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Regierung von Oberbayern 8000 Miinchen 22, 08.07.1979
Nr. 315 F - 98 - 1

Flanfeststellungsbeschluf
fiir den Flughafen Minchen

I. Feststellung der Plidne flr den Flughafen Minchen

Die Regierung von Oberbayern stellt nach §§ 8 Abs. 1, 9 und 10 des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) in der Fassung der Bekanntmachung
vom 04.11.19%8 (BGBl1, I S, 1113) - zuletzt gelindert durch das Ge-
setz zur Anderung schadensersatzrechtlicher Vorschriften vom
16.08.1977 (BGBl. I S. 1577) - und Art. 74 des Bayerischen Verwal-
tungsverfahrensgesetzes (BayVwVfG) in der PFassung der Bekannt-
machung vom 23.12.1976 (GVBl. 1976 S. 544) auf Antrag der Flug-
hafen Minchen GmbH folgende Pléne filir die Anlage des Flughafens
Minchen fest:

B 1 Starf- und Landebahnen und Anflugnavigationsanlagen

-05b Lageplan S/L-Bahnen mit Schutzstreifen

und Sicherheltsflichen 1 : 5 000
~-06a Lidngsschnitte 1 : 5 000/250
-07a Regelquerschnitt 1 : 1 000/100
-13a Lageplan und Léngsschnitt UDF/VDF

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000/500
-14 Lageplan und Lingsschnitt

westl. VEZ S/L-Bahn 1/3

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000/500

-15 Lageplan und Liéngsschnitt

6stl., VEZ S/L-Bahn 1/3

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000/500
-16 Lageplan ASR Nord

S/L-Bahn 1 /3

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000
=17 Lageplan und Lingsschnitt

westl. VEZ S/L-Bahn 2

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000/500
~18 Lageplan und Lingsschnitt

6stl. VEZ S/L-Bahn 2

(auch Grunderwerbsplan) 1 : 5 000/500
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-20

-21
-22

Lageplan ASR Siud
S/L-Bahn 2

(auch Grunderwerbsplan)
Lageplan Mittelmarker
3/L-Bahn 3

(auch Grunderwerbsplan)
Lageplan Sende-Anlage
(auch Grunderwerbsplan)
Lageplan Empfangs-~Anlage
(auch Grunderwerbsplan)

B 2 Rollbahnen und Vorfelder

-03a

Lageplan H8henverbund

Cl/C2 PFlughafengellinde

€1~ 03

cC 2 =06
~07a
-08
-09
-10
=11
-12
_13
-14
-15a
-16a
-17a
-18

Grunderwerbsplan

Lage—- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage~ und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
Lage- und Grunderwerbsplan
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I/J Bauliche Anlagen und Grinordnung
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Erlduterung (Auszug S. 66, 67, Anhang Bl. 1 - 8)
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-03/206

-07a
-08a
-16
-17
-18
-19
=20
-21
-22
-23
-24
-25
-26
-27
-28
-29

-31
-32
-33
-35
-36
-37
-34

-40
-41
—42
-43
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Gewldsserneuordnung, Grundwasserregelung und

Entwisserung

Bauwerksverzeichnis eilnschlieRlich

S-Bahn S. 1 - S. 144
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Lageplan
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Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan Zaun
Grunderwerbsplan
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Einlaufbauwerk
Umleitung Ludwigskanal
Streichwehr Ludwigskanal

Auslaufbauwerk der Verrohrungs-
strecke

Umleitung Ludwigskanal
Einlaufschacht Verteilerschacht
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Versickerungsanlage
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130

131

133
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Querschnitte Flughafen-S-Bahn
Querschnitte Flughafen-S-Bahn
Querschnitt Flughafen-S-Bahn
Regelquerschnitte Flughafen-S-Bahn
Regelquerschnitt Flughafen-S-Bahn
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Regelquerschnitt Flughafen-S-Bahn
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Bauwerk Regeniliberlauf R 010
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Bauwerk Regeniiberlauf B 033 1

Bauwerk Regeniiberlauf R 041 1

Bauwerk Regenauslaf

Stikgraben/Ableltungsgraben Nord 1

Bauwerk RegenauslaB, Entwlsse-

rungsgrében 1

Bauwerk Pumpwerk

StraBenunterfiihrung Silidost 1

Bauwerk Pumpwerk

Strabensunterfihrung Nordost 1

Bauwerk Pumpwerk

StraRenunterfihrung Sldwest 1

Bauwerk Pumpwerk

StraBenunterfihrung Nordwest 1

Bauwerk Mischwasserpumpwerk

Allgemeine Luftfahrt 1

Regelbauwerk, Lelchtstoffabscheider 1

Regelplan, GrabendurchlaB 1

Regelquerschnitt

Entwlisserungsgriben Siid, Nord, Nordost
1

Flugzeugwaschwasserreinlgungsanlage
Aufstellungsplan 1
Flugzeugwaschwasserreinigungsanlage
Verfahrensschema
Flugbetriebsstoffversorgung Versor-
gungstanklager, Ubersichtsplan Ent-
widsserung 1
Flughetriebsstoffversorgung Tank-
dienste, Ubersichtsplan Entwisserung
Lageplan Vorflutbereich-Nord
Grunderwerbsplan und Grundwas-
serabsenkbereiche - Vorfliutbe-
reich-Nord 1
Lidngsschnitt Vorflutgraben-Nord -

mit IsareinfluB 1
Lidngsschnitt Binnenwassergraben

links und rechts 1
Regenprofile Vorflutgraben-Nord 1
Querproflile Vorflutgraben-Nord

mlt Durchlédssen 1
Acherldiker und Ausleitungsbau-

werk Acherl 1
Griselgrabenunterkreuzung und Aus-
leitungsbauwerk Griselgraben
Einleitung Vorflutgraben
Nord-Goldach

o

e

50
50

50
50
50
: 50
50
: 50
: 25
: 50
: 50
:50,1:25
50

500
: 500
: 5 000
5 000
5 000/100

: 5 000/100
: 100

500/100
:100,1:200
:100,1:200

500,
500/100
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D 2.1 StaatsstraRe 2084 (neu)
- 04/04a/04b Bauwerksverzeichnis S. 01 - S. 85

- 09 Lageplan 1 . 2 000
- 10 Lageplan 1 : 2 000
- 11/11a Lageplan 1 : 2 000
- 12/12a Lageplan 1 : 2 000
- 13/13a/13b Lageplan 1 : 2 000
- 14/14a Lageplan 1 : 2 000
- 15/15.1 Lageplan 1 : 2 000
- 16 Lageplan 1 : 2 000
- 20a Hbhenplan 1 : 2 000/200
~ 2la Hhenplan 1 : 2 000/200
- 22a Hbhenplan 1 : 2 000/200
- 23 ’ H8henplan 1 : 2 000/200
- 243 HShenplan 1 : 2 000/200
- 25a Hdhenplan 1 : 2 000/200
- 26a H8henplan 1 : 2 000/200 ®
- 27 H6henplan 1 : 2 000/200
- 28a Regelquerschnitt 1 : 50
- 29a Regelquerschnitt 1 : 50
- 33 Grunderwerbsplan 1 . 2 000
- 34 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 35 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 36 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 37/37a/37.1 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 38 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 39 Grunderwerbsplan 1 . 2 000
- 40 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
D 2.3 Gemeindeverbindungsstrafe Hallbergmoos - Schwalg
- 02/02a Bauwerksverzeichnis S. 01 - S. 40 1 : 2 000
- 04/04a Lageplan 1 : 2 000
- 05/05a Lageplan 1 : 2 000
- 06b Lageplan 1 : 2 000
- 07a Lingsschnitt 1 : 2 000/200 .
- 0O8a Lidngsschnitt 1 : 2 000/200
- 09b Lidngsschnitt 1 : 2000/200
- 10 Regelquerschnitt 1 : 50
- 13 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 14 Grunderwerbsplan 1 : 2 000
- 15a Grunderwerbsplan 1 2 000



- 02/02a
- 05/05a
- 06/06a
- 07a

- 08a

- 09

- 11

- 12/12a

D 2.5

~ 03/03a
- 05/05a
-~ 0Ta
- 08a
- 09a
- 12/12a

D 3.1
- o4

- 0ba

D 3.2
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- 04p 2
- 07a

- 09 a
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Gemeindeverbindungsstrafe Attaching - Schwalg

Bauwerksverzeichnis S. 01l - S. 48
Lageplan

Lageplan

Héhenplan

H&henplan

Regelquerschnitt

Grunderwerbsplan
Grunderwerbsplan

Flughafenzubringer Ost

Bauwerksverzeichnis S. 01 - S, 15
Lageplan

Hb6henplan

Héhenplan

Regelquerschnitt

Grunderwerbsplan

Verlegung von Wasserversorgungsleltungen

Lage-~ und Grundbedarfsplan

Wasserversorgungsanlagen auBerhalb
des Flughafens

Lage- und Grundbedarfsplan
Lage~ und Grundbedarfsplan

Verlegung von Stromversorgungsleitungen

Lageplan {(auch Grunderwerbsplan)

Lageplan (auch Grunderwerbsplan)
Lageplan (auch Grunderwerbsplan)
Lageplan (auch Grunderwerbsplan)

Grunderwerbsverzeichnis (Ordner 12)

N e

e

1

[

1
1
1
1

. 50

. 50
. 2 000

IV A

: 2 000
: 2 000

2 000/200
2 000/200

2 000

. 2 000

2 000

. 2 000/200

2 000/200

5 000

5 000

: 5 000

000
000

000
000

Alle weltergehenden Planfeststellungsantrige werden zurlick-

gewliesen.
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II. Einziehung offentlicher StraBen und Wege

Die folgenden StraBen und Wege bzw. StraRen-~ und Wegetellstlicke
werden elngezogen:

Attaching

Bezeichnung Nr.d. Fl.Nr. eingezogene Strafen- bzw.
Best. Wegefléchen
ver-
gzeichn.
Staatsstraie
St 2084 - - von F1,Nr. 1077 Gem.Marz-
ling bis 275 m vor der
Kreuzung Griiselgraben
(F1.Nr. 5868 Gem.Ober-
ding) mit der St 2084
St 2084 - 436 von Str.km 5,100 bis
Gem. Str.km 5,330
Attaching
St 20384 - 2997 rd. 50 m bel Str.km
Gem. 15,340 und rd. 30 m bei
Attaching Ste.km 15,500
KreisstraBe
FS 11 - - von Fl.Nr.2540 Gem.Frel-
sing bils zur sildl.Grenze
des Grundstiickes Fl.Nr.
5075 Gem. Hallbergmoos
Gemeindestrafen
GemeindestraBe 11 569 1/2 von F1.Nr. 758 am Lud-
Attaching-Hall~- 569 wigskanal entlang bis
bergmoos 288 1/2 zur Kanalbrlcke an der
613 Einmiindung in die Stra-
Gem. Be PFreising - Hallberg-

moos
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Gemeindestrafe 5072 von der Westgrenze der
nach Franzheim Gem. Fl1.Nr.4968 Gem,Hallberg-
Hallbergmocos moos bis zum SliBbach -
Gemelndegrenze Oberdilng
Gemeindestrafe 4ohe von der Mitte der Fl.Nr.
Schwalg-Franz- 4910 4872 Gem. Oberding bils
heim-Mariabrunn 6090/1 zur Gemeindegrenze Hall-
Gem. bergmoos
Oberding
Gemelindeverbin- - 5931 ab Einmiindung in den
dungsstrale Gem, Breitwiesenweg bls 215 m
Schwalgermoos- Oberding vor Einmindung in dle
Eittingermoos St 2084 (alt)
OrtsstraBe 1in 4947 von Fl.Nr. 4964/4 Gem.
Franzheim Gem. Oberding bis zur Ein-
Oberding mindung in dle StraBe
Schwalg-Franzheim-Marla-
brunn
Offentl.Feld-
u. Waldwege
Weg von der 2418 von der Einmiindung in
Hallbergmoo- Gem. die Hallbergmooserstr.
serstr. nach Freising FS 11 bis zur ehemali-
Osten 1n den gen Gemelindegrenze
Clemensanger Attaching
auf Hohe der
IV. Moosfahrt
Weg von der 2430 von der Elnmindung in
Hallbergmoo- Gem. die Hallbergmooserstr.
serstr. nach Freising FS 11 bis zur ehemali-
Osten in den gen Gemelndegrenze
Clemensanger Attaching
auf Hoéhe der
I1II. Moosfahrt
Weg von der 2435 von der Einmiindung in
Hallbergmoo- Gem. dle Hallbergmooserstr.
serstr. nach Freising FS 11 bis zur ehemali-

Osten 1in den
Clemensanger
auf HBhe der

II. Moosfahrt

gen Gemeindegrenze
Attaching



Moosfahrt wvon

den Wiesen
sidl. des Lipp-

hofes nach
Osten dann ent-
lang Ludwigs-
kanal tber dile
Hallbergmooser-
str. nach We-

sten

Moosfahrt von
der Hallberg-

mooserstr. nach
Westen Kammer-

miillerwiesen

Moosfahrt von

der Hallberg-
mooserstr. nach
Westen Kammepr-

miillerwiesen

Moosflahrt von

der Hallberg-
mooserstr. nach
Westen Kammer-
milllerwiesen

Steigbaumweg

Reichlweg

Auf der Hart

Schmotzenfahrt
"Neubruchweg"

11
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2806
Gem.
Frelsing

2658
Gem.
Frelsing

2747
Gem.
Frelsing

2701
Gem.
Freising

372
Gem.
Attaching

290
Gem.,
Attaching

415
Gem.

Attaching‘

490
Gem.
Attaching

von der Ostgrenze der
Fl.Nr. 3006 der Gem.
Frelsing bis zur ehe-

maligen Gemelndegrenze
Attaching

von der FS 11 60 m
in Richtung Westen

von der Elnmindung in

die Hallbergmooserstr.
bis zur Ostgrenze des
Grundstickes Fl.Nr.

3117

von der FS 11 bis 60 m
in Richtung Westen

insgesamt

von der Schafbriicke bis
zur Reichelbriicke

von der Gemelndegrenze

Marzling am SiRBbach sidl.

bis zur Fl.Nr. 401

von F1l.Nr. 523/3 sitd-
dstlich bls zur Gemeln-
degrenze Oberding



Schmartlweg

Bauernwiesenweg

Neubruchfahrt

Neugrundweg

Kaltenweg

Milllerfahrt

Sikgrabenweg

Pfengerstrake

Weg in den
Kranzwiesen

Pfengerwveg

i3

14

16

19

20

30

16
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842

Gem.
Attaching

523/2
Gem,
Attaching

523/3
Gem,
Attaching

613
Gem.
Attaching

841
Gem,
Attachlng

523
Gen.
Attaching

1125
1169

Gem.
Marzling

4978
4978/12
Gem.
Oberding

6043
Gem.
Oberding

6151/3
Gem.
Oberding

insgesamt

"Am Grinsegraben'" vom
Millerweg Fl.Nr. 523

Gem. Frelsing bis in
die Bauernwiesen Fl.Nr.
349 der Gem. Freilsing

von der Ortsstrabe
F1,.Nr. 523 bis Fl.Nr.
490 Gem. Frelsing

von F1,Nr. 741 bls zur
ehemaligen Stadtgrenze
Frelsing

ab Weg F1.Nr. 613 Gem.
Attaching bls zum Ge-
meindeverbindungsweg
nach Hallbergmoos am
Ludwigskanal

von F1.Nr. 556 zur
Gemeindegrenze Oberding

ehemallge Gemelndegrenze
Attaching bel F1l.Nr.

1170 bis Fl.Nr. 1151

F1.Nr. 4978/12 25 m
von der Gemeindestrabe
Franzhelm-Mariabrunn
in Richtung Siden

von der Einmiindung in

die St 2084 bis Fl.Nr.
6018

insgesamt



Cergler-
Mahol-Weg

Cergler-
Mahol-Weg

Cergler-
Mahol-Weg

Cergler-
Mahol-Weg

Cergler-
Mahol-Weg

Weg in Grobler-
wliesen

Weg 1n Grobler-
wilesen

Weg in Grobler-
wiesen

Weg in Grobler-
wiliesen

Weg in der
Franzheimer
Flur

17

18

19

20

21

22

23

24

25
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6155/2
Gem.
Oberding

6138/1
Gem.
Oberding

6132/1
Gem.
Oberding

6133/1
Gem,
Oberding

6135/2
Gem.

Oberding
6057/3

Gem.
Oberding

6054/1
Gem.
Oberding

6055/1
Gem.
Oberding

6050/1
Gem.
Oberding

4948/13
Gem.
Oberding

von der Einmiindung in

den Anliegerweg Fl.Nr.
6150/2 bis zur Nord-

grenze der F1,Nr.
6155/4

insgesamt

insgesamt

insgesamt

insgesamt

insgesamt

insgesamt

insgesamt

insgesamt

von der westl. Grenze
der F1.Nr. 4948/7 bis
zur Mitte der sildl.

Grenze der Fl.Nr.

4948/3



Anliegerweg
zur Fl.Nr.
49448

GroBer Mahdwile-
senweg ndhe An-

wesen Franzheim
Haus Nr. 30

Verbindungsweg

FPahrt in der

groBen Mahd-
wlese

Fahrt 1n den
groflen Mahd-
wilesen

Weg 1in der
Kreuzwiese

Breitwlesenweg

Weg nach Franz-

heim beim Mit-
telgraben

35

36

37

38

42

hoy7/12
Gem.
Oberding

6151/2
Gem.
Cberding

6051/5
Gem.
Oberding

6149/3
Gem.
Oberding

6128/2
Gem.
Oberding

6023
Gem.
Oberding

5837
Gem.,
Cherdilng

4947
Gem.
OCberding
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von Gemelndestr. PFrangz-
heim-Mariabrunn bils
165 m Richtung Slden

Ab Einmindung in den
Pfengerweg (Fl.Nr. 4978)
N&he der Gemelndegrenze
Hallbergmoos bis an der
Westgrenze der Fl.Nr.

6950

ab Einmindung in den
gemeindlichen Pfenger-

weg (Fl.Nr. U4978) Nihe
der Gemeindegrenze Hall-
bergmoos bis zur Ein-
mindung in den groBen
Mahdwiesenweg (F1l.Nr.
6151/2)

ab Einmindung in den
Verbindungsweg Fl.Nr.
6152/5 bils an der Std-
grenze der PFl.Nr. 6139

von der Nordgrenze der
Fl.Nr. 6142 bis zur Ein-
miindung in die St 2084

ab Einmindung in den
Anliegerweg F1.Nr. 6043
bis zum Westufer des
Mittelgrabens

von der Sidgrenze der
Fl.Nr. 5674/2 bis zur
Einmindung in die Ge-
meindeverblindungsstrake
Schwalgermoos~-Eittinger-
moos

von der Nordgrenze der
F1.Nr. 4947/6 bils zur

Einmiindung in dle Ge-
meindestrake Schwalg-

Franzheim



Pfengerweg in
Franzhelm

klelner Streu-
wiesenweg

GroBer Mahol-
Wiesenweg

Weg zwischen
Fl.Np. 6149Db
nach 6104

Mahdwlesenweg
mit Einfahrt

Pfenger-Weg
zur Klesgrube

Pfenger-Weg

Moosfahrt

Tratmoosweg

uy

40

45

46

o1

52

17

80

81
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4933

Gem.
Oberding

5884
Gem.
Oberding

6144/4
Gem.
Oberding

6149/2
Gem
Oberding

962
Gem.
Oberding

4925/10
Gem.
Oberding

4925/52
Gem,
Oberding

4924
Gemn.
Oberding

6094/2
Gem.
Oberding

von der Einmiindung in
die Gemelndestrafle
Schwalg-Franzheim bils
zum groben Mahdwlesen-
weg (Fl.Nr. 6144/2)

von der Nordgrenze der
Fl.Nr. 5928 bis zur Siud-
grenze der Fl.Nr. 5908

von der Einmindung in
die St. 2084 bis zur
Fortsetzung des Pfenger-
weges (F1.Nr. 4933)

von der Slidostgrenze
der Fl.Nr. 6102/2 bis
Fl.Nr. 6146/2

von der Elnmindung der
GemelndestraBe Schwalig-
Franzheim bls an die
Siidgrenze der F1l.Nr.
4926

von der Nordgrenze der
Fl.Nr. 4964 bis zur
Einmindung in die Ge-
meindestrafe Schwaig-
Franzheim

von der Fl.Nr. 4925/37
bis Fl.Nr. #861/219

von der Ostgrenze der

Fl.Nr. 4925/11 bis an
dlie Westgrenze der
Fl.Nr. 6094/8

von der Ostgrenze der
Fl.Nr. 6095 bis zur Ein-
mindung in den Tratmoos-
weg F1.Nr. 6094/24



Tratmoosweg g2
von der St 2084
in das Tratmoos

Tratmoosweg 83
Tratmoosweg 84
Tratmoosweg 85

Weg Schluet-
wiesen

Weg Fl.Nr. 6168 -

Weg zum Anwesen -
Franzheim Nr. 4

Feldweg an der
St 2084 (neu)
bel Bau-km
1+530

Feldweg an der
St 2084 (neu)
bel Bau-km
2+335
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6090
Gem.
Oberding

6094/24
Gem.
Oberding

6089/68
Gem.

