Befirch-
tungen aber dadurch Rechnung getragen, daB Ein-
griffe in den Naturhaushalt, insbesondere in den
natiirlichen Grundwasserstrom, auf das nach sach-
verstindiger Beurteilung durch das Bayerische Geolo-
gische Landesamt geringstmtgliche MaB beschrénkt
bleiben miissen (A. II. 2. a)).
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Die Genehmigungsbehtrde hat die Belange des Natur-
und Landschaftsschutzes auch durch die Anordnung
berilicksichtigt, dal erforderliche Eingriffe in
die Landschaft auf das unumginglich notwendige
Mafl beschr&nkt bleiben miissen. Weiter wurde der
Antragstellerin auferlegt, zur Verhinderung und
zum Ausgleich von etwaigen Landschaftsschiden
landschaftspflegerische Maf8nahmen durchzufiihren.
Da sich das Ausmafll der erforderliichen Schutz-,
Pflege~ und Gestaltungsmafnahmen derzeit noch
nicht absehen 1ld8t, wurde angeordnet, daB Art und
Durchfithrung der landschaftspflegerischen Maf-~
nahmen durch das Bayerische Staatsministerium fiir
Landesentﬁicklung und Umweltfragen bestimmt wer-
den (A. II. 2, c)).

Den insbesondere vom lLandratsamt Erding - untere
Naturschutzbehtrde - erhobenen Forderungen nach
Erstellung eines Landschaftsrahmenplans, eines
Landschaftsplans und eines Griinplans war - jeden-
falls im Rahmen des Genehmigungsverfahrens - nicht
zu entsprechen. Gleiches gilt filr das Verlangen
nach einer Neuplanung der Grundwasseroridnung, der
Gestaltung der neuen Wasserldaufe auBerhalb des
Flughafens und der Anlegung eines Waldgiirtels.
Eine Entscheidung iliber die Anregung, die durch
Kiesausbeutung entstehenden Wasserfldchen o6ffent-
lichen Erholungszwecken zu widmen, konnte im Geneh-
migungsverfahren ebenfalls nicht getroffen werden.

——
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Wirtschaftliche Leistungsfdihigkeit der Antrag-
stellerin

Nach § 40 Abs. 1 Nr. 3 LuftVZO hat der Genehmi-
gungsantrag den Nachweis der wirtschaftlichen
Leistungsfihigkeit des Antragstellers zu ent-
halten. Die Antragstellerin hat den Nachweis
der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit nach

§ 40 Abs. 1 Nr. 3 LuftVZ0 gefihrt.

Sinn und Zweck dieser Bestimmung ist es, die spi-
tere Erfiillung der Betriebspflicht zu sichern
sowie vor allem den ordnungsgeuiBen Ablauf des
vorgesehenen Flughafenbetriebes unter dem Aspekt
der Flugsicherheit zu gewdhrleisten, soweit dies
im vorhinein méglich ist. Dagegen geht es nicht
darum sicherzustellen, daB die Antragstellerin
die Baukosten fiir das von ihr beabsichtigite Flug-
nafenprojekt aufbringen kann, wie einige Gemein-
den behauptet haben. Die Forderung auf Nachweis
der wirtschaftlichen Leistungsfdéhigkeit trégt

der Erfahrungstatsache Rechnung, derzufolge die
Sicherheit des Flugbetriebs und des Flughafen-
betriebs ganz wesentlich davon abhingt, daB die
Beteiligten finanziell in der Lage sind, die zum
Teil sehr aufwendigen Sicherheitsvorschriften
tatséichlich einzuhalten. Deshalb wird der Nach=-
weis der wirtschaftlichen Leistungsfidhigkeit

auch keineswegs allein bei der Genehmigung von
Flughafen gefordert; die LuftVZ0O fordert ihn viel-
mehr auch in § 32 Abs. 1 Nr., 6 (fiir Iuftfahrer-
schulen) und in § 62 Abs. 1 Nr. 6 (fir Luftfahri-
unternehmen). In diesen letzteren Vorschriften
wird der Zweck, die Sicherheit bei der Abwicklung
des Flugbetriebs zu gewidhrleisten,ganz deutlich;
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denn der Nachweis der wirtschaftlichen Leistungs-
fdhigkeit kann auf Verlangen der Behorde auch durch
Vorlage eines Gutachtens des Luftfahrt-Bundesamtes
gefiihrt werden (§§ 32 Abs. 3, 62 Abs. 3 Luftvzo).
Aufgabe des Luftfahrt-Bundesamtes ist aber insbe-
sondere die Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit
(vgl, § 2 des Gesetzes liber das Luftfahrt-Bundesamt
in der Fassung des Gesetzes vom 16. Mal 1968,

BGB1. I S. 397).