Oberding

0089/2
Gem.
Oberding

5044

Gem,
Hallbergmoos

6168
Gem.,
Hallbergmoos

4935/1

Gem,
Oberding

1078
Gem.
Marzling

1125
Gem,
Marzling

von der Ostgrenze der
Fl.Nr. 6095 bis zur Ein-
mindung in dle Gemeinde-

str. Schwalg-Franzhelm

von der Elnmiindung in
dle Gemeindestrale
Schwaig-Franzheim bis
Fl1.Nr. 6089/81

von der Einmiindung in
die Gemeindestrafe
Schwaig-Franzheim bils
Fl.Nr. 6089/81

von der Einmiindung in
die GemeindestraRe
Schwalg-Franzhelim bils
Fl.Nr. 6089/16

von Weg F1.Nr. 6168 bis

30 m nbrdl. der Gemeln-
destrale Franzheim-
Mariabrunn (Fl.Nr. 5072)

von der FS 11 bis zum
SliBgraben

von der Einmindung in
dle GemelndestraBe

Schwalg-Franzheim bis
zum Anwesen Nr. 4 in

Franzhelm

sildl. von der St 2084

(neu) bis zur St 2084
(alt)

slldwestl., der St 2084
{(neu)



Feldweg an der
St 2084 (neu)
bei Bau-km

2+335

Feldweg an der
St 2084 (neu)
bel Bau-~km
3+465

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

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

44575

Feldweg an der
St 2084 (neu)
bel Bau-km
5+005

Feldweg an der
St 2084 (neu)
bei Bau-km
6+500

Feldweg am
Flughafenzu-
bringer-Ost
beil Bau-km
2+545

Weg-AnschluB an
der Gemeindever-
blndungsstraie
Attaching-
Schwalg bel
Bau-~-km 5+000
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6043
Gem.
Oberding

5848
Gem,
Oberding

auf Fl.Nr.
4659/2
Gem.
Oberding

auf Fl.Nr.
5659/4
Gem.,
Oberding

auf F1l,Nr.

5659/4
Gem.
Oberding

auf' Fl.Nr.
5635

Gem.
Oberding

5448
Gem.
Oberding

auf Fl.Nr.

5687
Gem.

Oberding

slldwestl.
(neu)

glidl. der
in voller

siidl. der
iIn voller

siidl. der
in voller

siidl. der
in voller

der St 2084

St 2084 (neu)
Linge

St 2084 (neu)
Lénge

St 2084 (neu)
Linge

St 2084 (neu)
Linge

zwlschen der Fl.Nr.
5618 und 5625

von F1.Nr. 5463 bis
zur St 2084 (alt)

von Fl.Nr. 5683/2 bis
Fl.Nr. 5688



FeldweganschluB
an der Gemein-
deverbindungs-
strafe Atta-
ching-Schwaig
bel Bau~km
5+225

FS 11 (alt)

Weg-Anschluf
an der Ge-
melndeverbln-
dungsstrabe
Hallbergmoos-
Schwalg bel
Bau-km 0+375

Wege-Anschlub
an der Gemein-
deverbindungs-
strake Hall-

bergmoos-Schwalg

bel Bau-~km
1+685

Wege-Anschluf
an der Gemeln-
deverblndungs-
straRe Hall-
bergmoos-
Schwaig bei
Bau-km 2+750

Wege-AnschluB
an der Gemein-
deverbindungs-
straBe Hall-
bergmoos~
Schwalg beil
Bau-km 3+125
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auf Fl.Nr.
5691/2
Gen.
Oberding

190
Gem.
Hallbergmoos

5124

Gem.
Hallbergmoos

auf Fl.Nr.
1487/2
Gem.
Oberding

auf Fl.Np.
1472

Gem.
Oberding

auf Fl.Nr.
4961

Gem.,
Oberding

westl, der Gemeinde-
verbindungsstrafe
Attaching-Schwalg in
voller Linge

von Fl1.Nr. 3217 bis

F1.Nr. 5165 Gem. Hall~
bergmoos

ven der Gemelndever-
bindungsstrafe nach
Norden bis zur Fl.Nr.

5050/2

nach Norden bis zur
F1.Nr. 4966

von der Gemelndever-
bindungsstrafe in
Richtung Westen bils
Fl.Nr. 1475/2 Gem.
Cberding

von der Gemeindever-
bindungsstrafe bils
zur Fl.Nr. 4964 Gem.
Oberding in ndérdl.
Richtung
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Wege an der Ge- 4ga25/52 8stl, der Gemeindever-
meindeverbin- 4925/54 bindungsstrafe bis zur
dungsstrafe Gem, Fl.Nr. 5925/38
Hallbergmoos-— Oberding

Schwalg bei
Bau-km 3+630

Weg-AnschluB an 4925/70 von der Gemelndever-
der Gemeinde- Gem. bindungsstraBe bis zur
verbindungs- Oberding Fl.Nr. 4925/77 in
strafe Hall- ndrdl, Richtung
bergmocs—

Schwalg bel
Bau-km 4+040

Weg-AnschluB an 4861/89 von Fl.Nr. 4861/58 bis
der Gemelnde- Gem. 4861/25

verbindungs- Oberding

straRe Hall-

bergmoos-

Schwalg bei
Bau-km 4+370

III. Widmungen

Folgende Strafen werden mit der MaBgabe gewidmet, daR die Widmung
mit der Verkehrsilbergabe wirksam wird:

l. Die in den Planunterlagen D 2.1 als St 2084 (neu) bezelchnete
StraBe wird von Bau-km 1+500 bis Bau-km 13+583 zur StaatsstraBe
gewidmet. Die gewidmete StraBenstrecke darf zwischen Bau-km 5+475
und Bau-km 13+000 nur von Kraftfahrzeugen beniitzt werden, dle auf
ebener Strecke schneller als 60 km/h fahren kdnnen; werden An-
hénger mitgefiihrt, so gllt dasgleiche fir den Zug. Fahrr&der mit
Hilfsmotor dirfen die StraBe nicht beniitzen. Eln- und Ausfahrt
sind nur an den dazu bestimmten Kreuzungen oder Einmindungen er-
laubt. Auch FuBginger diirfen die St 2084 (neu) nur an Kreuzungen,
Einmindungen oder sonstigen dafilr vorgesehenen Stellen betreten;

sonst ist Jjedes Betreten verboten.

2. Die entlang der St 2084 (neu) neu zu erstellenden Wege werden

zu der in Spalte 5 des Bauwerksverzelchnlisses genannten Stra-
Benklasse gewidmet.
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3. Die in den Planunterlagen D 2.3 als Gemeindeverbindungsstrafe
Hallbergmoos -~ Schwaig bezelchnete Neubaustrecke wird von Bau-km
0+000 bis Bau-km 5+650 zur GemeindeverbindungsstraRe gewidmet.

4. Die in den Planunterlagen D 2.4 als GemelndeverbindungsstraBe
Attaching - Schwalg bezeichnete Neubaustrecke wird von Bau-km
44085 bils Bau-km 74590 zur GemeindeverbindungsstraBe gewidmet.

- 5. Die in den Planunterlagen D 2.5 als Flughafenzubringer-Ost
bezeichnete Neubaustrecke wird von Bau-km 1+600 bis Bau-km 3+010
zur Staatsstrabe gewidmet. Dile gewldmete StraBenstrecke darf zwl-
schen Bau-km 1+600 und Bau-km 34010 nur von Kraftfahrzeugen be-
nutzt werden, die auf ebener Strecke schneller als 60 km/h fahren
kénnen; werden Anhidnger mitgefiihrt, so gilt dasgleiche filir den
Zug. Fahrrdder mit Hilfsmotor dlirfen dlese StraRe nicht benutzen.
Ein- und Ausfahrt sind nur an den dazu bestlmmten Kreuzungen oder
Einmindungen erlaubt. Auch FuBginger dirfen dle Staatsstrale nur
an Kreuzungen, Einmiindungen oder sonstigen daflir vorgesehenen
Stellen Uberschreiten; sonst ist jedes Betreten verboten.

IV. Auflagen, MaBgaben, Hinwelse zur Planfeststellung
1. L&rm

1.1 Allgemeiner Ldrmschutz

l.1.1 Die FMG hat auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des
Tagesschutzgebletes (Auflage 1.1.2) gelegenen Grundstickes, auf
dem 1m Zeltpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
ein Geb8ude errichtet oder bauaufsichtlich genehmigt 1st, fir
Schallschutzvorrichtungen an Aufenthaltsriumen Sorge zu tragen.
Die Schallschutzvorrichtungen haben zu gewdhrlelsten, daf durch
An- und Abflige vom Flughafen Minchen im Rauminneren bel ge-

schlossenen Fenstern keine héheren Schallpegel als 55 dB(A)
auftreten.

1.1.2 Das Tagesschutzgeblet umfaB®t das Geblet, das von der in
Plankarte 1 dargestellten Grenzlinie elnes Hquivalenten Dauer-

schallpegels von 67 dB(A) umschlossen wird (67 dB(A)-Zone) und
folgende Wohnlagen:
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- Ortstell Attachlng (Stadt Freising): Bebauung slUdlich der
Einmiindung Raiffelsenstrafe in dle DorfstraBe elnschliefllich
der Wohnanwesen DorfstraBe 7, 8, 9, 10 und 11 und der
Wohnanwesen in der St.-Erhard-StraBe, ~

- Ortstell Eiltting (Gemeinde Eitting): insgesamt,

~ Ortstell PFlirholzen (Gemeinde Neufahrn): insgesamt,

- Ortsteil Glaslern (Gemelnde Berglern): insgesamt,

- Ortstell Berglern (Gemelnde Berglern): siildliche Bebauung ab
einschlieBlich Wohnanwesen Erdinger Strafe 26,

~ Ortstell Hallbergmoos {(Gemeinde Hallbergmoos): nérdliche
Bebauung einschlleRBlich Schlof Birkeneck 1insgesamt, der Be-
bauung "Im J&gerfeld” und der Bebauung entlang der nérdlichen
Teile von MaximililanstraRe und Thereslenstrafe bls zur Leo-
poldstrafe elnschliefflich deren beidseitiger Bebauung,

- Ortsteil Neufahrn (Gemeinde Neufahrn): n8rdliche Bebauung ab
dem Rosenweg/Ahornweg einschlieflich beidseltiger Bebauung der
Max-Anderl-Strafe bls zur Elnmindung des Ahornweges
einschlleRlich des Wohnanwesens Max-Anderl-StrafBe Nr. 90,

- Ortsteil Reisen (Gemeinde Eitting): insgesamt,

~ Ortsteil Schwalg (Gemeinde Oberding): insgesamt.

Fir den Fall, daB die Bundesanstalt fiir Flugsicherung eine Ab-
flugroute filir Weststarts zwlschen die Ortstelle Hallbergmoos und
Mintraching verbindlich festlegt, wird der westliche Tell des
Ortsteils Goldach (Gemeinde Hallbergmoos) bis einschlieBlich der
beidseitigen Bebauung entlang der Goldach (einschlieflich beld-
seitiger Bebauung entlang der StraBe "Am Bach") und - ilber die
0.g. Wohnlagen von Hallbergmoos hinaus - der gesamte Ortstell
Hallbergmoos (mit Brandstadel) mit Ausnahme der Bebauung entlang
der Mathildenstrafe ab einschlieBlich Hausnummern 8 und 11 in das
Tagesschutzgebiet einbezogen.

1.2 Entschidigung

1.2.1 Die FMG hat auf Antrag des Eigentimers eines der nach-
stehend aufgefiihrten Wohngrundstiicke (Auflage 1.2.2) dle durch
die L&rmbelastung bewlrkte Nutzungsbeeintréchtigung der Auken-

wohnbereiche an dlesen Wohngrundsticken angemessen zu entschi-
digen. Davon unberihrt bleibt die Verpflichtung der FMG nach
Auflage 1.1 und 1.3 mit der MaRgabe, daf dle nach Auflage 1.1
angeordneten Schallschutzvorrichtungen die im Rauminneren
auftretenden Schallpegel im Einzelfall bis auf 45 dB(A)

herabzudidmmen haben.
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1.2.2 2Zu den betroffenen Wohngrundstiicken im Sinne der Auflage
1.2.1 gehdren:

Flurnummern 3019/1, 3064, 3068 der Gemarkung Freilsing,
Flurnummern 5373/1, 5379/2, 5412/2, 5412/4, 5412/5, 5412/7,
5412/8, 5412/9, 5412/10, 5412/11, 5412/14, 5555 der Gemarkung
Oberding und Flurnummer 930 der Gemarkung Pulling.

1.3 Nachtschutz

1.3.1 Die FMG hat auf Antrag des Eigentimers elnes 1lnnerhalb des
Nachtschutzgebletes (Auflage 1.3.2) gelegenen Grundsticks, auf
dem im Zeltpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
ein CGebiude errichtet oder bauaufsichtlich genehmigt ist, fir
Schallschutzvorrichtungen an Schlafridumen Sorge zu tragen. Die
Schallschutzvorrichtungen haben zu gewihrlelsten, dag in der Zelt
von 22.00 Uhr bls 6.00 Uhr MEZ durch An- und Abfliige vom Flug-
hafen Minchen im Rauminneren bel ausreichender Beliiftung (ggf.
Einbau von Beliftungsanlagen) keine hSheren Schallpegel als 55
dB(A) auftreten.

1.3.2 Das Nachtschutzgeblet umfalt das Geblet, das von der 1n
Plankarte 2 dargestellten Grenzlinie umschlossen wird. Zum
Nachtschutzgeblet gehdrend gelten dariiber hinaus nachfolgende
Wohnlagen:

- Ortsteil Attaching (Stadt Freising): Bebauung sidlich der
Einmiindung RaiffelsenstraBe in die DorfstraBe elnschlieBlich
der Wohnanwesen DorfstraBe 7, 8, 9, 10 und 11 und der Wohnan-
wesen ln der St.-Erhard-StraBe,

- Ortstell Berglern (Gemeinde Berglern): Bebauung sidlich der Ab-
zwelgung "Am Schulhaus" von der Erdinger StraRe einschllef-
lich der Wohnanwesen "Am Schulhaus" Nr. 2 und Erdinger StraBe

Nr. 6,

- Ortsteil Eichenkofen/Altham (Stadt Erding): slidliche Bebauung
des Ortstelles Eichenkofen bis einschlieflich Wohnanwesen
Gelslinger StraRe Nr. 15,

- Ortstell Giggenhausen (Gemelnde Neufahrn): Bebauung siidlich
der Einmiindung BirkenstraBe in dle Hauptstrafe elnschlieBlich
des Wohnanwesens HauptstraBe 7 und der beldseitigen Bebauung
von Birkenstrafe und Lirchenweg,

- Ortstell Gilnzenhausen (Gemeinde Eching): insgesamt

- = Ortsteil Ottenburg (Gemeinde Eching): Ostlicher Teil der Wein-
bergstraBe bls zur Einmindung des Birkenweges (elnschlieBlich
Wohnanwesen WeinbergstraBe Nr. 18),

- Ortstell GroBeisenbach (Gemeinde Fahrenzhausen): lnsgesamt,
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- Ortstell Hallbergmoos {Gemeinde Hallbergmoos): ndrdliche
Bebauung einschlieRlich Schlof Birkeneck insgesamt, der Be-
bauung "Im Jigerfeld" und der Bebauung entlang der ndrdlichen
Teile von Maximilianstrafe und ThereslenstraBe bis zur Leo-
poldstrake einschlieflich deren beldseltiger Bebauung,

- Ortsteil Kleinndbach (Gemeinde Fahrenzhausen): insgesamt,

- Ortstell Mitterlern (Gemeinde Berglern): Wohnanwesen an dem
Wiesenweg, Wohnanwesen Frelsinger Strafe Nr. 7 und Wohnanwesen
an der SledlerstraRe ab Abzwelgung Freisinger StraBe bis
einschlieBlich SiedlerstraBe 9 und 18,

- Ortstell Neufahrn (Gemeinde Neufahrn): ndrdliche Bebauung ab
dem Rosenweg/Ahornweg einschlieBlich beidseitiger Bebauung der
Max-Anderl-3traBe bis zur Einmindung des Ahornweges ein-
schlieBlich des Wohnanwesens Max-Anderl-StraBe 90,

- Ortstell Niederlern (Gemeinde Berglern): Bebauung westlich der
Moosburger Strake und Wohnanwesen Moosburger Strafe 28, 30, 36,
40 und Kreuzstrafe 1 und 4

- Ortstell Pesenlern (Markt Wartenberg): Bebauung siidlich der
Einmindung des Feldweges Berglern-Pesenlern in dle Ortsdurch-
gangsstraBe (bel Wohnanwesen Haus Nr. 24).

1.4 Schutz besonderer Einrichtungen

Die FMG hat auf Antrag der Triger von Schulen und Kinderglrten,

die innerhalb der in der luftrechtlichen Genehmigung ausgewle-
senen 62 dB(A)-Lirmgrenzlinie (Planbeilage 2 der luftrechtlichen
Genehmigung vom 9. Mal 1974) gelegen sind, fir Schallschutzvor-

richtungen an Unterrichtsriumen in Schulen und an, dem Aufenthalt
von Kindern dienenden Riumen in Kindergéirten Sorge zu tragen. Die
Schallschutzvorrichtungen haben zu gewdhrleisten, daf durch An-

und Abfliige vom Flughafen Minchen im Rauminneren bel geschlos-
senen Fenstern kelne hBheren Schallpegel als 55 dB{(A) auftreten.

1.5 AusschluB von Fluglirmereignlssen

1.5.1 Lirmereignisse von Luftfahrzeugen sind bei den Auflagen 1.1
bis 1.4 nicht zu bericksichtigen, sowelt sie nur bel Vorliegen
_auﬁergewéhnlicher EinfluRfaktoren oder Umstdnde auftreten.
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1.5.2 Lirmereignisse von Luftfahrzeugen, die den Flughafen als
Not- oder Ausweichflughafen aus meteorologischen, technischen
oder sonstigen Sicherheitsgriinden, im Katastrophen- oder me-
dizinischen Hilfelelstungseinsatz benutzen, sind bel den Auflagen
1.1 bis 1.4 nicht zu berlicksichtigen.

1.6 Anspruchsvoraussetzungen fUr Schallschutzvorrichtungen/Ent-
schidlgungen

1.6.1 Die FMG kann die Schallschutzvorrichtungen 1.S. der Auf-
lagen 1.1 bis 1.4 selbst einbauen lassen oder dem Betroffenen dle
Aufwendungen fir den Einbau der Schallschutzvorrichtungen er-
statten.

1.6.2 Sowelt die Kosten von Schallschutzvorrichtungen 1.S. der

Auflagen 1.1 bis 1.4 auBler Verhdltnis zum angestrebten Schutz-
zweck stehen, hat der Betroffene gegeniiber der FMG einen Anspruch
auf angemessene Entschidigung 1in Geld.

1.6.3 Der Anspruch auf Einbau von Schallschutzvorrichtungen bzw.
auf Erstattung von Aufwendungen und der Anspruch auf Entschédi-
gung nach Auflage 1.2.1 und 1.6.2 kann bis 5 Jahre nach Inbe-
triebnahme des Flughafens Minchen gegenllber der FMG geltend ge-
macht werden.

1.6.4 Stehen Gebidude oder Teile der Geblude i.S. der Auflagen 1.1
bis 1.4 im Eigentum eines Erbbauberechtigten oder elnes Wohnungs-
eigentiimers so tritt dieser an die Stelle des Eilgentimers des
Grundstiicks.

1,6.5 Die Verpflichtung der FMG gem#d den Auflagen 1.1 bis 1.4
entfdllt, sowelt das betroffene Gebdude zum baldigen Abbruch
bestimmt ist.

1.6.6 Anspriiche nach dem Fluglirmgesetz oder der luftrechtlichen
Genehmigung vom 9. Mai 1974 bleiben von den Lirmregelungen dieses
Beschlusses unberilhrt. Sowelt die FMG in Erfillung ihrer’ Ver-
pflichtungen nach dem Fluglérmgesetz oder der Auflagen der luft-
rechtlichen Genehmigung Schallschutzvorrichtungen eingebaut,
Aufwendungen filir derartige MaBnahmen erstattet oder Entschédigung
in Geld geleistet hat, sind derartige Lelstungen auf lhre Ver-
pflichtung nach dlesem Planfeststellungsbeschlul anzurechnen.
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1.7 Voroehalt nachtréglicher Anordnungen/Uberpriifung der Flug-
l8rmimmissionen

Die Anordnung weiterer Auflagen zum Schutze der Bev®lkerung vor
Fluglirm bleilibt vorbehalten.

Die Regilerung wird insbesondere nach der verbindlichen Festlegung
der An- und Abflugverfahren durch die Bundesanstalt fir Flug-
sicherung dberpriifen, ob ggf. eine Anpassung der in diesem Plan-
feststellungsbeschluB verfligten Auflagen an dlese Verfahren er-
forderlich ist. Die FMG hat auf Anforderung der Regierung die fiir
diese Uberpriifung notwendigen Unterlagen der Reglerung vorzulegen
und Messungen vorzunehmen.

2. Luftverschmutzung

Werden nach § 48 BImSchG hdchstzulissige Immissionswerte fir
akkumullerende Schadstoffe festgelegt, so hat die FMG vor In-
betriebnahme des Flughafens durch Vorlage eines Gutachtens, nach
Inbetriebnahme durch Nachwels von Messungen der Reglerung dar-
zulegen, daf diese Werte eingehalten werden.

3. Flughafengeldinde und AuBenanliagen der Flugsicherung

3.1 Die ErschlieRung nicht oder nur eingeschrinkt (MaBgabe IV,
3.2) planfestgestellter Grundstlicke und Grundsticksteile des be-
antragten Flughafengeldndes 1st von der FMG auf Grundstlicken, die
sich 1n ihrem Eigentum befinden durch Anlegung von ErschllieBungs-
wegen und durch Bestellung einer Grunddienstbarkeit zugunsten der
betroffenen Grundstlicke sicherzustellen.

3.2 Das 8stliche Flughafengeliinde zwlschen den S/L-Bahnen 1 und 2
wird innerhalb des auf Plan C 1-03 rot gestrichelten Gebietes mit
der MafRgabe planfestgestellt, daB die FMG von den Grundstiicks-
eigentiimern dort nur Grundstiicksbelastungen zur Nutzungsbeschrin-
kung gemdB den Richtlinien des Bundesministers flir Verkehr zur
Verhiitung von Vogelschligen im Luftverkehr vom 13. Februar 1974
{NfL 1974 S, 59 ff) von den Grundelgentiimern verlangen kann. Da-
bel hat dle FMG sowelt wle mbglich dle landschaftspflegerischen
Belange, die sich aus Plan I-04 der Antragsunterlagen ergeben, zu
beriicksichtigen.
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3.3 Die Kabel zum ASR Siid (Plan B 1-19), ASR Nord (Plan B 1-16),
Grofbasispeiler UDF/VDF (Plan B 1-13a) und zur Sende- (Plan B 1-
21) und Empfangsanlage (Plan B 1-22) sind so tlief zu verlegen,dafl

die landwirtschaftliche Nutzung der betroffenen Grundstlicke nicht
beeintrichtigt wird.

3.4 Die Kabel vom ASR Stid (Plan B 1-19) zur Flughafengrenze sind

ab der Fl. Nr. 4967/4, Gemarkung Oberding, bils zur Flughafengren-
ze Uber Grundstiicke der FMG zu verlegen.

4, Naturschutz und Landschaftspflege

4,1 Das Flughafengelénde ist nach dem Konzept der Griinordnung
"Bauliche Anlagen und Grinordnung" (Plan I-02, Erlduterung I-01
insbesondere Auszug S. 66, 67; Anhang Blatt 1 bis 8) zu gestalten
und zu pflegen. Die erforderlichen Folgeplanungen (Einzelgestal-
tungspline, Objektplanungen, Ausfilhrungspléine), die Einzelheiten
fir Pflanzungen, Erdarbelten und PflegemaBnahmen enthalten mis-
sen, sind mit der Regierung abzustimmen.

4,2 Die FMG hat das einzuzdunende Flughafengeliinde, sowelt es
nicht fir andere Anpflanzungen vorgesehen ist, in Trockenrasen
mit langsam wachsenden Grisern, die nur geringe Samenbildung
aufweisen, ohne Beimischung von Klee oder sonstigen Schmetter-
lingsbliitlern anzulegen; offene Grében im Flughafengelénde sind
mit vogelfeindlichen Profilen auszubllden, die Uferbdschungen
sind zu bepflanzen; Viehweldung, Hackfriichte- und Getreldeanbau
sowie dle Anlage von Miill- und Kompostpldtzen im eilnzuzdunenden
Flughafengelinde sind zu unterlassen.

4,3 Die Gestaltung und Pflege der Flughafenrandzone auf von der
FMG erworbenen und auf andere Weise filir dle FMG verfigbaren Fli-
chen hat nach dem XKonzept "Landschaftsplanung Flughafenrandzone"
(Plan J-03, Erliuterungsberlicht J-01) zu erfolgen. Die gesamten
Planungen mit allen erforderlichen Folgeplanungen (Einzelgestal-
tungspléne, ObJektplanungen, Ausfiihrungspléne) sind mit der Re-
glerung abzustimmen. Die Folgeplanungen missen Einzelheiten fir
Pflanzungen, Erdarbeiten und PflegemaBnahmen enthalten sowle Aus-
gleichsfldchen bezeichnen, die einer natlirlichen Sukzessilon lber-
lassen werden kénnen oder auf denen in bestimmten Zeitr&umen
Pflegeelngriffe erforderlich werden. Die FMG hat mit den Folge-
planungen den Inhalt der Pl&ne J - 04 bis 34 der Antragsunter-
lagen zu verwirklichen.
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4.4 Die FMG hat den Flughafenzaun an der von der Reglerung durch
Rotelntragung verdnderten Flughafengrenze (Plan I-02) so zu ge-
stalten, wie es fir die beantragte Flughafengrenze vorgesehen
war. Vor Beginn der Hochbaumafnahmen hat “die FMG Art und Umfang
in einem Ausfiihrungsplan darzustellen und mit der Reglerung ab-
zustimmen.

4.5 Vor Baubeginn des Vorflutgrabens-Nord hat die FMG einen
Gestaltungsplan der Regilerung vorzulegen. Dieser Plan muf fol-
gende Grundlagen, die bel der Gestaltung des Vorflutgrabens-Nord
zu verwirklichen sind, enthalten: '

- Die Grabensohle soll entsprechend der Ausgestaltung der
Dammprofile in einem Bereich von maximal 25 m pendeln. Auf
stidndige Profildnderungen 1st zu achten.

- Sohlenbefestigungen sind soweit wle mdglich zu vermeiden. Die
Sohle 1st so auszubilden, daf sich in Trockenzelten Tilmpel und
Sumpfgesellschaften halten k&nnen.

- Kunstbauwerke sind nicht in Beton auszufihren.

- Die Wartungswege auf den D&mmen sollen nicht breiter als 3 m
sein und dirfen nur mit Schotterrasen befestigt werden.

— Die Dammselten sind mit heimischen Feldgehdlzen zu bepflanzen.

— An der HduBeren Dammselte zum Freisinger Buckel sind ohne
Humuslerung Gesellschaften der Halbtrocken- und Trockenrasen
durchsetzt mit Klefern, Wacholder und Sanddorn anzupflanzen.

- An der HuBeren Dammseite zum Auwald 1st eine auwaldihnliche
Randbestockung vorzusehen.

- Die innere Dammseite auf der Hbhe des Freilsinger Buckels 1ist
mit Kies zu schiitten und ohne Humusierung mit Gesellschaften zu
bepflanzen, wie sie auf den Kiesbrennen der Isarauen vorkom-
men.

- Die innere Dammselte entlang der landwirtschaftlich genutzten
Flidchen 1st im oberen Teil mit halbschattenvertrdglichen Feld-
gehlzen zu bepflanzen.

- Die innere Dammselte entlang des Auwaldes 1ist entsprechend dem
Bewuchs an Acherl und Goldach zu gestalten.

- Die Ubrigen inneren Dammseiten sind entsprechend dem Bewuchs
der Griben im Erdinger Moos 2u gestalten.

- Die Gestaltung der D&mme hat so zu erfolgen, daf regelmlRige
Pflegeaufwendungen nicht erforderlich werden und ein schadloses
Abflihren des Hochwassers gewdhrleilstet ist.
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Die aus dem Gestaltungsplan zu entwickelnden Folgeplanungen (Ein-
zelgestaltungspléne, Objektplanungen, Ausfthrungspline), die Ein-
zelhelten fiir Pflanzungen, Erdarbeiten und PflegemaBnahmen ent-
halten sowie Ausgleichsfldchen, die einer natiirlichen Sukzession
{lberlassen werden kdnnen, bezelchnen miissen, sind mit der Regle-
rung abzustimmen.

4,6 Die Auflagen 4.1, 4.2, 4.3 und die GestaltungsmaBnahmen nach
4,4 ynd 4.5 sind spitestens bils zur Inbetriebnahme des Flughafens
zu erfilllen.

4,7 Die FMG hat 230 ha Land flr landschaftspflegerische Aus-
gleichsmafnahmen zur Verfigung zu stellen und zu dlesem Zweck 1n
das nachfolgende Flurberelnlgungsverfahren elnzubringen. Dariiber
hinaus hat sie filr die Flichen, dle sie in der Flughafenrandzone
(Plan J-03 dunkel- und hellgriin ausgewlesene Fl#chen) nicht er-
werben kann oder dle sie nicht auf andere Welse zur Landschafts-
gestaltung der Flughafenrandzone nutzen kann (maximal 4,5 ha),
Fliichen in entsprechender Gréfe in das nachfolgende Flurberei-
nigungsverfahren einzubringen.

4.8 Die FMG hat flr die Schaffung eines Grinzuges im Berelch zwl-
schen der B 388 im Siiden, dem Mittleren-Isarkanal und Sempt-
Flutkanal im Osten, der FS 1l (neu) und der geplanten S-Bahn-
Trasse im Westen, der Isar im Norden elnen Gestaltungsplan fiir
Zwecke des Natur- und Landschaftsschutzes und der Landschafts-
pflege zu erstellen und spitestens bis zum Zeitpunkt der Anord-
nung der Flurberelnigung der Reglerung vorzulegen. Dle FMG hat
die im Rahmen des Flurbereinigungsverfahrens anfallenden Kosten
fir die Gestaltung und Pflege der in den Grinzug nach MaBgabe des
Gestaltungsplanes umgelegten Flichen zu ilbernehmen. Die Folge-
planungen (Einzelgestaltungspléne, ObJektplanungen, Ausflhrungs-
pléne) fiir diesen Gestaltungsplan sind entsprechend den Auflagen
IV. 4.1, 4.3 und 4.5 mit der Reglerung abzustimmen.

4,9 Die Abwicklung der Gesamtbaumafnahme ist zur Erhaltung und
zum Schutz von Flichen, die nicht direkt vom FlughafenprojJekt in
Anspruch genommen werden, jedoch besonderen Schutz aus der Sicht
der Landschaftspflege bedilrfen, vor Baubeginn mit der Reglerung
abzustimmen.

4.10 Bel Ersatz- und Neuanpflanzungen in der Flughafenrandzone

(Plan J~03) 1ist auf die Verwendung von Blenenn8hrgehtlz zu ach-
ten.
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5. Plan der baulichen Anlagen (Plan I-02)

5.1 Die Bestimmungen der Baunutzungsverordnung (BauNVQ)} gelten
entsprechend.

5.2 Die Errichtung baulicher Anlagen 1st grundsitzlich nur inner-

halb der im Plan der baullchen Anlagen ausgewlesenen Bauflichen
und Baugrenzen zullssig;,; sowelt Bauflichen und Baugrenzen nicht
zusammenfallen, sind Uberschreitungen der Baugrenzen, nicht aber
der Bauflédchen, mdglich. Ein geringfiligiges Vortreten von Geb#ude-~
teilen (z.B. Vorfahrtsilberdachungen, AuBenginge an Gebduden und
dhnliches) ist dann zullsslg, wenn die Baugrenzen mit den Grenzen
der Baufldchen identisch sind.

5.3 Dile fir die Rampengeritestationen vorgesehenen iiberbaubaren
Fl&chen sind nur beispielhaft, von ihnen kann abgewichen werden.
Die flr den Flugbetrieb erforderlichen Einrichtungen sind all-
gemein unabh8nglg von den Baugrenzen zullssig.

5.4 Parkpaletten zwischen den beiden Abfertigungsgebiuden sind
unabhéngig von den dafir vorgesehenen Baugrenzen und Beschrin-
kungen der Baumassen zuldssig, die maximale Bauhbhe ist Jedoch zu
beachten.

5.5 Innerhalb der Passaglerabfertlgungsanlagen sind Lage und
GroRe der dargestellten Durchfahrten filr 6ffentliche Straken
verdnderbar. Weltere funktionell erforderliche Durchfahrten im
Bereich des Zentralgebidudes sowie Offentliche StraRen und
Parkplédtze sind im Vorfahrtsbereich des Abfertigungsgebdudes und
des Zentralgebidudes zuldsslg.

5.6 Uberschreitungen der im Plan der baulichen Anlagen festge-

setzten Gebdudehlhen sind wie folgt zullssig:

- belm Schlauchturm der Feuerwehr Nord bls zu einer Gesamthéhe
von 25 m,

- bel eilnzelnen Elementen der Tragkonstruktion, der Fiugzeug-
wartungshallen im Bereich "Flugzeugwartung - FW" bis zu einer

Gesamth8he von 45 m,
- bel den Kaminen der Versorgungszentrale im Berelch "Sonstige

Flughafendlenste - SF" bls zu einer Gesamth&he von 25 m.

5.7 Innerhalb der Baufléche fir dle "Allgemelne Luftfahrt™ sind
Rollflsichen fiir Kleinflugzeuge zur Erschliefung der Gebiude zu-
lissig.
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5.8 Die zuldssigen GebHudehdhen dirfen durch technisch notwendige
Dachaufbauten (wie Aufzugstiirme u.i.) Uberschritten werden, so-
weit sie von untergeordneter Bedeutung sind (Grundfliche nicht
gréfder als etwa 10 % der Grundfldche der darunterliegenden Nor-
malgeschosse des jewells zugehdrigen Geb#udes).

6. Denkmalschutsz

6.1 Das auf dem Grundstiick F1.Nr. 6050/1 der Gemarkung Oberding
befindliche Baudenkmal (Grenzstein von 1718) ist an eine vom

Bayerischen Landesamt flir Denkmalpflege zu bestimmende Stelle zu
versetzen.

7. Funktionsfihigkelt

7.1 Fir die StraBen innerhalb des Flughafengelindes hat die FMG

darauf zu achten, daf

- die Verflechtungslinge im Knoten Slid fir den StraRenast E unter
Ricksichtnahme auf den vorgesehenen Abstand zwlschen den Passa-
gilerabfertigungsgebiuden bls zu elnem Maximum an Zuldssigkelt
vergrtfert werden wird,

- die Fahrbahnlingsnelgung im Verbindungsbereich durchweg um
mindestens 0,2 % grdBer als die Anrampungsnelgung ist,

- bel der Entwurfsbearbeltung und spdteren Ausfihrung der Stra-
Renbricken und Grundwasserwannen die mit allgemeinem Rund-
schreiben StraBenbau Nr, 21/1972 des Bundesministers fiir Ver-
gehr elngefilhrten Richtzeichnungen (Stand: 1976) beachtet wer-

en,

- bel den weliteren Planungsschritten die Richtlinlen fiir die
Anlage von Landstrafen Teil D: Knotenpunkte - Abschnitt 2:
planfreier Knoten (RAL-K-2)} Ausgabe 1976 beachtet werden,

- im Rahmen der Planung aller Grundwasserwannen bei der Be-
rechnung der Bauwerkshdhen vom hdchsten Hochwasserstand (HHW)
mit einem Sicherheiltszuschlag von 50 cm ausgegangen wird.

7.2 Auch das zweite System der 110 kV-Doppelleitung Finsing-
Zolling ist in die {bergabeschaltanlage einzuschleifen., Der
Notstrom-Leistungsbedarf ist im Zuge der Detallplanung fort-
zuschreiben. :

7.3 Beil der weiteren Planung im Berelch Wirmeversorgung sollte
verstdrkt der Einsatz von Wiarmepumpen und anderen neuen Tech-
nologlen zur Energieersparnlis 1ln die Planungen eilnbezogen werden.
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7.4 Bei der endgiltigen Planung der Einrichtungen fir das Gesund-

heitswesen sollte beachtet werden, daB

- vor dem Eingang zur Quarantidnestation und vor jedem 1lhrer
Zimmer eine Schleuse vorgesehen wird,

- Wickelr8ume und Tolletten zu trennen sind,

— elne moblle Quaranténestation als SchutzmaBnahme bel gemein-
gefdhrlichen Ubertragbaren Krankheiten beschafft wird.

8. Straken
8.1 St 2084 (neu)

8.1.1 In den Einschnittsbereichen (Bau~km 9+300 bis Bau-km 9+400,
Bau-km 9+700 bis Bau-km 10+200, Bau-km 10+630 bis Bau-km 10+910,
Bau-km 124200 bis Bau-km 12+700, Bau-km 13+370 bis Bau-km 13+540)
ist das Niederschlagswasser durch Sickerschichte punktfdérmig dem
Untergrund zuzufilhren. Die Sickerschiichte sind nach DIN 4261
auszubilden. Belm Kornaufbau der Fllterschicht 1st dle Filter-
regel anzuwenden. Die StraBenabliufe sind mit Schlammeimern aus-
zurilsten, die regelmdRig entleert und gewartet werden miissen.

8.1.2 Anzahl sowle Anlage von Sickerschichten, Durchlissen und
Entwisserungsmulden sind mit dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen

abzustimmen. Sle sind innerhalb der Grunderwerbsgrenzen (Pl#ne
D.2.1 - 33 bis 40) oder auf Grundstiicken der FMG anzulegen,

8.1.3 Die Sohle des im Berelch der Anschlufistelle "Flughafen-
zubringer-0st" bei Bau-km 1+485 vorgesehenen Rohrdurchlasses ist
auf HShe 441,10 m UNN zu legen. Der bel Bau-km 5+650 geplante
Durchlaf ist sohlengleich im vorhandenen Graben zu verlegen; dle
am stidlichen Bbschungsfuf der Trasse befindliche Mulde 1ist bis
zum Abfanggraben zu verlidngern.

8.1.4 Das bestehende Dorfenbachbett darf nur mit gewdsserunschidd-
lichem Material bis zum anstehenden natlrlichen Geldnde verfiillt
werden. Es ist Vorsorge zu treffen, daB Treibstoffe, Ule und son-
stige wassergefihrdende Stoffe nicht in das Gewdsser gelangen.
Baumaterialien und Baugerite sind so zu lagern, daf sie nicht
abgeschwemmt werden k&nnen. Der FMG wird aufgegeben, die Gewls-
sergilite der Dorfen bis 1 km unter- und 0,5 km oberstrom, gemessen
ab der kilnftigen Kreuzung mit der St 2084 (neu) vor Beginn der
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Verlegungsarbeiten sowle eiln halbes Jahr nach deren AbschluB zur
Bewelssicherung feststellen zu lassen. Die Widerlager der Dor-
fenbriicke (BWK. 4/2.1) sind ebenso wie die beidseitlg des kinf-
tigen Bachbettes unter der Briicke verlaufenden Feldwege durch
Steinsitze gegen Ausspiilung zu sichern.

8.1.5 Beginn und Vollendung der Bauarbeiten sind dem Wasserwirt-
schaftsamt Mlinchen anzuzeigen. Die Flscherelberechtigten sind
mindestens 1 Woche vorher von Mafnahmen zu verstidndigen, dle auf
den Flschbestand einwirken konnen.

8.1.6 Der StraBenbaulasttriger hat die Unterhaltung der Ufer und
des FluBbettes der Dorfen auf einer Linge von Je 20 m ober- oder
unterhalb der Brilckenachse (BWK. 4/2,1) zu libernehmen. Dle Unter-
haltungsstrecke ist von der Strafenbauverwaltung zu markieren.
Die im Zuge der Rohrdurchlisse sich anschliefenden Entwlsserungs-
grében sind vom StraBenbaulasttréger auf elner Linge von 5m

ober- und unterhalb der DurchlafauRenkanten zu unterhalten.