Die Antragstellerin hat zum Nachweis der wirtschaft-
lichen Leistungsfihigkeit Ausfertigungen ihres Ge-
sellschaftsvertrages sowie Handelsregisterauszilige
vorgelegt. Der Genehmigungsbehdrde, die zugleich
Aufsichtsbehdrde gem., § 47 LuftvZO ist, liegen fer-
ner die Geschédftsberichte, Bilanzen sowie die Ge-
winn- und Verlustrechnungen der Antragstellerin

aus den letzten Jahren vor.

Die Antragstellerin betreibt seit ca. 23 Jahren

den Flughafén Miinchen-Riem. In dieser Zeit hat die
Gesellschaft zu keinen Zweifeln an ihrer wirtschaft-
lichen Leistungsfihigkeit AnlaB gegeben; insbeson-
dere sind keine Bedenken hinsichtlich ihrer Fihig-
keit aufgetreten, fiir den ordnungsgemédfien Ablauf

des Flughafenbetriebs zu sorgen. Es bestehen des-
halb keine begriindeten Zweifel daran, daB die An-
tragstellerin wirtschaftlich in der Lage sein wird,
auch den Flugbetrieb auf dem neuen Flughafen ord-
nungsgemd 3 abzuwickeln und in einer demw Sffentlichen
Verkehrsbedilrfnis entsprechenden Weise aufrechtzu-
erhalten,

Es liegen auch keine Anhaltspunkte dafiir vor, daB

die Antragstellerin nicht in der Lage sein wird,
ihren durch den Betrieb des Flughafens bedingten

—_—
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laufenden Verbindlichkeiten nachzukommen, Im Inter-
esge einer besonderen Sicherung der Anspriiche Ge-
schiddigter ist der Antragstellerin der Abschluf und
die Aufrechterhaltung einer Haftpflichtversicherung
in HShe von mindestens jeweils B0 Mio DM fiir Perso-
nen- und Sachschdden zur Auflage gemacht worden

(A, II. 17). Die Hohe der Haftungssummen bericksich-
tigt, daB der Neuwert der grifiten derzeit im zivilen
Luftverkehr eingesetzten Flugzeuge (Boeing 747, DC - 10,
Lockheed 1011) ca. 80 Mio DM betrdgt und daB ein sol-
ches Flugzeug etwa 400 Fluggidste befdrdern kann. Dem
griBeren Umfang des Flugbetriebs auf dem Flughafen
Miinchen hat die Antragstellerin durch eine Kapitaler-
héhung um 10,5 Mio DM auf nunmehr 19 Mio DM Rechnung

getragen,

Dariiber hinaus erscheint jedoch auch die Aufbringung
der notwendigen Baukosten hinreichend gesichert, so-
fern auch dieser Gesichtspunkt, wie verschiedene Ge-
meinden meinen, bei der Uberpriifung der wirtschaftli-
chen Leistungsfihigkeit der Antragstellerin zu beriick-
sichtigen ware.