8.1.7 Zur ErschlieBung der westlich der Dorfen gelegenen Fllchen
der Grundstilcke mit den F1l.Nrn. 5555/3 Gem. Oberding, 3217 bis
3221 Gem. Eitting 1st innerhalb der Grunderwerbsgrenzen nach der
Unterfithrung (BWK. 4/2.1) im AnschluB an den unter laufender
Nummer 41 des Bauwerksverzeichnisses beschriebenen Feldweg ent-
lang des B&schungsfufes ein 2 m brelter Seitenstreifen als Zu-
fahrt mit einer wassergebundenen Klesdecke anzulegen. Dle Zu-
fahrtsmdglichkelt der Grundstickseigentimer bzw. sonstiger Nut-

zungsberechtigter ist durch elne Grunddienstbarkeit sicherzu-
stellen,

8.1.8 Die westlich der Trasse gelegenen Grundstiicksf1l&chen der
Fl.Nrn. 5623 bis einschlieRlich 5631 der Gemarkung Oberding sind

in Abstimmung mit den Eigentiimern mit Zufahrten von der Verkehrs-
fliche des durch Roteintragung in die Planunterlagen aufgenom-
menen 6ffentlichen Feld- und Waldweges aus zu versehen. Dle
Zufahrten sind mit einer wassergebundenen Kiesdecke auszufihren.
Sie k¥6nnen entfallen, wenn die Eigentimer zustlmmen.
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8.1.9 Die im Bereich der Rampen der Mittleren-Isar-Kanal-Briicke
(BWK. 7/2.1) befindlichen Kanalseltengriben sind zu verrchren.
Die an beiden Seiten des Mittleren-Isar-Kanals verlaufenden
Fernmeldekabel der Bayernwerk AG sind auf Linge der Uberdeckung
durch die Brlckenrampen gleichfalls in Rohre zu legen. Im Ein-
vernehmen mit der Bayernwerk AG sind fiir kiinftige Kabelverlegun-
gen zusdtzllche Kabelschldchte vorzusehen. Am Ende des durch dle
St 2084 (neu) bel Bau-km 11+490 durchschnittenen Feldweges ist
beldseits des BdschungsfuBes Jewells elne Wendeplatte 1n Abstim-
mung mit der Bayernwerk AG anzulegen. Dle unter laufender Nummer
52a des Bauwerksverzelchnlisses beschrliebene 20 kV-Leitung ist
nicht zu verkabeln. Dlie Frelleltung ist in Abstimmung mit der
Bayernwerk AG so anzupassen, daf Bauarbelten sowle StraBenbetrieb
Eicht beeintréchtigt werden und elne Gefdhrdung ausgeschlossen
st.

8.1.10 Die beil Bau-km 10+590 die Trasse querende 110 kV-Leltung

der Deutschen Bundesbahn 1st im Kreuzungsberelch mit Doppeliso- .
latoren zu versehen. Dle SchutzmaBnahme 1st im Benehmen mit der
Deutschen Bundesbahn durchzufilhren.

8.1.11 Die Bayernwerk AG, die Bayerische Ferngas/Bayerngas sowle
dle Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Bundespost sind recht-
zeltig von dem Beginn der Bauarbelten zu verstidndigen.

8.2 GemeindeverbindungsstraRe Hallbergmoos - Schwaig

8.2.1 Zwischen Bau-km 3+650 und Bau-km 44000 ist die Gradiente
der Strafe mindestens 1,70 m liber der Sohle des Abfanggrabens Sid
zu flhren.

8.2.2 Bel Bau-km 34050 1st dle Gradiente um 16 cm auf Gelindehdhe
anzuheben.

8.2.3 Bel Quernelgungswechsel 1st elne ausreichende Lingsneigung
vorzusehen.

@

8§.2.4 Die vorgesehenen Maulprofildurchlisse (1fd. Nr. 9, 13, 15,
25, 28, 32 des Bauwerksverzelchnisses) sind auf elner Linge von
mindestens 3 m ober- und unterhalb der DurchlaBauBenkante durch .
Wasserbaustelne ge%en Auskolken zu sichern. Dile Brilickenbauwerke
(1fd. Nr. 5, 11, 16, 20, 24 des Bauwerksverzeichnisses) sind bis
zu 3 m ober- und unterhalb der Widerlager gegen Aussplilung zu
schliltzen.
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8.2.5 Im Verlauf der bestehenden StraBe Schwalg - Franzheim ist
eine Brilcke tlber den kinftigen Abfanggraben mit folgenden Mafen
‘zu errichten:

Briickenbreite: 6,50 m

Durchfluféffnung: 2,82 x 15,5 n
Kreuzungswinkel: 608

Briickenklasse: 60 t

Konstruktion; Beton oder Fertigtelliberbau.
Baukosten und Unterhalt fallen der FMG zur Last:

8.2.6 Bel Bau-lm 2+490 und Bau-km 3+305 ist am sidlichen B&-

schungsfuf Jewells ein Li#ngsdurchlaR mit elnem Durchmesser von 60
cm anzulegen. Im ibrigen sind Anzahl, Lage und Ausfiihrung von
Durchlissen sowle Entwisserungsgridben mit dem Wasserwlrtschaflts-
amt Minchen abzustimmen.

8.2.7 Durchlisse, Griben und Entwisserungsanlagen i.3. von Art. 2

Nr. 1 Buchst. a BayStrWG hat der jeweilige Tréger der StraRenbau-
last zu unterhalten.

8.2.8 Die sildlich der Trasse gelegenen Grundstiicksfléchen der
Fl.Nrn. 4925/58 bils einschlieRlich 4925/67, 4925/74, 4861/174 bis
einschlieRlich 4861/192 der Gemarkung Oberding sind in Abstimmung
mit den Eigentiimern der Zufahrten von der Verkehrsfléche der Ge-
meindeverbindungsstrale aus zu versehen. Die Zufahrten sind mit
elner wassergebundenen Kiesdecke auszufihren. Sie kdnnen entfal-

len, wenn dle Elgentimer zustimmen.

8.3 GemeindeverblndungsstraRe Attachlng - Schwalg

8.3.1 Bel Bau-km 44560 und Bau-km 5+530 sind an den Wegean-
schllilissen Lingsdurchlisse mit elnem Durchmesser von mindestens
40 em vorzusehen. Lage und Durchmesser des bel Bau-km 5+020

geplanten Durchlasses ist mit dem Wasserwirtschaftsamt Minchen
abzustimmen.

8.3.2 Die beil Bau-km 5+000 und 5+530 geplanten Wegeanschliisse
sind ebenso wie der bei Bau-km 6+865 geplante kombinlerte Geh-
und Radweg méglichst geldndeglelch anzulegen.
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8.3.3 Die Briickenunterkanten der Briickenbauwerke sind mit folgen-

den H8hen auszufiihren:

Bauwerk 1/2.4 439,60 m UNN

Bauwerk 4/2.4 442,70 m UNN

Bauwerk 5/2.4 445,70 m (NN

Bauwerk 6/2.4 4u4 60 m UNN

Die aufgefihrten Brickenbauwerke sind sdmtlich mit einer lichten
Weite von mindestens 15,5 m auszufihren.

Durchlésse, Griben und Entwlsserungsanliagen 1.S. des Art. 2 Nr. 1
Buchst. a BayStrWG hat der Jewellige Tréger der Strafenbaulast zu
unterhalten.

8.4 Flughafenzubringer-0Ost

8.4.1 Bel Bau-km 1+600 ist ein RohrdurchlaB mit einem Durchmesser
von 100 cm vorzusehen. Zwischen den bei Bau-km 1+485 und Bau-km
1+600 anzulegenden Rohrdurchlissen ist entlang des nérdlichen
B8schungsfufes elne durchgehende Entwisserungsmulde auszubilden.
Elne weltere Entwisserungsmulde ist entlang des siidlichen B&-
schungsfuBes zwlschen Bau-km 1+485 und Bau-km 6+440 (Gemeindever-

bindungsstrafe Attaching - Schwaig) durchgehend anzulegen.

8.4.2 Die Briicke Uber den Abfanggraben (BW 2/2.5) 1st auf elner

Linge von mindestens 3 m ober- und unterhalb der Widerlager durch
Wasserbaustelne gegen Auskolken zu sichern.

8.4.3 AbfluRlose Mulden sind durch ausreichend bemessene Durch-
l14sse mit einem Durchmesser von mindestens 40 em zu entwdssern.
Lage und Grdfe der Durchlisse 1st im Einvernehmen mit dem Wasser-
wirtschaftsamt Minchen festzulegen.

8.4.4 Entwidsserungsgrdben im Zuge von Rohrdurchléssen sind vom
StraBenbaulasttriger auf einer Linge von 5 m ober- und unterhalb
der DurchlaBauBenkanten zu unterhalten. Im ilbrigen richtet sich
die Unterhaltung der Gewlisser nach den Jewells geltenden Wasser-
gesetzen. Entgegenstehende Regelungen im Bauwerksverzelchnis sind
gegenstandslos. Durchlésse, Gréiben und Entwlisserungsanlagen 1i.S.
des Art. 2 Nr. 1 Buchst. a BayStrWG hat der Jewellige Strafen-
baulasttriger zu unterhalten.
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8.5 Einziehung von Strafen und Wegen

8.5.1 Die Sperrung der unter Nr. II dieses Beschlusses eingezo-
genen StraRen und Wege darf nur unter folgenden Voraussetzungen

erfolgen:
- die St 2084 (alt), wenn dle St 2084 (neu) und/oder die neue

Gemelndeverbindungsstrafe Attachling - Schwalg dem Verkehr
ibergeben worden ist,

die FS 11 (alt), wenn die FS 11 {(neu) dem Verkehr lbergeben
worden 1st,

die GemeindestraBe von Hallbergmoos nach Franzhelm, wenn dle
neue Gemeindeverbindungsstrafe Hallbergmoos - Schwalg dem
Verkehr ilibergeben worden ist oder Teile der Gemeindestrafe
Hallbergmoos - PFranzheim, wenn diese Telle durch Teilstilicke der
neuen Gemelndeverbindufigsstrafe Hallbergmoos - Schwalg ersetzt
werden und diese mit den noch nicht elngezogenen Teillsticken
der Gemeindestrafe Hallbergmoos - Franzheim funktionsféhig
verbunden werden,

die GemeindestraRe Schwalg - Franzheim - Marlabrunn, wenn die
neue Gemelndeverbindungsstrake Hallbergmoos - Schwalg dem Ver-
kehr libergeben worden ist oder Teile der Gemeindestrafe Schwalg
- Franzheim - Mariabrunn, wenn diese Teile durch Tellstlicke der
neuen Gemeindeverbindungsstrafe Hallbergmoos - Schwalg ersetzt
werden oder diese mit den noch nicht elngezogenen Tellsticken
der GemeindestraRe Schwalg - Franzheim - Mariabrunn funktions-
f&hig verbunden werden,

die Gemelndeverbindungsstrabe Schwaiger Moos - Eittinger Moos,
wenn die neue Gemelndeverbindungsstrafe Schwalg - Attaching
oder die notwendigen Teile der St 2084 (neu) dem Verkehr Uber-
geben worden sind,

im Ubrigen wenn die StraRen und Wege lhre Erschliefungsfunktion
fir die anliegenden Grundstiicke durch deren Erwerb selfens der
FMG fir die bisherigen Elgentimer verloren haben oder dle Er-
schliefung anderweltig sichergestellt 1st.

8.5.2 Die durch die Einzlehung von StraBen- und Wegetellfl&lchen
abgeschnittenen Tellflichen &ffentlicher Feld- und Waldwege sind

iber im Elgentum der FMG stehende Grundstiicke wleder an das
8ffentliche StraRen- und Wegenetz anzuschlleBRen.
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9. Wasserwirtschaft
9.1 Allgemelne Auflagen

9.1.1 Bel den BaumaRnahmen sind neben den Bestimmungen dieses
Planfeststellungsbeschlusses und den gesetzllchen Vorschriften

die anerkannten Regeln der Technik und der Baukunst zu beachten.

9.1.2 Fir die Baumafnahmen sind verantwortliche Bauleiter zu
bestellen, die vor Baubeginn dem Wasserwirtschaftsamt Miinchen
schriftlich zu benennen sind. Fir die Aufgaben der Baulelter
gelten dle Bestimmungen der Bayerischen Baucordnung entsprechend.

9.1.3 Mit der Ausfiihrung der eingelnen Bauabschnitte darf erst
begonnen werden, wenn Jewells die von elinem staatlich anerkannten
Prifingenieur gepriiften Standsicherheltsnachwelse der Baugenehmi-
gungsbehdrde vorliegen und dile Priifung keine Bedenken gegen die
Standsicherheit ergeben hat.

9.1.4 Beginn, voraussichtliche Dauer und Volléndung wesentlicher
Abschnitte der Bauarbelten sind der zustindlgen Baugenehmigungs-
behérde und dem Wasserwirtschaftsamt Minchen 50 rechtzeitlg an-
zuzelgen, daf Teilbauabnahmen durchgefihrt werden kdnnen. Dile FMG
hat dem Wasserwirtschaftsamt Miinchen monatlich einen kurzen Be-
richt iiber den Baufortschritt elnzureichen.

9.1.5 Die einzelnen BaumaRnahmen sind zeltlich so abzustimmen,

daf bel Jjedem Bauzustand eine sichere und ausrelchende Vorflut
gewdhrlelstet ist.

9.1.6 Der Fischereiberechtigte ist rechtzeltig vor Beginn der
BaumaRnahme an bestehenden Gewlssern zu verstindigen. Wihrend der
Baumafnahmen ist auf die Belange der Fischerel Riicksicht zu neh-
merl.

9.1.7 Bestandspléne der planfestgestellten Gewdsser und ihrer
Nebenanlagen sind 1nnerhalb von 6 Monaten nach Bauabnahme oder

Teilbauabnahme dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen in zwel Ferti-
gungen vorzulegen.

9.1.8 Beim Betrleb der Anlagen ist deren planfestgestellter Zu-
stand aufrechtzuerhalten. Dles 1st vor allem bel der Steuerung

der regelbaren Anlagen zu beachten. Dem Wasserwirtschaftsamt
Minchen ist ein verantwortlicher Betriebsbeauftragter flUr die
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Gewdsser- und Entwisserungsanlagen zu benennen sowle geelignetes
und zuverlissiges Wartungspersonal einzusetzen. Filr den Betrieb
dieser Anlagen 1st eine Betriebsanweisung zu erlassen und dem
Wasserwirtschaftsamt Minchen auszuh#ndigen. Anderungen des Be-
triebes dlrfen nur mit vorheriger Zustimmung des Wasserwlrt-
schaftsamtes Minchen vorgenommen werden.

9.1.9 Fir eine mdglichst schadlose Abfuhr des Hochwassers und fur
eine Regelung der Eisverhiltnisse ist insbesondere bel regelbaren
Anlagen zu sorgen.

9.1.10 Die Pflicht zur Unterhaltung der einzelnen Gewdsser erglbt
gich ihrem Inhalt nach aus den gesetzlichen Vorschriften, lhrem

rjumlichen Umfang nach wird sie Jewells bel den besonderen Aufla-
gen flir die einzelnen Gewldsser 1n diesem Planfeststellungsbe-

schluR geregelt.

9.2 Auflagen zur Bewelssicherung

Zur Sicherung des Beweises der bestehenden Verhdltnisse und der
Auswirkungen des Flughafens sind die folgenden Mafnahmen zu tref-
fen. Sowelt bestehende Verhdltnisse festzustellen sind, milssen
die Mafnahmen vor Baubeginn durchgefihrt sein.

9.2.1 Zur Bewelssicherung der Abflisse der oberirdischen Gewdsser
sind die in den Pl&nen D 1la/F 6.la-Ta dargestellten Pegel zu war-
ten und zu unterhalten sowie - falls sle noch nicht bestehen - in
Abstimmung mit dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen - herzustellen.
Die Ablesungen und Aufzelchnungen sfmtlicher Pegel sind nach An-
welsung des Bayer. Landesamtes filir Wasserwirtschaft entsprechend
den dort angewandten Verfahren auszuwerten. Es sind dle gewlsser-
kundlichen Werte (Tageswerte, Hauptwerte und Dauerzahlen} zu
fertigen. Elne Fertigung 1st auf Anforderung jéhrlich dem Wasser-
wirtschaftsamt Minchen zu lUbermitteln.

Bel den Pegeln an den Ausleitungsbauwerken SiliBgraben, Mittel-
graben und Griiselgraben 1st auBerdem das Verhdltnis der Tellab-
flisse im Vergleich zum Gesamtabfluf darzustellen.

9.2.2 Zur Bewelssicherung der Gewlssergite der Oberflichenge-
wisser 1ist das bilologlsche Zustandsbild der Gewdsser 1 x Jjdhrlich
zu erheben. Zusitzlich ist dle aktuelle Gewldsserbeschaffenheit
festzuhalten. Die Untersuchungen sind zundchst bis 3 Jahre nach
Betriebsbeginn durchzufiihren; elne Verléngerung des Untersu-
chungszeltraumes bleibt vorbehalten.
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Die Untersuchungen haben sich auf folgende Gewlsserabschnitte zu
erstrecken:

- SiuBgraben, Mittelgraben und Griiselgraben bis zur Mindung in die
Dorfen,

-~ Dorfen oberhalb der Einmiindung der o.g. Grében bis zur Mindung
in die Isar,

- Ludwigskanal bzw. Goldach ab Umleitung Ludwigskanal.

Zusdtzlich zur biologlschen Kartlerung sind folgende chemisch-

physikalische MeRgréRen zu ermitteln:
TOC - Totaler Kohlenstoffgehalt

- Geléste sowle an Seston adsorblerte Kohlenwasserstoffe

- NHy - Ammonium

- Cl - Chlorid

- NO; - Nitrat

- pH - Wert

- aktueller 3auerstoffgehalt

- BSB; -~ Bilochemischer Sauerstoffbedarf in 5 Tagen aus der
unfiltrierten Probe

Diese Messungen sind Jdhrllch 3 mal wdhrend verschledener Wetter-
lagen, wle Trockenzeliten und Regenzeiten vorzunehmen. Vor Baube-
ginn sind 5 Untersuchungen erforderlich. Sie sind zunichst 5 Jah-
re lang nach Betrilebsbeginn fortzufllhren. Eine Verlingerung dile-
ses Untersuchungszeitraumes bleibt vorbehalten.

Eine Ergidnzung dleses Katalogs von MeBgrtfen 1m Hinblick auf die
verwendeten Entelsungsmittel bleibt vorbehalten.

Die Gew#dsserglitekartierung 1st j&dhrlich einmal dem Wasserwlrt-
schaftsamt Minchen zu Ubermitteln. Dle Untersuchungsergebnisse
der chemisch-physikalischen MeBgrtRen sind dem Wasserwlirtschafts-
amt Miinchen innerhalb von 2 Monaten nach Probenahme mltzutelilen.
Jewells am Jahresende 1st eine ibersichtliche Zusammenfassung der
Untersuchungsergebnisse des abgelaufenen Jahres mit Angaben Uber
wasserwirtschaftlich bedeutsame Vorkommnisse vorzulegen.

9.2.3 Zur quantitativen Bewelssicherung des Grundwassers 1st das
in dem Plan D 1 a/F 6.la-Ta dargestellte Pegelnetz herzustellen.
Zusdtzlich sirnd nach MaBRgabe des Wasserwirtschaftsamtes Milnchen
Pegel an zwel S-Bahndlikern einzurichten und Vertikalbrunnen, die
beim Bau der S-Bahn erstellt werden, als Bewelssicherungspegel zu
verwenden. .
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Die Pegel entlang der Abfanggriben Siid und Ost sollen einen Ab-
stand von rd. 50 m von der siidlichen bzw. 6stlichen B&schungs-
oberkante der Abfanggrében einhalten sowle am ndrdlichen Flugha-
fenzaun einen Abstand von rd. 20 m von den Sickerbrunnen.

Die Ausbildung der MeRstellen muB dem Musterplan des Bayer. Lan-
desamtes flir Wasserwlrtschaft entsprechen. Bel MeRstellen ohne
Schreibgerite mul der Grundwasserstand mindestens einmal in der
Woche gemessen werden.

Die Aufzeichnung und Auswertung der Grundwasserstinde muB derje-
nigen des Bayer. Landesgrundwasserdienstes entsprechen. Es sind
Wasserstandslisten, die Ganglinien der w8chentlichen Beobachtung,
die Ganglinien der Monatsmittel und die Hauptwerte zu fertigen,
Das Wasserwlrtschaftsamt Minchen kann 1m Einzelfall dariber
hinaus anordnen, daB eine noch weltergehende Ausarbeitung (z.B.
Darstellung der Grundwasserhdhengleichen) durchgefiihrt wird.

Eine PFertigung des Beobachtungsmaterials und der Auswerftungen 1st
einmal im Jahr dem Wasserwirtschaftsamt Minchen zu tlbermitteln.
In dem Fall, daRB Schédden aus der Grundwasserregelung geltend ge-
macht werden, ist dle Auswertung innerhalb von 2 Monaten dem Was-
serwirtschaftsamt Minchen vorzulegen.

9,2.4 Zur Beweissicherung der Grundwassergiite sind mindestens aus
den vorhandenen Beobachtungsbrunnen Nr. 3 012 und 3 112 slidlich
der Flughafengrenze, 3 006, 3 007 und 528 nérdlich der Flugha-
fengrenze sowle 3 153 innerhalb der Flughafengrenzen Wasserproben
fir chemische Untersuchungen jeweils im April und Oktober zu ent-
nehmen. PFir die Uberwachung des Tanklagers und der Tankdienste
1st Jjeweils eine GewdsserglitemeBstelle anzulegen, deren genauer
Standort nach Anordnung des Bayer. Landesamtes filir Wasserwirt-
schaft im Zusammenhang mit der Detallplanung dieser Anlagen zu
bestimmen ist.

Die Probenahme 1st entsprechend dem Merkblatt des Bayer. Landes-
amtes f[ilr Wasserwirtschaft zur Entnahme von Wasserproben fir
chem. Untersuchungen bel Gewdissergefdhrdungen Nr. II-5/75 vor-
zunehmen,
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Die Untersuchung muR folgende Parameter umfassen:

Aussehen, Geruch, Temperatur, pH-Wert, O,-Gehalt (diese Para-
meter sind sofort bel Entnahme zu priifen),

Leitfdhigkeit, Summe Erdalkalien (Hirte), SHurekapazitit bis pH
4,3 TOC oder CSB oder KMnou—Verbrauch (unter diesen drel Para-
metern frele Wahl, dann aber unverindert), Extinktion bei 254 nm,
Ammonium, Nitrat, Chlorid, Sulfat, Elsen, Mangan. Die Untersu-
chungsergebnisse sind Jeweils innerhalb von 2 Monaten nach der
Probenahme dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen vorzulegen. Ferner
ist dem Landesamt fiir Wasserwirtschaft und dem Wasserwirtschafts-
amt Minchen einmal J&hrlich elne Zusammenfassung der Untersu-
chungsergebnisse des abgelaufenen Jahres mit Auswertung, 1lnsbe-
sondere bezliglich der Tendenzen und Schwankungen der Werte, sowle
Angaben Uber wasserwirtschaftlich bedeutsame Vorkommnisse vorzu-
legen,

9.2.5 Die Niederschlige 1m Flughafengeldinde sind regilstrierend zu
messen und ihre Niederschlagsstérke fir ausgewdhlte Zeltinterval-
le auszuwerten und in jidhrliche Hiufigkeiten einzuordnen.

9.2.6 Die pflanzensoziologlsche Beweissicherung durch die Bayer.
Landesanstalt fir Bodenkultur und Pflanzenbau 1st vor Baubeginn
der Entwisserungsgridben auf das ganze zur Planfeststellung be-
antragte Flughafengelinde auszudehnen.

Eine pflanzensoziologische Beweisaufnahme ist 5 Jahre nach Fer-
tigstellung der Entwdsserungsgrében durch die Bayer. Landesan-
stalt fir Bodenkultur und Pflanzenbau 1n dem gesamten Geblet
durchzufihren, das nach der Planfeststellung nicht in das Ei-
gentum der FMG Ubergehen soll, und in dem die Messung und Aus-

wertung der Pegel elne Grundwasseriinderung ergeben hat; nach
welteren 5 Jahren ist diese Bewelssicherung zu wiederholen.

In dem Fall, daR Schiden aus der Grundwasserregelung geltend
gemacht werden und das Wasserwirtschaftsamt Minchen feststellt,
daB elne Grundwasserverdnderung vorllegt, hat die FMG eine
pflanzensozliologlsche Begutachtung durch dile Bayer. Landesanstalt
fliir Bodenkultur und Pflanzenbau durchfilhren zu lassen.
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9.3 Auflagen filr einzelne Gewisser und Bauwerke

9.3.1 Allgemeine Auflage

Die Abschnitte des Ludwilgskanals, Maximlliansgrabens, SlBgrabens
und Mittelgrabens zwischen dem Abfanggraben Sid und dem Flugha-
fenzaun sowle des Griselgrabens, Ostgrabens II und Ostgrabens III
Innerhalb der Flughafenringstrafe sind zur Entwlisserung dleser
Flédchen offenzuhalten und von der FMG zu unterhalten. Falls das
Wasserwirtschaftsamt Minchen nach Fertigstellung der Flughafenan-
lagen feststellt, daR die Versickerung in diesen Grabenabschnit-
ten zur Entwisserung dleser Fldchen nicht ausreicht, hat die FMG
nach Durchfiihrung eines wasserrechtlichen Verfahrens fir Vorflut
zu sorgen. Wegen etwalger Verndssungsschiden blelbt ein Entschi-
digungsverfahren vorbehalten.

Diese Auflage entfdllt, wenn und sobald die FMG entsprechend
ihrer Verpflichtungserklirung an allen Grundstilcken auf den
gesamten Flichen das Eigentum erworben hat.

9.3.2 SiiBgraben, Mittelgraben, Griselgraben

- Die notwendige Eintiefung des SiiBgrabens 1st auf rd., 200 m
Lénge zwischen km 4,378 und km 4,578 zu beschrinken., Die
Pflasterung des Gerinnes i1st auf die Hohe bils Sommerzentral-
wasserstand und auf die Strecke zwischen km 4,500 und dem
Durchlaf an der Staatsstrale 2084 zu beschrinken. Der Regen-
auslaB bel km 3,765 des SlURgrabens 1st durch elne Steinbe-
festigung zu sichern. Der Umfang der Sicherung wird durch das
Wasserwirtschaftsamt Miinchen an Ort und Stelle festgelegt.

- Die Unterhaltung des SiliBgrabens, des Mittelgrabens und des
Griselgrabens von der Ausleitung beim Ableltungsgraben Nord bis

10 m slidlich der Brlcken der StraBe Freising - Grinschwalge
obliegt der FMQ.
9.3.3 Umleitung Ludwigskanal (Goldach)

- Der bei km 1,6 vorgesehene Krimmungsradius ist auf 75 m zu
vergrdfern.
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Die Sohlenlage 1st in den ersten 5 Jahren Jjdhrlich, spdter alle

3 Jahre zu vermessen. Die vorgesehenen Sohlschwellen sind erst
zu bauen, wenn dilie Beobachtungen eine nach Begutachtung durch

das Wasserwlrtschaftsamt Minchen nicht mehr vertretbare Sohl-
abwelichung vom Sommerzentralwasserstand des Grundwassers an-
zelgen.

Die Ausleitung in die Umleitung Ludwigskanal 1st durch ent-
sprechende Gestaltung des Ausleitbauwerkes von 4 cbm/s auf 2,5
cbm/s herabzusetzen. Das Schiitz muf bls zu diesem AbfluB offen
bleiben. Es darf nur in Wartungsfdllen im Einvernehmen mit dem
Wasserwlrtschaftsamt Minchen und in Notfdllen geschlossen wer-
den.

Wegen etwaliger Schiden aus der Verringerung der Abflisse bleibt
ein Entschidigungsverfahren vorbehalten.

Der Ableitungskanal der Kldranlage Hallbergmoos 1ist vom be- .
stehenden Ludwigskanal zur verrohrten Strecke der Umleitung
Ludwigskanal zu verléngern.

Die Unterhaltung der Umleltung des Ludwigskanals obliegt der
FMG mit Ausnahme der Strecken 10 m oberhalb und unterhalb der
Briicken der S-Bahn und der Bundesautobahn. Flr eilne Strecke von
300 m oberhalb des Einleitungsbauwerkes beil km 5,213 wird die
.Unterhaltungspflicht auf die FMG ilibertragen.

.3.4 Abfanggraben Siid, Abfanggraben Ost, Westgraben

Der Deich an der Nordselte des Abfanggrabens Silid muB zwilschen

km 9,000 und km 12,790 entfallen. Stattdessen muR ein Hoch-
wasserdamm an der Innenselte der Flughafengrenze gebaut werden,
sowelt dilese gemdf Auflage 1im Bereich der Start- und Landebahn

4 nach Norden zu verlegen ist.
Der Hochwasserdamm muf8 bei km 9,000 hdhengleich an den Deich
des Abfanggrabens Sild anschliefen. Die Detallplanung ist mit

dem Wasserwirtschaftsamt Minchen abzustimmen. .

Wegen etwaiger Schiden infolge von Uberschwemmungen entlang
des Abfanggrabens Sitid und Ost bleibt ein Entschddigungsver-
fahren vorbehalten.



- 63 -

Die Sohlenlage der Grében 1Ist in den ersten 5 Jahren Jjdhrlich,
spidter alle 3 Jahre zu vermessen. Die vorgesehenen Sohlschwel-
len sind erst zu bauen, wenn die Beobachtungen eine nach Be-

gutachtung durch das Wasserwlrtschaftsamt Minchen nicht mehr
vertretbare Sohlenabwelchung vom Sommerzentralwasserstand des
Grundwassers anzelgen. :

Der DurchlaR des Westgrabens 1m Zuge der Anbindung an die
Kreisstrafe FS 11 sowle die Ausmiindung der Rohrleitung mit 80

cm Durchmesser sind durch elnen Steinsatz zu sichern. Fiir die
hydraulische Bemessung des Durchlasses 1st gegenilber dem

Wasserwirtschaftsamt Minchen noch eln ausreichender Nachwels
zu filhren.

Sédmtliche von Siliden ankommenden Grdben sind mit Durchléssen
durch die GemeindeverblndungsstraBe Hallbergmoos - Schwalg zu
fihren und in den Abfanggraben Sid einzubinden.

Die Brickenunterkanten milssen folgende HShen aufwelsen:

Crash-Tor 16 454,20 m U.NN
15 452,30 m {i.NN
14 451,30 m U.NN
13 450,50 m 1i.NN
11 445 .70 m {.NN
10 442,70 m U.NN

Der Deich an der Nordseite des Abfanggrabens Siid und an der
Westseite des Abfanggrabens Ost ist befahrbar zu gestalten.

Am Entnahmebauwerk der Uberleitung Stid-Nord ist der Sch%eber,
von Notfdllen abgesehen, stets so elnzustellen, daf 5 m3/s in
die tiberleitung abflieBen kbnnen.

Fir die Einmiindung des Ostgrabens III ist dem Wasserwirt-—
schaftsamt Minchen noch eine Detallplanung vorzulegen.
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- Der FMG obliegt die Unterhaltung der Abfanggriben Siid und Ost
sowie des Westgrabens mit Ausnahme der Maulprofildurchlédsse
und elner Gewdsserstrecke von Jewells 15 m oberhalb und un-
terhalb der StraRenachse der Gemelndeverbindungsstrafe Hall-
bergmoos- Schwalg. Dieses Maf verringert sich bel Rohrdurch-
lédssen auf 10 m. Dariliber hinaus wird auf die FMG die Unterhal-
tung der bestehenden Grédben siidlich der hiler planfestgestell-
ten Grében fiir folgende Abschnitte {ibertragen:

Maximiliansgraben:
bis 50 m oberhalb des Einlaufbauwerks der Rohrleitung,

StiBgraben und Mittelgraben:
bis 200 m oberhalb der siidlichen DurchlaBaubenkante der
Gemeindeverbindungsstrafe,

Griselgraben und Ostgraben I:
bis 300 m oberhalb der siidlichen DurchlaBauBenkante der .
Gemeindeverbindungsstrafe,

Ostgraben II:
bis 200 m oberhalb des Einlaufbauwerks,

Ostgraben III:
bis 100 m oberhalb der Einmindung 1In den Abfanggraben Ost,

Westgraben:
bis 300 m oberhalb des StraBendurchlasses der Anbindung zur
Kreisstrafe FS 11.

9.3.5 Ableitungsgraben Nord

- Die vorgesehenen Sohlschwellen miissen entfallen. Zwischen km 0
und km 0,500 muB die Sohl- und Bdschungspflasterung entfallen,
ebenso die Stelnbefestigung ab 50 cm oberhalb des Sommerzen-
tralwasserstandes des Grundwassers. .

- Dle Entwlsserung des Gelindes zwischen dem Abfanggraben Nord
und der Flughafengrenze ist sicherzustellen. Zwilschen km 1,670
und der Miindung in den Vorflutgraben Nord 1st die Auffillung
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des Gelindes ansteigend bis zu 0,6 m zu erhdhen,

- Die Unterkante der Brilcke bei km 0,118 ist auf mindestens

437,90 m U.NN zu legen. Die lichte Welte der Briicke bel km
1,657 ist von 7,8 m auf 10,0 m zu vergrifern.

- Dem Silgraben, Mittelgraben und Griselgraben 1lst liber die
Ausleltungsbauwerke und den Regenwasserkanal aus der Tellfléche
"Allgemeine Luftfahrt" der bisher vorhandene AbfluB ungeschmé-
lert zuzuleiten. Zu diesem Zweck sind vor Beginn der Gewdsser-
neuordnung die Jjahreszeltlich bedingten Abflufischwankungen
aufgrund der bisherigen und der auferlegten AbfluBmessungen zu
ermitteln und dle zukiinftigen Abflilsse unter Beriicksichtligung

des Zwischeneinzugsgebiets im Einvernehmen mit dem Wasserwirt-
schaftsamt Minchen festzulegen.

Der AbfluR 1n den StiR-, Mittel- und Grilselgraben ist im Ver-
h#ltnis 40 % : 20 % : 40 % aufzutellen.

Die Ausleitung in diese drei Griben darf Jedoch folgende Abfllsse
nicht iUbersteigen:

- Siikgraben 2,0 ma/sec,

- Mittelgraben 1,0 m’/sec,

- Griselgraben 2,0 m’/sec,

Die Ausleitung bel Abfliissen im Ableitungsgraben Nord bls zu

2 m2/sec ist durch Schilzungen, bel gréferen Abfllissen zu-
sitzlich durch bewegliche, selbsttitige Steuerungseinrichtungen
zu regeln. Die Schiitzen an den Ausleitungsbauwerken Sif-, Mittel-
und Grilselgraben milssen bis zu einem AbfluB von 2 m?/sec im
Ableitungsgraben Nord grunds#itzlich offen blelben. Sie dlrfen nur
in Wartungsfillen im Elnvernehmen mit dem Wasserwlrtschaftsamt
Minchen sowle in Notfdllen geschlossen werden.

Schilzungen und Sohlengeffille im Berelch der Ausleltungsbauwerke
sind erst dann endgiiltig auszufihren, wenn sle vorher an Ort und
Stelle aufgrund von Wassermengen bel Versuchen so festgelegt
wurden, daB das verlangte Ausleitungsverhiltnis erreicht wird.
Die Ausleitbauwerke SliBgraben und Mittelgraben sind folgender-
maRen zu dndern: .
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Die Verstellbleche am Beginn der Schilzungen sind nicht er-
forderlich. Die Schiitzen sind senkrecht zu den Achsen der Unter-
fihrungen anzuordnen. Das rechte Widerlager 1st hinter der selt-
lichen Begrenzung des Ausleltbauwerkes anzuordnen.

Beim Ubergang der Schdlzungen ins Unterwasser 1st konstruktiv dile
- Ausblldung von Totzonen weltgehend zu vermelden. Im Bereich der
Kriimmung sind die Oberkanten der Schilzungen an der Innenseite
der Krilmmung abzurunden.

Am Ausleltungsbauwerk Griselgraben muB dariber hinaus die Mbg-
lichkelt geschaffen werden, daf auch belm SchlieRen der Schiitzen
an den 3 Ausleltbauwerken geringe Abflisse 1m Ableltungsgraben
Nord abfllefRen kénnen, Dlie Uberlaufschwelle ist mit einem Quer-
gefdlle von 5 % senkrecht zur Achse des Ableltungsgrabens Nord
anzuordnen. Das Schiltz ist senkrecht zur Achse der Unterfilhrung
anzuordnen. Das rechte Wilderlager 1st hinter der seitlichen Be-
grenzung des Ausleltbauwerkes anzubringen. .

Fir die Ausleitungsbauwerke Sif-, Mittel- und Griiselgraben sind
dem Wasserwlirtschaftsamt Miinchen erginzende hydraulische Be-
rechnungen vorzulegen. Tekturpléne sind dem Wasserwlrtschaftsamt
vor Bauausfihrung vorzulegen.

-~ In dem Fall, daB das Wasserwirtschaftsamt Minchen aufgrund der
Auswertung der AbfluBmessungen zwel Jahre nach Betriebsbeglinn
feststellt, dak die Abfliisse nicht den vorgeschriebenen Werten
entsprechen, 1st die FMG verpflichtet, dlie Ausleltbauwerke

entsprechend zu verdndern.

- Wegen etwalger Schédden aus einer Verringerung der Abflisse im
Sif-, Mittel- und Grlselgraben unterhalb der Ausleitung aus dem
Ableitungsgraben Nord bleibt ein Entschidigungsverfahren vorbe-
halten.

- Die Unterhaltung des Ableiltungsgrabens Nord obliegt der FMG.

.’
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9.3.6 Verrohrung Maximiliansgraben, Uberleitung Ostgraben I und
Ostgraben II

- Die Rohrleiltungen sind zwischen den Schichten geradlinig zu

fidhren., Der Schachtabstand 1st auf maximal 100 m zu ver-
léngern.

- Die 90 Grad Umlenkung der Rohrleltung II vor dem Entnahme-
bauwerk ist durch zwel Umlenkungen mit Je 45 Grad zu ersetzen.

- Die Richtungsinderung der Rohrleltung bel der Einmindung des
Ostgrabens I ist mit einer Ablenkung von nicht mehr als 45 Grad
durchzufihren.

— Die Unterhaltung obliegt der FMG.
9.3.7 Vorflutgraben Nord
Gerinne und Deiche

- Die vorgesehenen Ausleitungen in den Griiselgraben und in das

Acherl miissen unterbleiben. Anstelle der Ausleltbauwerke 1ist
der Delich durchzuzlehen.

- Die Grabensohle 1st zwischen km 3,100 und km 3,770 bls zu 30 cm
anzuheben. Die Abdichtung des Grabens muR unterbleilben. Dle
Sohlenlage 1st in den ersten 5 Jahren jéhrlich spdter alle 3
Jahre zu vermessen. Die vorgesehenen Sohlschwellen sind erst zu
bauen, wenn die Beobachtungen eine nach Begutachtung durch das
Wasserwirtschaftsamt Minchen nicht mehr vertretbare Sohlenab-

welchung vom Sommerzentralwasserstand des Grundwassers anzel-
gen.

- Die Deichh8he unterhalb der Briicke bel km 3,460 ist der Deich—
héhe oberhalb der Brilcke anzuglelchen.

- Das Streichwehr am Beginn des Vorflutgrabens Nord 1st um 0,10 m
zu erh8hen. Ebenso sind die Deiche des Vorflutgrabens Nord ent-
sprechend zu erh8hen. Wegen etwalger Schiden, die durch zusitz-
liche Uberschwemmungen des Keckeisgrenzgrabens infolge eines
tiberlaufens des Vorflutgrabens Nord am Strelchwehr eintreten
kénnen, bleibt eln Entschidigungsverfahren vorbehalten.
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Die Delchkronen sind auf beiden Selten befahrbar zu gestalten.

Die Delchwege mlt Ausnahme der Rampen milssen ohne Bindemittel
befestigt und begrint werden.

Die Deichinnenselte ist von abfluBhemmendem Bewuchs freizu-
halten: .
Standartige Weichh8lzer dirfen nur an einzelnen Stellen im
Einvernehmen mit dem Wasserwlrtschaftsamt Mlnchen gepflanzt
werden;

im Sohibereich 8ind bilologische Uferbefestigungen zu wihlen.

Die Deiche des Vorflutgrabens Nord milssen an den bestehenden
Isar-Hochwasser-Deich hdhenglelch angeschlossen werden. Bel
elner etwalgen spidteren Erhdhung der Isar-Hochwasser-Delche
sind die Deiche des Vorflutgrabens Nord im Rillckstaubereich um
das gleiche MaR zu erhdhen.