Nach dem Gesellschaftsvertrag der Antragstellerin

(§ 2 Abs. 1) ist Gegenstand des Unternehmens u.a.
Planung, Errichtung, Ausbau, Unterhaltung und Betrieb
des Flughafens Miinchen II, einschlieBlich der damit
zusammenhingenden Nebengeschdfte. Beteiligt am Stamm-
kapital der Flughafen Minchen GmbH von derzeit 19 Mio DM
sind der Freistaat Bayern zu 51 %, die Bundesrepublik
Deutschland zu 26 % und die Landeshauptstadt Miinchen
zu 23 %. Gesellschafter der Antragstellerin sind damit
allein 6ffentlich~rechtliche K&érperschaften. Die Be-
teiligung der Gesellschafter an der Flughafen Minchen
GmbH dient dem Z%weck, die Deckung der Verkehrsbedirf-
nisse im Raum Miinchen zu gewdhrleisten und damit der
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Erfillung ¢ffentlich-rechtlicher Aufgaben der Ge-
sellschafter. Auch der Antrag der Flughafen Miin-
chen GmbH auf Genehmigung der Anlegung und des Be-
triebs des Flughafens Miinchen dient diesen Zielen.
Infolgedessen ist davon auszugehen, daB die Gesell-
schafter der Antragstellerin fiir eine Bereitgtel~
lung der notwendigen Mittel sorgen werden, soweit
die Eigenmittel der Gesellschaft fiilr den Bau des
Flughafens nicht ausreichen. Dementsprechend ist im
Konsortialvertrag vom 26,9.1973 zwischen dem Frei-
staat Bayern, der Bundesrepublik Deutschland und der
Landeshauptstadt Miinchen vorgesehen, dafl die Gesell-
schafter der Flughafen Miinchen GmbH die fiir das
Projekt Verkehrsflughafen Miinchen erforderliichen fi-
nanziellen Mittel entsprechend ihren Beteiligungs-
quoten aufbringen und bereitstellen werden. Die
Finanzierungsmittel sollen aufgebracht werden

- durch Einsatz der von der Flughafen Miinchen GmbEH
erwirtschafteten Uberschiisse und anderer freier
Mittel (z.B. verdiente Abschreibungen und Rick-
lagen);

- durch Erhthung des Stammkapitals der (resell-
schaft;

- durch Aufnahme von Fremdmitteln, fiir die die
Gesellschafter im Rehmen der gesetzlichen Vor-
schriften und entsprechend ihrem Beteiligungs-
verhdltnis Blirgschaften ilibernehmen;

- durch Gesellschafterdarlehen, die nur aus Han-
delsbilanzgewinnen zu verzinsen und entspre-
chend der Vermdgens- und Ertragslage :u tilgen
sind.

o®

®



11.

-2 -

Zur Erfiillung ihrer gegenseitigen Verpflichtungen
haben der Freistaat Bayern im Doppelhaushalt 1973/74
37 Mio DM, der Bund im Haushalt 1973 11 Mio DM an
Finanzmitteln flir Zwecke des Flughafens Minchen
bereitgestellt., Die Landeshauptstadt Minchen hat

im Haushaltsjahr 1973 einen Betrag von iber 5 Mio DM
dem durch GrundsatzbeschluB des Stadtrats vom 11.11.
1965 gebildeten Riicklagefonds fUr den neuen Flug-
hafen MlUnchen zugefiihrt.

Es ist sichergestellt, daB die Antragstellerin
Enderungen in ihren rechtlichen oder wirtschaft-
lichen Verh#dltnissen der Genehmigungsbehdrde an-
zuzeigen hat (A.II.18).

Sonstige Gesichtspunkte

Die sonstigen von einigen Gebietskdrperschaften
vorgetragenen Einwendungen ktnnen, weil unerheblich,
zu keiner anderen Beurteilung des Genehmigungs-
antrages fiihren.

Der Forderung nach weiteren Erérterungsterminen
wurde nicht entsprochen, da die Gebietskbrperschaf-
ten ausreichend Gelegenheit hatten, in insgesamt
sieben Erliuterungs- und Ertrterungsterminen um-
fassend zu den Antragsunterlagen und Gutachten
Fragen zu stellen und ihre Auffassung vorzutragen.
Weitere Termine widren nicht mehr sachdienlich ge-
wesen.