Die Unterhaltung des Vorflutgrabens Nord obliegt der FMG.

Einmiindungsberelch des Vorflutgrabens Nord:

Der bestehende Wartungsweg zwischen dem siidlichen Isardamm und
der Goldach ist durch Rampen zu belden Seiten des Vorflutgra-

bens Nord mit dem bestehenden Weg auf dem Isardamm zu verbin-
den. Der Wartungsweg 1st an der Kreuzungsstelle mit dem Vor-

flutgraben Nord im Benehmen mit dem Wasserwirtschaftsamt
Minchen als Furt auszubllden.

Die Unterhaltung des siidlichen Isar-Hochwasser-Deiches ein-
schlieBlich der Deichkdpfe (bils km 0,120 des Vorflutgrabens
Nord) verbleibt beim bisherigen Unterhaltsverpflichteten. Die
Kosten der Unterhaltung der Deichk&pfe tridgt die FMG. Die Furt

ist von der FMG zu unterhalten.

Im Einmiindungsbereich des Vorflutgrabens Nord, insbesondere im
Bereich der Deichanbindungen, hat die FMG nach n#herer Bestim-
mung durch das Wasserwirtschaftsamt Minchen Ufer und Delche zu
befestigen.
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- Das linke Ufer der Goldach im Bereilch der Einmiindung des
Vorflutgrabens Nord 1st mit Wasserbausteinen zu sichern. Die
AuRenbdschung der folgenden Rechtskurve 1st 1in dle Sicherungs-
maBnahmen elnzubeziehen. Die SicherungsmaBnahmen sind im Be-

nehmen mit dem Wasserwlrtschaftsamt Miinchen ortlich festzu-
legen.

-~ Die bestehenden Rohrdurchlisse in der Goldach bei km 1,490 sind
zu beseltigen. An lhrer Stelle 1st eine Briicke mit elner
lichten Weite von 10,0 m und einer Briickenunterkante von 429,00
m UNN zu errichten. Der AnschluR der ForststraBe an dlie neu zu
errichtende Briicke obllegt der FMG. Die Unterhaltung der Briicke
und der Goldach von km 1,480 bis km 1,500 obliegt der FMG.

- Die Unterhaltung der Goldach zwlschen km 3,510 und km 3,710
obliegt uneingeschréinkt der FMG. Dle Unterhaltungspflicht
zwlschen km 0,000 und km 1,480 sowie zwischen 1,500 und km
3,510 verbleibt bel den bisherigen Unterhaltungspflichtigen.
Die Kosten der Unterhaltung dieser Strecke werden zu 70 % auf

die FMG zu 30 % auf die bisherigen Unterhaltungspflichtigen
aufgeteilt.

Nebengriben:

- Die Sohle der westlichen Blnnentwdsserungsgriben zwischen km

0,07 und km 1,89 ist um bis zu 55 cm tiefer zu legen, so daB im
Mlittel eine Grabenhthe von 1 m errelcht wird.

- Der Keckeisgrenzgraben 1st zwischen km 2,880 und km 2,630 um
bis zu 50 cm tiefer zu legen. Filr die Durchlisse 1m Kalk-
grilesgraben bel km 3,460 und im Keckeilsgrenzgraben bei km 2,845
sind zur endgiiltigen Festlegung der Abmessungen und der Sohlen-
lage noch hydraulische Nachwelse unter Beriicksichtigung der

Strabenplanungen dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen vorzulegen.

- Die Unterhaltung des Kalkgrlesgrabens von der Kreuzung mit der
Staatsstrale St 2084 (neu) bis zur MlUndung in den Keckeis-
grenzgraben sowle des Keckelsgrenzgrabens von der Mindung des
Kalkgriesgrabens bls zur Mindung des Schmidhauser Grabens wird
auf dle FMG {ibertragen.
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Kreuzende Grében:

- Die Sohle des Schmidhauser Grabens einschlieflich des Durch-
lasses bel km 1,480 ist zwischen der Einmilndung der linkssei-
tigen Entwasserungsgraben und der Mindung in den Keckelsgrenz-
graben um bis zu 25 cm tiefer zu legen. Die lichte HBhe des
Durchlasses ist auf 1,20 m zu vergrdRern., Vor Beginn der Bau-
maBnahmen ist dem Wasserwirtschaftsamt Minchen der Regelquer-
schnitt zur Neuherstellung des Bachlaufes zwischen dem Durchlah
und dem bestehenden Schmidhauser Graben auf elner Linge von 85
m sowie eln Tekturplan, in dem die Sohleninderung beriicksich~
tigt wird, vorzulegen.

- Die Unterhaltung des Schmlidhauser Grabens von 10 m oberhalb des
DurchlaBelnlaufes bis zur Mindung in den Keckelsgrenzgraben

wird auf die FMG lbertragen.

- Die Unterhaltung des Acherls von 100 m oberhalb bis 200 m

unterhalb der AuBenkanten des DiUkers bel km 0,465 wird auf dile
FMG lbertragen.

- Die Unterhaltung des Griselgrabens von 50 m oberhalb bis 100 m
unterhalb der AuBenkanten des Durchlasses bei km 1,160 wird auf
die FMG ibertragen.

Nebenanlagen:

- Der DurchlaB des linken Binnenentwisserungsgrabens bel km 3,460
ist von 0,7 m auf 1,2 m Durchmesser zu vergrdfern. Fir den
Durchlaf® beil km 2,860 ist dem Wasserwirtschaftsamt Milnchen eine
hydraulische Berechnung zur Priifung vorzulegen. Ein Doppel-
durchla® ist nicht zulldsslg. Fir Einlaufschédchte und Auslauf-
bauwerke sind noch Detallpléine vorzulegen. Der Einlaufschacht
i1st mit einem Rechen zu versehen.

- Die lichten Welten der Brilicken bei km 2,845 und km 3,460 sind
auf 20 m zu vergrdBern. Die Briicke beil km 3,745 1st mit einer
lichten Weite von 22 m und einer Brickenunterkante von 438,00 m
NN auszuflhren. Beim Bau der Briicke und der notwendigen Brilk-
kenrampen 1ist darauf zu achten, daB dle Entwisserungsmulden
am B&schungsfuB zum bestehenden Keckeisgrenzgraben hin ent-
wlssern, s0 daB auch bel extremer Hochwassersituation das
ausgeuferte Wasser wleder ablaufen kann,
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- Die StraBenbrilcken {lber den Vorflutgraben Nord hat die FMG in
dem planfestgestellten Umfang auf ihre Kosten herzustellen und

zu unterhalten. Hiervon ausgenommen ist die Brilicke der Staats-
strafe 2084 (neu). '

9.3.8 Uberleitung Stid-Nord, Entwisserungsgriben Sud-Nord und
Nordost .

- Die Sohle der Uberleitung Siid-Nord ist am Beginn auf eine Hb&he
von 443,80 m U.N.N. zu legen und mit einem durchgehenden
Sohlgef#lle von 1:600 bis km 2,645 weiterzufilhren. Die Uber-
ginge vom offenen zum geschlossenen Gerinne bel km 2,645 und km
0,270 sind mit Steinsatz zu versehen. Im Bereich des Mittel-
wassergerinnes ist auf die B8schungsbefestigung zu verzlchten.
Zwischen km 0,000 und km 0,270 ist die Bdschung bis 0,5 m Uber
dem Sommerzentralwasserstand des Grundwassers abzudichten. Dle
rechtwinkellge Umlenkung am Nordende der Uberleltung Sid-Nord
zum Abfanggraben Nord ist mit einem Radius grdfler als 75 m
auszufilhren.

- = Der Wasserspiegel im Entwisserungsgraben Siid 1st in der Zelt
zwischen dem 15. Mirz und dem 30. September eines Jeden Jahres
wle folgt anzuheben:

Zwilschen km 15,000 und km 15,600 auf 444,90 m U.N.N.
Zwischen km 14,400 und km 15,000 auf 445,30 m U.N.N.
Zwischen km 14,030 und km 14,400 auf 445,90 m u.N.N.
Zwischen km 13,480 und km 14,030 auf 446,70 m U.N.N.

Bei hohen Grundwasserstinden im Spidtsommer kdnnen diese Was-
serstinde bereits vor dem 30. September unterschritten werden.
Falls das Wasserwirtschaftsamt Minchen anhand der Pegelaus-
wertungen eine Anderung der oben festgelegten Steuerung fir
notwendig erkl#rt, 1st die FMG zu einer entsprechenden Anderung
verpflichtet; dasselbe gllt fir elne Elnbezlehung der Abschnit-
te des Entwisserungsgrabens SUd zwischen km 15,600 und der
tiberleitung Sild-Nord sowle zwlschen km 12,910 und km 13.480.

Wegen etwaiger Schiden, die durch dle Grundwasserabsenkung
mittels der Entwisserungsgriben verursacht werden, blelbt eln

Entschidigungsverfahren vorbehalten.

- Die Einmiindung der Rohrleitung des Entwisserungsgrabens Nordost

in den Ableltungsgraben Nord ist von der geplanten Stelle an
eine Stelle oberhalb der geplanten Ausleitung des Griselgrabens
zu verlegen.

Die Unterhaltung der Uberleitung Sild-Nord sowle der Ent-
wisserungsgriben Siild, Nord und Nordost obllegt der FMG.
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10, Wasserversorgungsanlagen

10.1 Die Planfeststellung des Arbeltsstreifen von 20 m Breilte
entlang der Leitungstrasse gilt fiir den Zeitraum der Bauarbeiten.
Der Arbeitsstreifen 1st fir den Baustellenverkehr sowile fiir die
Zwischenlagerung von Aushub und Baumaterlial bestimmt.

\
10.2 Der Baubeginn und die veranschlagte Dauer der Arbeiten an
den eilnzelnen Anlagenteilen sind dem Landratsamt Erding anzu-
zelgen. Die Bauarbelten sollen bel niedrigen Grundwasserstinden
durchgefihrt werden.

10.3 Jeder Grundstiickseigentlimer, in dessen Grundstiick die

Leitung bzw. eln sonstiger Tell der Wasserversorgungsanlagen zu
liegen kommt, ist so rechtzeltig von Beginn und Dauer der Ar-
beiten zu verstindlgen, daB er die Nutzung des Grundstiicks

vorausplanen kann. Wihrend der Bauzelt abgeschnittene Grundstiicke
sind auf Antrag durch vorilibergehende Uberbrickungen begehbar und
befahrbar zu machen. Weldezlune sind auf Antrag wihrend der Bau-

zelt zu versetzen.

10.4 Beim Bau der Wasserleltung sind Humus und Kies getrennt zu
lagern und wieder elnzubringen, wobel der ursprilngliche Verdich-
tungszustand wieder herzustellen ist. Die Kreuzungen der Wasser-
leitung mit anderen Leitungen und Rohren sind wdhrend der Bauzeilt
abzusichern und entsprechend dem Stand der Technlk und dem Inhalt
der Ausschrelbung herzustellen,

10.5 Nach Beendigung der Bauarbeiten ist auf den Grundstiicken, in
denen die Leitungen verlegt wurden, der frihere Zustand mdéglichst
wleder herzustellen. Vor Inbetriebnahme der Leltung hat die FMG
eine gemeinsame Begehung durch einen von ihr Beauftragten und dem
Grundstiickselgentiimer zu erm&glichen.

10.6 Die Wasserleltungstrasse ist von Fl.Nr. 94 auf Fl.Nr. 306
der Gemarkung Oberding zu verlegen.

10.7 Dle Rechtswirkungen der Planfeststellung fir dle Wasser-

versorgungsanlagen gehen auf einen Zweckverband liber, wenn der
Zweckverband aufgrund elner Vereinbarung milt der FMG dle Anlagen

baut oder von der FMG Ubernimmt,

10.8 Wegen etwalger Schéden, dle durch dle Wasserleltung ver-

ursacht werden kénnen, bleilbt ein Entschidigungsverfahren vor-
behalten.
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- Wasserversorgung Eitting

10.9 Die FMG hat die Kosten elnes angemessenen Notverbundes
des bestehenden Wasserversorgungsnetzes der Gemelnde Eitting
mit der Wasserversorgungsanlage Oberding zu tragen (Be-
grindung siehe D.I.2.2 der Entscheidungsgrilnde)}.

11. Stromversorgungsleitungen

11.1 Innerhalb des 10 m breiten Schutzstreifens der Erdgasleltung
Forchhelm - PFinsing dlrfen keine Masten mit den dazugehbrigen Er-
dungsbdndern errichtet werden.

11.2 Bel der endgiiltigen Festlegung der Maststandorte sind die in
den Anhdrungsterminen den betroffenen Grundstiickselgentimern seil-
tens der FMG gemachten Zusagen zu berlcksichtigen.

11.3 Wahrend der Bauarbeiten fiir dle neuen Leltungen dilrfen keine
wassergefthrdenden Stoffe in das Grundwasser gelangen. Baulager,
Wohneinrichtungen, sanitire Anlagen, Trelbstofflager und Betan-
kungseinrichtungen dlirfen im Trinkwasserschutzgeblet nicht ein-
gerichtet werden. Das Abstellen und Betanken von Fahrzeugen und
Maschinen 1st 1n Trinkwasserschutzgebleten verboten.

11.4 Entlang eines Gew#ssers verlaufende Kabelleitungen sind

mindestens 5,0 m von der Bdschungsoberkante des Gewdssers ent-
fernt zu verlegen. Dasselbe gllt fir Fundamente der Masten von
Freileitungen.

11.5 Bohrleitungen und Drainagen, die im Verlauf der Bauarbeiten
beschiidigt werden, sind sorgfdltig wiederherzustellen. Dle genaue
Lage von Wasser-, Abwasser- und sonstigen Leltungen ist recht-
zeltlg vor Baugebinn bel den zustlndigen Unternehmenstrigern
festzustellen.

11.6 Bei Bach~ und Grabenkreuzungen mufl das Kabel der 110 kV-
Leitung Finsing - Zolling mindestens 1,0 m unter dle tiefste
Stelle der Gewlssersohle gelegt werden. Der urspringlliche Zustand
von B&schungen und Schle ist nach Beendigung der Bauarbeiten
wliederherzustellen. Die Aufbruchstellen sind gegen Wasserangriff

im Benehmen mit dem Wasserwirtschaftsamt Minchen ausreichend zu
sichern.

11.7 Die zu entfernenden Stromversorgungsleitungen dlirfen erst
dann entfernt werden, wenn die Ersatzleitungen verlegt worden
sind und die ausreichende Stromversorgung der betroffenen Strom-
abnehmer sichergestellt 1ist.
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V. Wasserrechtliche Erlaubnisse und Bewllligungen mit Auflagen

Der FMG werden wasserrechtliche Bewilligungen und Erlaubnisse
nach MaRgabe der folgenden Einzelbestimmungen erteilt. Hierbel
gelten die allgemeinen Auflagen entsprechend, die bel der
Planfeststellung der Gewdsser unter Ziff. IV.9.1 und IV.9.2 ange-
ordnet sind. Alle Bewllligungen und Erlaubnisse sind befristet
bis 31.12.2010, sowelt nicht im Einzelfall eine kiirzere Frist an-
gegeben ist.

1. Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Benutzung oberirdischer Ge-

wdsser durch Einleiten von

- unbehandeltem Regenwasser in die Entwisserungsgridben Slld, Nord,
Nordost und in die Uberleltung Siild-Nord,

- behandeltem Mischwasser in den Entwisserungsgraben Nordost und
in dle Uberleitung Std-Nord,

- behandeltem Regenwasser 1in den Silfgraben:

1.1 Die erlaubten Gewlsserbenutzungen dienen der Beseitigung des
unbehandelten bzw. behandelten Regenwassers und des behandelten
Mischwassers aus den Entwlsserungsanlagen des Flughafens Minchen,
sowelt es nicht zur Klidranlage bel Eitting abgefilihrt wilrd.

Die Entwidsserungsanlagen haben die folgenden wesentllichen
Bestandtelle:

1 Mischwasserkanallsatlionsnetsz

3 verschliedene Regenwasserkanallisationsnetze

8 Regenauslisse

12 sonstige Einleitungen in verrohrte Vorfluterabschnitte
20 Regeniiberliufe

14 Regenrickhaltebecken

Regenkléirbecken

Regenllberlaufbecken

Mischwasserpumpwerk

Regenwasserpumpwerke

Leichtstoffabscheider
Flugzeugwaschwasserrelnigungsanlage

[ I =l g WL

Die Einleitungsstellen, dle Abfliisse und die Beschaffenheit des
elngeleiteten Wassers werden unter Zugrundelegung eines Berech-
nungsregens mit 5jdhriger Hiufigkeit wie folgt bestimmt:
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Elnleitungen in unverrchrte Vorfluterabschnitte:

Vorfluter AbfluR (n=0,2) Beschaffenheit
(km der Eilnleltungsstelle 1/s
siehe Lingsschnitte)

Entwldsserungsgraben Nord 8596 unbehandeltes
km 13,870 30 Regenwasser
Entwésserungsgraben Nordost 1030 behandeltes
km 16,115 Mischwasser
Uberleitung Stid-Nord 54238 behandeltes
km 1,825 Mischwasser
Uberleltung sSud-Nord 5689 behandeltes
km 2,260 Mlschwasser
Entwlsserungsgraben Sud 1858 unbehandeltes
km 12,960 201 Regenwasser
Entwisserungsgraben SUd 4200 unbehandeltes
km 13,545 Regenwasser
Entwisserungsgraben Sud 6974 - unbehandeltes
km 14,095 Regenwasser
StiBgraben 2066 behandeltes

km 3,765 Regenwasser




- 76 -

Einleitungen in verrohrte Vorfluterabschnitte

Vorfluter Abflu (n=0,2) Beschaffenheit
(km der Einleitungsstelle 1/8

slehe Lingsschnitte)

Entwdsserungsgraben Sid 139 unbehandeltes
km 13,480 Regenwasser
Entwisserungsgraben Stld 120 unbehandeltes
km 14,030 Regenwasser
Entwasserungsgraben Sud 36 unbehandeltes
km 14,400 Regenwasser
Entwisserungsgraben SUd 125 unbehandeltes
km 15,000 : Regenwasser
Entwdsserungsgraben Sid 119 unbehandeltes
km 15,600 Regenwasser
Entwisserungsgraben Nord 115 unbehandeltes
km 14,400 Regenwasser
Entwdsserungsgraben Nordost 29 unbehandeltes
km 16,530 Regenwasser
Entwdsserungsgraben Nordost b7 unbehandeltes
km 17,055 Regenwasser
Entwdsserungsgraben Nordost _27 unbehandeltes
km 1,155 126 Regenwasser
Entwidsserungsgraben Nordost 41 unbehandeltes
km 1,120 Regenwasser
Uberleitung Siid-Nord 79 unbehandeltes
km 1,125 Regenwasser
Uberleitung Sud-Nord 16l unbehandeltes
km 2,910 Regenwasser
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Der Erlaubnis liegen die Pl#ne Nr.Dla/Fb.la- 36,37,38,42,43,124,
130,131,133-172 zugrunde.

1.2 Die Erlaubnils wird unter folgenden besonderen Auflagen er-
tellt:

l1.2.1 Die gesamten Anlagen diirfen erst in Betrieb genommen wer-

den, wenn auch der Hauptsammler zur Kldranlage und die Kliranlage
bel Eltting in Betrieb genommen sind.

1.2.2 Die Regenentlastung des Mischwasserhauptsammlers ist so zu
bemessen, dal der RegenwetterabfluR aus dem Flughafengel&inde eln-
schlleflich der Teilfldche "Allgemelne Luftfahrt" zur Sammelklir-
anlage fir die 1. Ausbaustufe 345,8 1/s und fiir den 1. Ausbau-
komplex 473,0 1/s betrigt.

1.2.3 Fir den Fall, daB an den Einleltungsstellen hdhere Abfliisse
auftreten sollten, als sich aus der vorliegenden Berechnung er-
gibt, 1st der dariiber hinausgehende AbfluR in den Mulden und in -
den Entwisserungsanlagen zurilckzuhalten bzw. 1n den Entwisse-
rungsgrédben SUd, Nord, Nordost und in der Uberleitung Sid-Nord
auf eln schadloses MaR 2zu drosseln,

Der rechnerische Nachwels hierfiir ist vor Baubeginn zu erbrin-
gen.

Weitere Auflagen fllr die Anordnung und konstruktive Ausgestaltung
einzelner Anlagenteile bleiben vorbehalten.

1.2.4 Die erforderlichen Rlckhalteriume von Regenriickhaltebecken
vor Lelchtstoffabscheidern sind anhand der Zuflufganglinlen und

der durch Auslaufregler konstant gehaltenen Abfliisse nachzuwel-
sen.