Ebenso konnte der Forderﬁng einiger Gebietskdrper-
schaften nicht Rechnung getragen werden, das Ge-
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Ohne Wirksamkeit der Baubeschrdnkungen besteht aber
im vorliegenden Fall die Gefahr, daB8 bis zur Unan-
fechtbarkelt der Genehmigung die fir den Luftver-
kehr erforderliche Hindernisfreiheit an dem vorge-
sehenen Standort nicht mehr vorhanden ist. So hat
beispielsweise die Gemeinde Pulling in einem Be-
schluBl ihres Gemeinderats vom 5.6.1970 erklirt, daB
sie sich bei der Auslibung der ihr zustehenden Pla-
nungshoheit nach dem Bundesbaugesetz durch den ge-
planten Flughafen nicht beeintrdchtigen lassen wer-
de. Auch Vorhaben, die nach den §§ 33, 34, 35 BBauG
zuldssig sind, bedlrften ohne Wirksamkeit des Bau-
schutzbereiches nicht der Zustimmung der Luftfahrt-
behtrde. Der Flughafen k&nnte daher nach der Er-
richtung von Luftfahrthindernissen den beabsichtig-
ten Luftverkehr nicht aufnehmen, vielmehr mii3ten
zuvor die etwa entstandenen Luftfahrthindernisse
abgetragen werden (§ 16 LuftVG). Um eine solche
Fehlentwicklung zu vermeiden, besteht ein &6ffent-
liches Interesse an der sofortigen Vollziehung, da-
mit die Baubeschrinkungen nach § 12 Abs, 2 und 3
LuftVG bereites zum Zeitpunkt der Erteilung der Ge-~
nehmigung wirksam werden,

Schutz vor Fluglirm

Zum Schutz der Allgemeinheit vor Gefahren, erheb- .
lichen Nachteilen und erheblichen Beldstigungen
durch Flugldrm in der Umgebung von Flugplé&tzen wer-
den flir Verkehrsflughffen, die dem Linienverkehr
angeschlosssen sind, Lirmschutzbereiche nach dem

/)\
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Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm vom 30, Mérz 1971
(BGBL I S. 282) festgelegt. Fir geplante Verkehrs-
flugh8fen wird der Larmschutzbereich festgesetzt,
wenn die Genehmigung fiir die Anlegung des Verkehrs-
flughafens nach § 6 LuftVG erteilt ist (§ 1 Satz 3
des GeSeizes zum Schutz gegen Fluglédrm).

Flir den Flughafen Miinchen ist ein Lirmschutzbereich
festéulegen. Bei einer Anfechtung der Genehmigung
ist wegen der aufschiebenden Wirkung einer Anfech-
tungsklage (§ 80 Abs., 1 VwGO) in Frage gestellt,

ob der Lirmschutzbereich festgesetzt werden kann.
Ohne die Festsetzung des Liarmschutzbereichs wir-
den die Bauverbote und die Beschrinkungen der bau-
lichen Nutzung nach den §§ 5 und 6 des Gesetzes

zum Schutz gegen Fluglédrm niclt wirksam werden. In
diesem Falle besteht die Gefahr, daf bis zur Un-
anfechtbarkeit der Genehmigung der Schutz vor Flug-
ldrm in der Umgebung des Flughafens nicht mehr ge-
wdhrleistet ist. Das Vorhaben kdnnte dann unter Um-
stinden iiberhaupt nicht mehr oder nur mit weiteren
Einschrinkungen fir den Betrieb des Flughafens ver-
wirklicht werden. Um eine solche Fehlentwicklung

zu vermeiden, besteht ein 8ffentliches Interesse

an der Anordnung der sofortigen Vollziehung, damit
der Lirmschutzbereich nach Erteilung der Genehmi-
gung festgesetzt werden kann.,

Die_sofortige Vollziehung war auch im Interesse

der durch den Flughafen Minchen-Riem stark larmbe-
lasteten Bevdlkerung MuUnchens anzuordnen. Nach § 8
Abs. 1 LuftVG darf der Flughafen nur angelegt wer-
den, wenn zuvor der Plan nach § 10 LuftVG festge-
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stellt ist. Fir das Verh&dltnis der Genehmigung zur
Planfeststellung wird verschiedentlich die Auffas-
sung vertreten, daB die Genehmigung nach § 6 LuftVG
den Rahmen fir die Planfeststellung bildet.*) Auf-~
grund der aufschiebenden Wirkung einer Anfechtungs-
klage (§ 80 Abs. 1 VwGO) gegen die Genehmigung
kénnte nach dieser Auffassung das Planfeststellungs-
verfahren nicht eingeleitet und durchgefithrt wer-
den. Damit wlirden Anlegung und Inbetriebnahme des
neuen Flughafens in einer flir die durch den Flug-
hafen Minchen-Riem betroffenen Bevblkerung unzu-
mutbaren Weise verzdgert. Die Auflassung des Flug-
hafens Minchen-Riem ist n8mlich erst im Zeitpunkt
der Inbetriebnahme des neuen Flughafens Minchen
vorgesehen und mdglich.**)

Die Genehmigungsbehtrde verkennt nicht, daB der
neue Flughafen L&rmbelastungen fiir die im Bereich
der An- und Abflugwege des neuen Flughafens leben-
de Bevélkerung bringt.

Durch die oben dargestellten MaSnahmen***) ist da-
flir Sorge getragen, daB im Bereich des neuen Flug-
hafens die Bel8stigung durch Fluglirm weitgehend
ausgeschaltet ist, Derartige Ldrmschutzvorkehrungen
sind zum Schutz der durch den Flughafen Minchen-
Riem betroffenen Bevilkerung nicht mdglich, da die-
ser Flughafen nahezu vollstédndig von intensiver
Wohnbebauung umgeben ist. Auch unter Beriicksich-
tigung dieser Umstdnde hatte die Genehmigungsbe-
hérde gem#B § 80 Abs. 2 Nr. 4, Abs, 3 VwGO die so-

*) Bliimel, Anm. zum BeschluB des OVG Lineburg vom

13.7.1972, Deutsches Verwaltungsblatt 1972, S. 795

**g Siehe S. 231
*¥*%) Siehe S, 179 ff

@
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fortige Vollziehung anzuordnen,

Planungsklarheit

Seit der Einleitung des Genehmigungsverfahrens fur
den Flughafen Minchen im Jahre 1969 besteht fir

die Trdger der ilberdrtlichen und der odrtlichen
Planung UngewiBheit, ob der Flughafen an dem vor-
gesehenen Standort verwirklicht werden wird oder
nicht, Wenn diese UngewiBheit noch lber einen linge-
ren Zeitraum andauert, hat dies negative Auswir-
kungen. Die Ubertrtliche und die drtliche Planung
in dem fiir den Flughafen vorgesehenen Raum wer-

den behindert oder kommen zum Stillstand. Dies er-
gibt sich daraus, daB die Uberdrtliche und die ort-
liche Planung unterschiedlich verlaufen werden, Jje
nachdem, ob der Flughafen entsteht oder nicht. Dies
gilt beispielsweise fiir die Planung von StrafBen und
von Einrichtungen zur Versorgung und Entsorgung der
Bevtlkerung. Wird der Flughafen gebaut, so werden
solche Einrichtungen das Vorhandensein des Flug-
hafens berlicksichtigen milssen. Es besteht daher

ein ffentliches Interesse daran, diese Ungewif-
heit méglichst bald zu beenden und fiir alle Pla-
nungstriger Klarheit dariiber zu schaffen, ob sie
bei ihren Planungen den Flughafen beriicksichtigen
miissen.

Wie bereits ausgefiihrt, wird verschiedentlich die
Auffassung vertreten, daB die Genehmigung nach § 6
LuftVG den Rahmen flir die Planfeststellung bildet.*)
Die aufschiebende Wirkung einer Anfechtungsklage

(§ 80 Abs. 1 VwGO) gegen eine Genehmigung nach § 6

*) Siehe S. 246
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LuftVG wiirde nach dieser Auffassung verhindern,
daf} das Planfeststellungsverfahren eingeleitet

und durchgeflhrt wird. Hierauf kann aber im Interesse

der Planungsklarheit nicht verzichtet werden. Vor-
sorglich ist daher auch aus diesem Grunde die An-
ordnung der sofortigen Vollziehung geboten.

Die Genehmigungsbehtrde hat der Antragstellerin die
Durchfilhrung von MafBnahmen auferlegt, die bereits
im Stadium der Erteilung der Genehmigung getroffen
werden miissen {A.II.2.b) und c); A.II.3). Diese
Auflagen, die im Interesse der verfahrensbeteilig-
ten Gemeinden und der im Erdinger Moos lebenden
Bevdlkerung angeordnet wurden, konnen von der An-
tragstellerin wirkungsvoll nur erfiilit werden, wenn
mit ihrer Realisierung zu einem méglichst frilhen
Zeitpunkt begonnen wird. Der mit einer etwaigen An-
fechtungsklage einsetzende Suspensiveffekt (§ 80
Abs., 1 VwG0) wilrde den Vollzug dieser Anordnungen
hemmen. Somit ist auch im Interesse einer wirkungs-
vollen Durchfilhrung der angeordneten MafBnahmen die
Anordnung der sofortigen Vollziehung geboten,