1.2.5 Dle Regenkl&rbecken sind unter Beriicksichtigung der Ergeb-
nisse der Neuberechnung und der blsherigen Belastungsgrenzwerte
neu zu bemessen.

Unterschiedliche SchwellenhShen der Klidrbeckentiberliufe sind bel
der Ermittlung der Riickhaltewirkung zu berilicksichtigen. '
Die Entleerungszelten der Regenkl&rbecken sind nachzuwelsen.

Die vorgesehenen Grundablidsse sind wegzulassen,

Die konstruktive Ausbildung der Regenkl&rbecken ist entsprechend
der Begutachtung durch das Bayerlsche Landesamt fir Wasserwirt-
schaft zu Uberarbeiten.
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1.2.6 Das Regeniiberlaufbecken ist unter Berlicksichtigung der Er-
gebnisse der Neuberechnung neu zu bemessen.

Die Entleerungszelt des Regeniliberlaufbeckens ist nachzuwelsen.
Die konstruktive Ausbildung des Regenliberlaufbeckens 1st entspre-
chend der Begutachtung durch den amtlichen Sachverstidndigen zu
Uberarbeiten.

1.2.7 Dle erforderlichen Speicherridume flir dle Pumpwerke sind an-
hand der ZufluBganglinien und der geplanten Fdérderleistungen der
Pumpen nachzuwelsen. ’

1.2.8 Die Decken der Leichtstoffabscheider und der Olsammelriume
milssen zu den Schichten hin anstelgen.

Die Offnung des Zulaufes zum Leichtstoffabscheider muB mindestens
10 cm unter dem tiefsten Fllissigkeltssplegel reichen und so aus-
geblldet sein, daR dile abgeschiedene Lelchtflilssigkelt nicht wle-
der aufgerihrt wird.

Die Unterkanten der Decken iiber den Leichtstoffabscheidern milssen
tlber den h6chsten zu erwartenden Rickstaukoten aus den anschlie-
Benden Kan#len liegen.

1.2.9 Weiterfihrende Gerinne innerhalb von Regenilberldufen ohne
Trockenwetterabflul sind mit dem Sohlgef&dlle des Zulaufkanals

auszubillden; fir Regeniliberliufe mit Trockenwetterabfluf ist min-
destens der wasserspliegelbiindige Anschluf der Drosselstrecke bel

Trockenwetterabflul vorzusehen.

1.2.10 Der Abwasserkanal von Goldach - Hallbergmoos bls zum An-
schluR des Tanklagers entféllt.

1.2.11 Bei der Planung der Entwdsserungsanlagen fir die Tanklager
und Tankdlenste 1st zu beachten, daf das bel Regenereignlssen mit
5j4hriger Wiederkehr (n = 0,2)- abflieRende Regenwasser von Ent-
wlsserungsflichen, auf denen durch Ole und Kerosine verschmutztes
Regenwasser anfallen kann, zuriickzuhalten und iliber Lelchtstoff-
abschelder der Mischwasserkanalisation zuzufithren 1st.
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l.2.12 Fir die Beckenleerung der Regeniiberlaufbecken 1st die
schwimmergesteuerte Auslaufklappe so einzustellen, daR erst bel
Abflissen 1im Mischwasserhauptsammler 2 q8 + qF elne Leerung des
Beckens erfolgt.

1.2.13 Fir die SchlieBung der Drosselschieber in den Grabendurch-
l4ssen der Entwisserungsgriben bel Leichtstoffunfdllen 1ist eilne
Betrlebsanwelsung zu erlassen.

Zur Beseltilgung von Lelchtstoffen aus den Entwldsserungsgriben
sind entsprechende Ger#ite und Mittel bereitzuhalten.

1.2.14 Die PFunktionsfihigkelt der mechanischen Teile der Ulab-
scheider und UOlsammelrdume ist regelmiRig, mindestens elnmal im
Jahr zu Uberpriifen. Das Ergebnls der Prifung ist in elnem Be-
triebsbuch festzuhalten.

Die Bodenzone der Olsammelriume 1st durch elne 10 cm starke Was-
serschlicht stdndig 6l1frel zu halten,

Die Ulablaufrinnen sind im normalen Betrieb stindig geschlossen
zu halten und nur zum Abfilhren des Oles von Hand zu &ffnen.

Der Inhalt und die H8he des Flissigkeiltssplegels in den Leicht-

stoffabscheidern und in den Olsammelbehéltern sind nach Stark-
regen, mindestens aber monatlich, zu kontrollieren. Die Kontrol-
len sind in einem Betriebstagebuch festzuhalten.

1.2.15 S&mtliche Flugzeugwaschwisser sind vor ihrer Ableitung in
die Mlschwasserkanalisation hinsichtilch der Konzentration und
des Abflusses in einem Pufferbecken auszuglelchen, daraufhin sind
8le und Fette méglichst weltgehend in elnem Abscheider zurllickzu-
halten und die Abwlsser 1in einer automatischen Durchlaufanlage
zur Flockung, Neutralisatlion und Kl&rung zu behandeln.
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Das aus der Anlage zur Vorbehandlung der Flugzeugwaschwisser
abflieRende Abwasser mufl folgenden Anforderungen entsprechen:

Abf1luf: héchstens 6 m3/h
pH-Wert: 6,5 - 9,0
Temperatur: héchstens 35° C
Absetzbare Stoffe: héchstens 1 ml/1
Unverseifbare Ole

und Fette: héchstens 15 mg/1l

Dle Vorbehandlungsanlagen sind stets sorgfidltig zu betrelben
und zu warten. MeBelektroden sind regelmdBlg zu reinigen und zu
eichen. Fir besonders empfindliche Mef-, Regel- und Doslervor-
richtungen sind Ersatzteile vorrdtig zu halten. Die bendtigten
Chemlkallen sind ebenfalls in ausreichender Menge auf Lager zu
halten. Alle fiir den Betrieb, die Wartung und Uberwachung der
Anlage ndtigen Ger#te sind zu beschaffen und auf der Abwasser-
behandlungsanlage bereltzuhalten.

Der im Absetzbecken abgeschiedene Schlamm und das im Olab-
scheider aufschwimmende 01 sind regelmifig und stets recht-
zeltig zu entfernen., Der Schlamm ist einer Filterpresse zur
Entwisserung zuzufilhren und das 01 ist sorgfdltig zu sammeln.
Der Schlamm oder das 01 dirfen nicht in die Kanallsation oder
in eln Gewdsser gelangen.

Mit Inbetriebnahme der Abwasserbehandlungsanlage 1st elne aus-~
filhrliche Betriliebsanweisung filir das Bedlenungspersonal zu er-
lassen und dem Wasserwirtschaftsamt auszuhdndigen. Eine Aus-
fertigung der Betriebsanwelsung ist in der Anlage gut sichtbar
anzubringen.

Vom Wartungspersonal 1st eln Betriebstagebuch zu filihren, das
folgende Eintragungen enthalten muf:

Zeitpunkt von Wartungsarbeiten, wie Eichen der Elektroden,
Durchfiihrung von Kontrollanalysen etc,

Ergebnisse bel der Priifung der MeRl- und Regelgerite und des
Ablaufes,

Verbrauch an Chemlkalien zur Abwasserbehandlung,

Zeltpunkt der Schlammabfuhr und abgefahrene Menge,

Ort der Schlammablagerung,

sonstige flir den Betrieb der Anlage wichtige Vorkommnisse (z.B.
Alarmfdlle),

Unterschrift des dle Abwasserbehandlung durchfiihrenden Be-
triebsangehdrigen.
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- Schreibstreifen von MeRgerften sind téglich mit Datumsangabe zu
versehen. Die Schreibstreifen und das Betriebstagebuch sind den
Aufsichtsorganen auf Verlangen zur Einsichtnahme vorzulegen und
mindestens 5 Jahre nach der letzten Eintragung aufzubewahren.
Betrlebsergebnisse sind auf Anforderung schriftlich mitzu-
tellen.

AuBerdem hat dem Betriebstagebuch eine Abschrift dleses Be-
scheides beizuliegen.

- Vom Ablauf des Absetzbeckens 1st mindestens elnmal w8chentlich
eine Probe zu entnehmen und davon der Gehalt an absetzbaren

Stoffen zu bestimmen. Die Ergebnisse sind 1n das Betriebstage-
buch einzutragen.

- Der ph-Wert 1im Endkontrollschacht der Vorbehandlungsanlage 1st
laufend selbstschreibend zu registrieren.

- Beh#lter mit wassergeffhrdenden Stoffen (z.B. Doslerchemika-
lien, Alt81l, Neutralschlimme und dergl.) missen nach Bauart,
Werkstoff, Herstellung, Korrisionsschutz und betriebllicher Aus-
stattung so beschaffen und eingebaut oder aufgestellt seln, daf
eine schidliche Verunreinigung des Wassers (Grundwasser und
oberirdische Gew#dsser) oder elne sonstige nachtellige Verdn-
derung seiner Eigenschaften nicht zu besorgen ist. Die Aus-
fihrung muR den anerkannten Regeln der Technlk entsprechen;
insbesondere sind alle R&ume, in denen mit wassergefdhrdenden
Stoffen gearbeltet wird, so zu gestalten, daf alle Abwisser und
Konzentrate nur nach entsprechender Behandlung bzw. Kontrolle
abfliefBen kbnnen.

1.2.16 Die Vorschriften der §§ 19 g, h und i WHG 1.V.m. Art. 37
BayWG und der Bayerischen Lagerverordnung bleiben unberiihrt.
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1,2.17 Die Verfahren zur Entelsung der Flugbetriebsfl#dchen dilrfen
keine schddliche Verunreinigung der Gewlisser (Grundwasser und
oberirdische Gew#isser) im Flughafenberelch und keine Schidigung
der Klidranlage bel Eitting bewlirken. Vor der Anwendung von Chemi-
kallen ist deren Unschddlichkeit bel der vorgesehenen Verwen-
dungsweise durch das Bayerische Landesamt flir Wasserwirtschaft zu
bestitigen.

1.2.18 Ein Schaumteppich fUr Notlandungen darf zu Ubungszwecken
nur beil trockener Witterung aufgebracht werden, Die Reste sind
mit Kehrgerdten zu entfernen, das Abspritzen mit Wasser ist nicht
gestattet,

1.2.19 Fir den Fall, daR durch die Entwlsserung des Flughafens
die Gewésserglite im SiliR-, Mittel- und Griselgraben, in der Dorfen
oder in der Goldach unterhalb des Vorflutgrabens Nord verschlech-
tert wird und Schiden geltend gemacht werden, blelbt ein Entschi-
dlgungsverfahren vorbehalten.

2. Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Einlelitung von Oberflichen-
wasser der Start-, Lande- und Rollbahnen iUber Sickerfldchen in

das Grundwasser:

Die Erlaubnis dient der Beseltligung des von der slidllchen Hdlfte
der Start- und Landebahn Siid sowle von den Querrollspannen West
und Ost sowle der von der Start- und Landebahn 3 mit dem dazuge-~
hdrigen Rollbahnsystem und von der nérdlichen H8lfte der Start-
und Landebahn 1 abflieRenden Regenwassers. Die Einleitung wilrd
bewirkt durch folgende Sickerfléchen:

Sickerflidche sitidlich der Start- und Landebahn 2

Sickerfliche 8stlich der Rollbahnverbindung Ost

Sickerflédche westlich der Rollbahnverbindung West

Sickerfldche nérdlich der Start- und Landebahn 1 sowle 1m Be-
reich der Start- und Landebahn 3 und des Rollbahnsystem zu
dieser Start- und Landebahn, Dle Versickerungsanlagen bestehen
aus Sickerfldchen seltlich der Flugbetriebsfléchen, 1n deren
Bereich der anstehende Boden von Humus und schlecht durchllssi-
gen Deckschlchten befrelt und mit durchléssigen Kiles aufgefiillt
wird. Ihre Breite wechselt Je nach Erfordernis von 1,1 m bis
7,2 m.

Der Erlaubnis liegt der Plan Nr. Dla/F6.l1la-08a zugrunde.
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3. Erlaubnis nach Art. 16 BayWG zur Entnahme von Wasser aus der
Uberleitung Std-Nord und Einleitung in das Grundwasser lber elne
Versickerungsanlage an der Nordgrenze des Flughafens.

3.1 Die Gew#sserbenutzung dient dem tellwelsen Ausglelch des
Grundwasserentzugs, der durch die Entwlsserungsgriben Siud, Nord,
Nordost und die Drdnungen sowlie dile Befestligung von Flughafen-
flichen bewlirkt wird. '

Die erlaubte GewHdsserbenutzung erfolgt durch folgende Anlagen:

Durch eine Rohrleitung wird Wasser aus der Uberlelitung Sild-Nord
entnommen und dem Versickerungspumpwerk zugefiihrt. Vom Pumpwerk
filnrt je ein Druckleiltungsstrang zum westlichen und 8stlichen
Sickerbereich. An der Druckleitung sind in regelmifigen Abstédnden
Rohrabzweige vorgesehen, durch dle das Sickerwasser mittels Uber-
gabeschichten den Versickerungsbrunnen zugeflhrt wird. Die Ge-
samtlénge der Sickerstrecke betrdgt rund 5 700 m. Sle untertellt
sich in den rund 2 300 m langen Westtell mit 20 Ubergabeschlchten
und 40 Versickerungsbrunnen sowie in den rund 3 400 m langen Ost-
tell mit 40 Ubergabeschiichten und 80 Versickerungsbrunnen.

Die Erlaubnis gewihrt die Befugnis, bis zu 450 1/sec aus der
tiberleitung Stid-Nord zu entnehmen und lber dle Versickerungsan-
lage in das Grundwasser elnzuleiten.

Sowelt die Antrige auf eine Erlaubnis fiir die Einleitung hdherer
Abfliisse gerichtet sind, werden sle zurillckgewlesen.

Der ZufluB von der Uberleitung Std-Nord zur Versickerungsanlage

ist so zu steuern, daR im Rahmen der erlaubten Maxlimalversicke-
rung stets der AbfluB zur Versickerung kommt, der das MaB der er-
laubten Ausleitung in SiUR~, Mittel- und Griiselgraben Uberstelgt.

Die Versickerung muB durch eine selbsttdtige Regeleinrichtung ge-
steuert werden. An die Regeleinrlchtung sind die Messungen von
folgenden Mefstellen zu Ubertragen:

- Uberleitung Stld-Nord nach Ausleitung aus dem Abfanggraben 3Ud,

- Uberleitung Siid-Nord vor Ausleitung .zur Verslckerungsanlage,
- Entwidsserungslelitung Allgemeine Luftfahrt vor Elnleitung in den
SiBgraben,
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- Entwlsserungsgraben SUd vor Einleltung in die tiberleitung Sitd-
Nord

- Entwdsserungsgraben Nord vor Einleitung in die Uberleitung Std-
Nord

- Entwdsserungsgraben Nord-0st vor Einleltung in den Ableitungs-
graben Nord.

- Regenriickhaltebecken Sitid vor Einleitung in die Uberleitung Siid-
Nord

~ Regenriickhaltebecken Nord vor Einleitung in die Uberleitung
Siid-Nord

- Ableiltungsgraben Nord nach Ausleitung in Griselgraben

- SiBgraben nach Ausleitung

- Mittelgraben nach Ausleitung
- Griselgraben nach Ausleitung

Der Erlaubnis liegen die Pl&ne Nr., D 1 a/F 6.1 a - 08, 101 a,
102 a und 103 a zugrunde.

3.2 Die Erlaubnis wird mit folgenden Auflagen verbunden:

3.2.1 Die Versickerung 1st stindig durchzufiihren. Sie soll im
EinfluBbereich einzelner Brunnen vorilbergehend elngestellt wer-
den, wenn dort gegenilber dem frilheren Zustand eine stéirkere Ver-
nidssung auftritt.

3.2.2 Dile Versickerungsbrunnen missen einen Mindestabstand von
40 m zu landwirtschaftlich genutzten Grundstiicken Dritter hal-

ten.

3.2.3 Fir den Fall, daR sich eine Verlédngerung der Druckleitung
und elne Vermehrung der Anzahl der Verslickerungsbrunnen als not-
wendlg erwelsen sollte, blelbt eine nachtrigliche Entscheldung
vorbehalten.

3.2.4 Jeder Ubergabeschacht 1st mit einem Wasserzihler auszu-
statten, dessen Messungen aufzuzelichnen sind.

3.2.5 Die Tlefe der Versickerungsbrunnen ist auf max. 10 m un-
ter dem Geldnde zu begrenzen., Sollte &rtlich der Grundwasser-
trédger des oberen Grundwasserstockwerkes friiher erreicht werden,
ist die Tiefe der Brunnen so zu verringern, daB ein Eilnbinden 1n
den Grundwassertriger ausgeschlossen wird.

3.2.6 Wegen etwalger Schiden aus elner brtlichen Verndssung oder
aus elner Absenkung des Grundwassers ndrdlich des Flughafens
bleibt ein Entschidigungsverfahren vorbehalten.
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3.2.7 Der ZufluR zur Verslckerungsanlage 1st durch elne selbst-
titige Vorrichtung am Pumpwerk zu unterbrechen fir dle Zeltrdume,
in denen Nlederschlagswasser Uber die Regeniliberl8ufe in dle Ent-

wisserungsgriben und in die Uberleitung Sitid-Nord abflieBt.

4. Erlaubnis nach Art. 16 BayWG@ zur Absenkung und Ableitung von
@Grundwasser durch Drinung.

Die Drinungen dlenen in Eprginzung zur Grundwasserabsenkung durch
die Entwisserungsgriben der Festlegung eines sicheren hdchsten
Grundwasserstandes 1n ausgewdhlten Berelchen des Flughafens.

Bedarfsdrinungen sind vorgesehen am westlichen und &stllchen Ende
des Entwisserungsgrabens Sid, westllch, &stlich und nérdlich der

Entwisserungsgriben Nord und Nordost und im Bereich der Allgemei-
nen Luftfahrt. Es sind Drénrohre vorgesehen mit einem Durchmesser
vom 150 mm, 125 mm und 50 mm.

Der Erlaubnis liegt der Plan Nr. D 1 a/F 6.1 a - 0Ba zugrunde.

5. Bewlilligung nach § 8 WHG zur Benutzung des Grundwassers durch

stindiges Aufstauen, Umleiten und Einleiten im Berelch der S-
Bahn:

5.1 Die Bewllligung dient dazu, den S-Bahn-Tunnel und die Rampe
zwischen km 29,9 und km 33,7 in grundwasserfihrende Bodenschich-
ten einzubringen und dle Bahnstelgddcher zu entwissern.

Die Grundwasserbenutzung geschleht durch folgende Anlagen:

Stidlich des Tunnels wird das Grundwasser durch die Tunnelrdéhre
aufgestaut. Das aufgestaute Grundwasser wird durch Horlzontal-
filter gefaBt und in Schichte geleitet, welche im Abstand von
120 m entlang des S-Bahn-Tunnels angeordnet sind. Von Jjedem
Schacht fihrt unter dem Tunnel eine Dilkerleitung hindurch zu
entsprechenden Schichten an der Nordseite des Tunnels. Von dort
wird das Grundwasser wieder iliber Horlzontalflliter in den Unter-
grund geleitet. Auch entlang der Rampe, welche vom Tunnel an die
Oberflédche flhrt, werden die gleichen Anlagen zur Grundwasserum-
leltung errichtet.

Die Bahnsteigdicher werden ilber Sickerschéchte in das Grundwas-
ser entwissert.
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Die Bewilllgung gewdhrt das Recht
- das Grundwasser auf der Slidselte des Tunnels aufzustauen,

- den gesamten durch Tunnel und Rampe gestauten Grundwasserstrom
umzuleiten,

- Nlederschllge bilis zu 10 1/sec in das Grundwasser elnzuleiten.

Der Bewllligung liegen die Pl&ne Nr. D la/F 6.1 a-104 a bis ein-
schlieBlich 115 a, 116 und 117 a zugrunde.

5.2 Die Bewilligung wird unter folgenden Auflagen ertellt:

5.2.1 Horlizontalfilterstringe und DlUkerrohre sind aus korro-
slonsfestem Material zu erstellen.

5.2.2 Untergrundinjektionen jeglicher Art oder sonstige Verin-
derungen des Bodengefiges sind nicht zullsslg. In die grundwas-
serfilhrenden Bodenschichten dilrfen nur grundwasserunschddliche
Baustoffe elngebracht werden.