Uberwiegendes Interesse der Antragstellerin

Die Flughafen Minchen GmbH hat mit Schreiben vom
13.4.1973 die Anordnung der sofortigen Vollziehung
beantragt. Sie hat ausgefiihrt, daB die sofortige
Vollziehung auch im {iberwiegenden Interesse der
Antragstellerin liege. Insbesondere hat sie auf

die fiir den Unternehmer eines Flughafens bestehen-
den Entschiédigungsverpflichtungen nach § 19 LuftVG
und § 12 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglérm so-

@
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wie auf die auf dem Bausektor seit einigen Jahren
zu beobachtenden Kostensteigerungen hingewiesen.
Die Antragstellerin hat daher ein Interesse daran,
daB durch das Inkrafttreten des Bauschutzbereichs
nach dem Luftverkehrsgesetz und die Festsetzung
des Lérmschutzbereichs nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglédrm liber die bereits bestehenden Ent-

' schidigungsverpflichtungen hinaus in der Umgebung

des Flughafens nicht noch weitere Bauvorhaben ent-
stehen, fur die bei einer Verwirklichung des Vor~
habens Entschédigungsleistungen erbracht werden
miiBten. Ferner hat sie ein Interesse daran, dafl im
Hinblick auf die zu beocbachtenden Kostensteigerungen
der Zeitpunkt eines mdglichen Baubeginns fiir das Vor-
haben nach der noch erforderlichen Feststellung des
Plans nach § 10 LuftVG nicht weiter hinausgezdgert
wird. Diesem Interesse der Antragstellerin steht das
Interesse von Gemeinden gegenilber, gegen die Geneh-
migung nach § 6 LuftVG verwaltungsrechtlich vorgehen
zu kdnnen, ohne die Wirksamkeit des Bauschutzbereichs
und des Lirmschutzbereichs bericksichtigen zu milssen.

Bei der Abwdgung dieser beiden Interessen Uberwiegt
das Interesse der Antragstellerin. Hierbei ist zu be-~
denken, dafB3 sich nach dem Urteil des Bundesgerichts-
hofes vom 10. Juli 1969*) die Leistungen des Unter-
nehmers eines Verkehrsflughafens bei der Zurverfi-
gungstellung des Flughafens der Sache nach als ein
Teil 6ffentlicher Verwaltung darstellen (schlicht-
verwaltende Tétigkeit in privatrechtlicher Form).

Das Interesse der Antragstellerin, ihrer in § 2

ihres Gesellschaftsvertrages beschriebenen Aufgabe

*) Verkehrsblatt 1970, S. 730
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("Planung und Errichtung des Flughafens Milnchen II")
nachzukommen, begegnet sich daher mit dem 8ffent-
lichen Interesse daran, filir Minchen und den siid-
bayerischen Raum einen Flughafen zur Verfiligung zu
haben, der den verkehrlichen Anforderungen gerecht
wird. Der von der Antragstellerin derzeit betrie-
bene Flughafen MiUnchen-~Riem wird noch in diesem
Jahrzehnt seine Kapazitdtsgrenze erreichen. Eine
weltere gleichm8flige Entwicklung des Luftverkehrs
widre dann nicht mehr mdglich. Hieran besteht aber ..

‘bei der Bedeutung des Luftverkehrs als Teil der

verkehrlichen Infrastruktur eines Raumes ein er-
hebliches tffentliches Interesse,

Kostenentscheidung

Die Kosten des Verfahrens hat die Flﬁghafen Miinchen GmbH
als Antragstellerin zu tragen (§§ 1, 2 Abs. 2 Nr. 1
KostOLuftfvw*)). Die Kostenfestsetzung ergeht durch
gesonderten Bescheid.

Minchen, den &;;)Mai 1974

“«
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.. _ e
il 7ETTH
(Anton Jaumann)
Stadtsminister

*) Kostenordnung der Luftfahrtverwaltung vom 8.11.1966,
BGB%qI S. 641, i.d.F, der VO vom 11.6.1968, BGB1 I
S, 8. '