5.2.3 Die Unterkante des Versorgungskanales muB mindestens 1,0 m
tiber der Oberkante der Fllterrohre liegen. Der Untergrund darf in
seinem Gefige durch den Bau der Versorgungskandle nicht verdndert
werden. Die Oberkante der Fillterstringe muf rund 3,0 m unter dem
niedrigsten abgesenkten Grundwasserstand llegen. Auferdem ist die
Hbhenlage der Filterstringe im verblelbenden Bereich so zu wih-
len, daf die Bodenschichten mit der glinstigsten Durchlissigkeit
genutzt werden.

5.2.4 Die einzelnen Horizontalfilter sind mit VerschluBorganen so
auszustatten, dak sie Jjederzelt von der GelindeoberflHche aus
verschlieBbar sind.

5.2.5 Dle Schlitzwandoberkante darf héchstens bls zur Tunnelober-
kante reichen.

5.2.6 Die Wirkung der Dilkeranlagen darf nicht durch tiefllegende
.GebHdudefundamente beeintrichtigt werden. Sowelt mbglich sind zur
Abtragung von Gebdudelasten die Schlitzwdnde zu verwenden.

Zu derartigen Planungen ist das Einvernehmen des Wasserwirt-
schaftsamtes Minchen erforderlich.
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6. Bewllligung nach § 8 WHG zum stindigen Aufstauen, Umlelten
und Absenken des Grundwassers durch verschiedene Bauwerke:

6.1 Die Bewilligung dient dazu, Bauwerke in grundwasserfilhrende
Tiefen elnzubringen.

Die Grundwasserbenutzung geschleht durch folgende Bauwerke:

Energiekanal, Grundwasserwannen der Rollbahnunterfihrungen ein-
schlieBlich Pumpwerke, Entwisserungssystem im Grundwasser, Ver-
rohrungsstrecken, Umleitung Ludwigskanal und Uberleitung Sud-
Nord, Uberleitung Ostgraben II, Uberleitung Maximillansgraben,
abgedichtete Sohle des Ableitungsgrabens Nord, Betonkandle des
Wasserversorgungssystems im Grundwasser, Einlaufbauwerk Ludwlgs-
kanal, Entnahmebauwerk Uberleitung Sild-Nord, Flugzeugwaschwasser-
reinigungsanlage, Flugsicherungsgebdude, Versorgungszentrale,
Pumpwerk Allgemeine Luftfahrt, Regenkl&rbecken Allgemeline Luft-

fahrt, Versickerungsanlage, Regentiberlaufbecken B023, Regen-
kldrbecken Sid und Nord.

Die Bewilligung gewidhrt das Recht, das Grundwasser siidlich der
Bauwerke Jewells bis zu 0,10 m aufzustauen, umzuleiten und ndrd-
lich der Bauwerke entsprechend abzusenken.

Der Bewllligung liegt der Plan Nr. D la/F6.l1a-92 zugrunde.

7. Beschrénkte Erlaubnis nach Art. 17 BayWG zum vorlbergehenden
Absenken, Zutagef®rdern und Einleiten von Grundwasser 1ln das
Grundwasser und 1in oberirdlsche Gewdsser.

7.1 Die Erlaubnis dilent dem 8rtlichen Absenken des Grundwasser-
standes mittels offener oder verdeckter Bauwelse bel Errlchtung
von Bauwerken, die in das Grundwasser elntauchen.

T7.1.1 Die Gewisserbenutzung wird erlaubt zur Errichtung folgender
Bauwerke:

S-Bahn;

Energiekanal, Grundwasserwannen der Rollbahnunterfihrungen elin-
schlieflich Pumpwerke, Rohrleitungen mit zugehdrigen Bauwerken im
Grundwasser, begehbare Versorgungskanile, Einlaufbauwerke Lud-
wigskanal, Entnahmebauwerk Uberlelitung Sild-Nord, Flugzeugwasch-
wasserreinigungsanlage, Flugsicherungsgebidude, Versorgungs-
zentrale, Pumpwerke Allgemeine Luftfahrt, Regenkldrbecken Allge-

meine Luftfahrt, Versickerungsanlage, Regenliberlaufbecken, Regen-
klidrbecken Siid und Nord.

Der Erlaubnis liegen die Pline Nr. D la/F6.1a-92, 104 a bis ein-
schlieflich 115 a, 116 und 117 a zugrunde.
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7.1.2 Der Umfang der Absenkung beim Bau der S-Bahn wird auBerhalb
der Baugrube auf 3 m und innerhalb der Baugrube auf 4 m unter dem
Gel&nde begrenzt.

Die Absenkungen bel den anderen Bauwerken werden 1n der Tiefe wle
folgt begrenzt:

~ der Scheitel der Absenkungskurve darf die in Plan Nr. 92 ange-
gebenen H&hen der Bauwerksohlen in NN Jewells maximal 1 m unter
schrelten;

- bel offener Wasserhaltung dlrfen die Sohlenlagen der Entwis-
serungsgriben maximal 4 m unter der jewelligen Bauwerksochle
liegen;

- beil verdeckter Wasserhaltung sind die Brunnen so anzuordnen,
daB das Grundwasser 1n der Mitte elnes Absenktrichters maximal
4 m unter die Jewellige Bauwerksohle abgesenkt wird.

7.1.3 Dle Absenkungen an folgenden Bauwerken werden in der Relch-
welte begrenzt:

- Einlaufbauwerk Umleitung Ludwigskanal 330 m
- Entnahmebauwerk Abfanggraben Siid 500 m
- Versickerungsanlage West 160 m
- Versickerungspumpwerk 400 m
- Regenklirbecken Allg. Luftfahrt 330 m
- Regenwasserkanal Allg. Luftfahrt

an der Flughafengrenze 330 m

am Nordende 160 m

7.2 Die Erlaubnis wird unter folgenden Auflagen ertellt:

T.2.1 Die Bohrungen fur die Brunnen sind einzustellen, wenn
tertifire Bodenschichten erreicht werden.

7.2.2 Vor Beginn der Wasserhaltung sind dile erforderlichen tech-
nischen Einrichtungen mit dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen abzu-
stimmen.

7.2.3 An Jeder Grundwasserentnahmestelle sind Férdermenge und
Férderzelt aufzuzeichnen; dem Wasserwirtschaftsamt Minchen ist
elne Zusammenstellung dleser Werte monatlich vorzulegen. Das
Wasserwirtschaftsamt Minchen kann im Einzelfall eine welterge-
hende Auswertung verlangen.
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T.2.4 Soweit die Absenkung durch offene Wasserhaltung geschieht,
sind Aussplilungen des anstehenden Bodens durch geelgnete Mafinah-
men zu verhindern; die Filterwirksamkeit des Einbaumaterials ist
dem Wasserwirtschaftsamt Minchen nachzuweisen.

7.2.5 Das entnommene Grundwasser ist stromabwirts der Entnahme-
" stellen wleder in das Grundwasser elnzulelten. Bel Grundwasser-
stinden wesentlich ilber dem Sommerzentralwasserstand (SZW) darf
ein Teil nach n¥herer MaBgabe des Wasserwlirtschaftsamtes Minchen
in oberirdische Gewdsser eingeleitet werden.

7.2.6 Durch die Grundwasserabsenkungen soll der Wasserstand in
den verbleibenden oberirdischen Gew#ssern auBerhalb des Flugha-
fengeldndes nicht abgesenkt werden. Wenn infolge der Grundwasser-
absenkung der Sommerzentralwasserstand (SZIW) in diesen Gewldssern
unterschritten wird, ist ein Tell des entnommenen Grundwassers
nach n#herer MaBgabe des Wasserwirtschaftsamtes Minchen in dile
betroffenen oberirdischen Gewldsser elnzuleiten.

Zur Bewelssicherung s8ind an den entsprechenden Gewlssern 1n Ab-
stimmung mit dem Wasserwlrtschaftsamt Minchen AbfluRmeRstellen
einzurichten und die Messungen t&gllch zu registrieren. Dle Aus-
wertung dieser Pegel ist entsprechend den Ausfihrungen von Auf-
lage IV.9.2.1 durchzufiihren, und dem Wasserwirtschaftsamt Min-
chen alle 14 Tage vorzulegen; das Wasserwirtschaftsamt Minchen
kann im Einzelfall eilne weltergehende Auswertung verlangen.

7.2.7 Das Wasser darf nur unverschmutzt wleder eingeleitet wer-

den; die Wirksamkeit nétiger ReinigungsmaBnahmen 1ist dem Wasser-
wirtschaftsamt Minchen nachzuwelsen.

7.2.8 Zum Nachwels der Einhaltung der in Nr. V.7.1.3 genannten

Absenkreichweiten sind an ihren Grenzen Grundwasserbeobachtungs-
pegel nach ndherer Bestimmung durch das Wasserwirtschaftsamt

Milnchen zu errichten.

Die Pegelstinde sind tdglich zu registrieren, als Ganglinien
graphisch aufzutragen und mit vom Wasserwirtschaftsamt Minchen

festzulegenden Pegeln des allgemeinen Beobachtungsnetzes zu
vergleichen.

7.2.9 Wihrend der Bauzelt sdmtlicher planfestgestellter Gewldsser
ist im Vorflutgraben Nord unmittelbar sildlich der Isardeiche eln

iiberstrdmbarer Damm zur Schwebstoffriickhaltung einzubringen.

7.2.10 Wegen etwalger Schdden aus der Bauwasserhaltung bleilbt
ein Entschidigungsverfahren vorbehalten.
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8. Erlaubnis zur Einleitung von auf StraBen auftretendem Tag-
wasser in oberirdische Gewdsser und in das Grundwasser:

Dem Jewelligen Baulasttrdger der in diesem Planfeststellungs-
beschluR festgestellten StraBen (St 2084 (neu), Gemelndeverbin-
dungsstrafen Hallbergmoos - Schwaig und Attachling - Schwaig,
Flughafenzubringer-0st) wird die Erlaubnis nach § 7 WHG 1.V.m.
Art. 16 Bayer. WG ertellt nach MaBgabe der festgestellten Plan-
unterlagen sowle der unter Ziff. IV.8. verfligten Auflagen Tag-
wasser in oberirdische Gewlsser und 1in das Grundwasser elnzu-
lelten,

VI. Zusagen der FMG gegenilber der Regilerung:

Mit Schreiben vom 08.05.1979 (zu VI.1-5) und 19.06.1979 (zu VI.6)
hat die FMG folgende Zusagen abgegeben:

1. Die FMG verpflichtet sich, mit dem Bayer. Landesamt fir Denk-

malpflege eine Vereinbarung lUber ein vor Inbetriebnahme des Flug-
hafens durchzufilhrendes Bewelssicherungsverfahren fiir unter Denk-
malschutz stehende Gebdude abzuschlieBen.

2. Die FMG verpflichtet sich, die auf dem Plan J-03 dunkel und
hellgriin ausgewiesenen Flichen zum Zwecke der Landschaftsgestal-.
tung zu erwerben oder auf andere Welse daflr Sorge zu tragen, daf
sie die von 1hr 1im Planfeststellungsverfahren vorgelegte Land-
schaftsgestaltung auf dlesen Grundstiicken verwilrklichen kann.

3. Die FMG verpflichtet sich, sowelt es ihr méglich 1st, durch
geelgnete MaRnahmen (z.B. entsprechende Vertragsgestaltung mit
den Unternehmern) dafir zu sorgen, daf dle vom Baustellenverkehr
betroffenen StraBen 1n den Landkreisen Erding und Freising von
den jewelligen Unternehmen nicht Uber das rechtlich zul&ssige
Maf hinaus benutzt werden.

4, Die FMG verpflichtet sich, alle Grundstiicke, die sich inner-
halb des von ihr zur Planfeststellung beantragten Plughafen-
gelédndes befinden, auch wenn sle nach dem durch den Planfest-
stellungsbeschlu® festgestellten Plan gar nicht oder derzeit
nicht oder nur mit Belastungen zu beanspruchen sind, auf Ver-
langen der Elgentimer zum Verkehrswert zu erwerben.

5. Die FMG verpflichtet sich, 1n das nachfolgende Flurbereini-
gungsverfahren soviel Ersatzland einzubringen, daf kein bestehen-
der landwlrtschaftlicher Betrleb durch die fir das ProJekt not-
wendige Abgabe von Land 1n seiner Existenz bedroht oder gar ver-
nichtet wird.
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6. Die Flughafen Miinchen GmbH verpflichtet sich, folgende vom

Flugldrm besonders nachhaltig betroffene Wohngrundstlicke,

die auBerhalb des Flughafengelindes vor Kopf der Haupt-Start-/
Landebahnen gelegen sind, zum Verkehrswert zu erwerben, falls

die Elgentiimer dies wilnschen:

Gemarkung Freising: Flurnummer 3019/1, 3064, 3068;

Gemarkung Oberding: Flurnummer 5373/1, 5379/2, 5415/2, 5415/4,
5415/5, 5415/7, 5415/8,
5415/9, 5415/10, 5415/11,

5415/14, 5555,
Gemarkung Pulling: Flurnummer 930

Stehen dabel das Jewelllge Wohngeb#ude oder Telle dieses
Gebiudes im Eigentum eines Erbbauberechtigten oder elnes
Wohnungseigentimers, so tritt dieser an die Stelle des
Grundstickseigentimers.

Die Flughafen Minchen GmbH ist bereit, auf Wunsch des Eigen-
timers folgende landwirtschaftliche Betriebe, soweit sle in rdum-
lichem und sachlichem Zusammenhang mit den Wohngrundstlicken be-
wirtschaftet werden, nach den Grundsitzen des § 22 Landbeschaf-
fungsgesetz zu erwerben:

Gemarkung Freising: Flurnummer 3019/1 (Lorenz Hiuslmeler,
Ismaninger Str. 83,
Freising)

Gemarkung Freising: Flurnummer 3064 (Johann und Anna
Schmalhofer, Ismaninger

: Str. 100, Freising)

Gemarkung Freising: Flurnummer 3068 (Paula Niedermeler,
Ismaninger Str. 102,
Freising)

Gemarkung Oberding: Flurnummer 5555 (Karl Aicher, Kirchen-
str. 44, Schwalg)

- Sofern die Flughafen Minchen GmbH in Erfidllung ihrer Verpflich-
tungen aus gesetzlichen Vorschriften (insbesondere nach dem Flug-
lirmgesetz), der Auflagen des luftrechtlichen Genehmigungsbe-
scheldes oder des luftrechtlichen Planfeststellungsbeschlusses
fiir den Verkehrsflughafen Minchen II Schallschutzvorrlichtungen
eingebaut, Aufwendungen flir derartige MaBnahmen erstattet oder
andere Entschidigungsleistungen erbracht hat, sind diese Lelstun-,
gen auf die Verpflichtungen der Flughafen Minchen GmbH aus dieser
Zusage anzurechnen,
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VII. Entscheldung Uber die Antrédge und die Einwendungen

1. Antrdge gegen Inhalt und Umfang der Planfeststellungsunter-
lagen und die Art und Weilse des Planfeststellungsverfahrens
werden zurlickgewlesen, sowelt liber sie nicht schon im Laufe des
Verfahrens entschieden wurde oder ihnen In dlesem Planfeststel-
lungsbeschluB stattgegeben wird.

2, Die Einwendungen und Antrige gegen die Planfeststellung des
Flughafens selbst werden zuriickgewlesen, sowelt ihnen nicht durch
Roteintragung, Planiinderung, Auflagen und dle Zusagen der FMG
unter Ziff. VI. dieses Planfeststellungsbeschlusses Rechnung ge-
tragen wird oder sowelt sie slch nicht im Laufe des Planfeststel-
lungsverfahrens auf andere Weise erledigt haben.

VIII. Sofortige Vollziehung

l. Die sofortige Vollziehung dieses Planfeststellungsbeschlusses
wird angeordnet,.

2., Von der sofortigen Vollziehung sind ausgenommen:

2.1 der Bau der S/L-Bahn 3 und dle zwangswelse Inanspruchnahme
der hierfiir erforderlichen Grundstiicksflédchen (vgl. die in Plan
I-02 in diesem Bereich hellgrin ausgewlesenen Flichen und Grund-
erwerbsplan €C1-03) mit Ausnahme des Bereiches Allgemeine Luft-
fahrt (Abfertigung, Wartung und Unterstellung) und des ihm an-
geschlossenen Vorfeldes sowle der Zurollspangen vom Bereich All-
gemeine Luftfahrt zur S/L-Bahn 1 einschlieBlich des dazwlschen
liegenden Gelindes und der Inanspruchnahme der hierflir erfor-
derlichen Grundstiicksfl&chen (vgl. die in Plan I-02 in diesem
Be§eich dunkelgrin ausgewliesenen Fl#chen und Grunderwerbsplan Cl-
03),

2.2 die zwangswelse Inanspruchnahme der fir den Bau der S/L-Bahn 3
bendtigten Grundstiicke (vgl. Beschreibung 2.1) Fl.Nr.: 430/3, 431,
432/2, 432/4, 432, 433, 434, 43472, 434/7, 434/6, 435 Gemarkung
Attaching; Fl.Nr. 1162, 1163, 1164, 1165, 1160, 1159, 1158
Gemarkung Marzling; Fl1.Nr. 5906, 5906/1, 5908/2, 5910/4, 5910,
5904, 5904/5, 590u4/6, 5904/3, 5904/2, 5902, 5846, 5897/3, 5898/3,
5847, 5845, 5843, 5842, 5841, 5840, 5839, 5838, 5831/2, 5831/4,
5673, 5676, 5672, 5659/4, 5659/2 Gemarkung Oberding,
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2.3 die zwangswelse Inanspruchnahme des nach MaBgabe Nr. IV.3.2
planfestgestellten Flughafengeldndes,

2.4 der Bau der AuBenanlagen fiir die Flugsicherung auBerhalb des

_Flughafengelindes und die zwangswelse Inanspruchnahme der hierfir

erforderlichen Grundstiicksflichen (Pléne B 1 bis 13a, B 1-14 bis
B 1-22), .

2.5 der Bau der St 2084 (neu) beginnend bel Bau-km 5+500 bis Bau-
km 13+583 und dle zwangswelse Inanspruchnahme der hierfir erfor-
derlichen Grundstiicksflichen mit Ausnahme des Kreuzungsbauwerkes
St 2084 (neu)/Flughafenzubringer-Ost (BWV 1fd. Nr. 38) und der
Briicken {iber die Dorfen (BWV 1fd. Nr. 40) und den Mittleren-
Isarkanal (BWV 1fd. Nr. 52) und der zwangswelsen Inanspruchnahme
der hilerfiir erforderlichen Grundstiicksfldchen (Fl.Nr. 5577, 5576,
5582, 5583, 5584, 5585, 5669, 5670, 4116, 4111 Gemarkung Ober-
ding, 3015 Gemarkung Eltting; 2915, 2916, 2917, 2922, 2929/2,
2930, 2938, 2929, 2938 Gemarkung Oberding),

2.6 der Bau des Flughafenzubringer-Ost und die zwangswelse Inan-
spruchnahme der hierfir erforderlichen Grundsticksflédchen mit
Ausnahme des siildlichen StraBenastes des slidwestlichen Quadranten
der AnschluBstelle Flughafenzubringer-0st/Gemeindeverblndungs-
straRe Attaching - Schwalg und des ab Bau-km 2+800 nach Westen
filhrenden StraBenteiles und der zwangsweisen Inanspruchnahme der
nierfir erforderlichen Grundstiicksflichen (Fl.Nr. 5803/2, 5805/1,
s462/4, 5462/1, 5462/3 Gemarkung Oberding).

IX. Kostenentscheldung
1., Die FMG trigt die Kosten dieses Planfeststellungsverfahrens.

2. Fllr diesen Planfeststellungsbeschluf ist eine Gebilhr von
1 000 DM von der FMG zu entrichten.

3. Die Hdhe der von der FMG zu erstattenden Auslagen wird geson-
dert festgesetzt.
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Sachverhalt

Vorgeschichte

Ein im Jahre 1954 fir die Flughafen Miinchen GmbH (FMG) erstellter
Generalausbauplan flir den Verkehrsflughafen Minchen-Riem kam zum
Ergebnis, daf dleser Flughafen nicht entsprechend den Anforderun-
gen der langfristigen Entwilcklung des Luftverkehrs ausgebaut wer-
den k&nne.

Die 1963 vom Freistaat Bayern und der Landeshauptstadt Miinchen
geblldete "Kommission Standort GroRflughafen Minchen", nach ihrem
Vorsitzenden auch "Oechsle-Kommission" genannt, priifte in den
Jahren 1963/64 im Raum Miinchen 20 Standorte auf ihre Eignhung zur
Anlegung elnes neuen Verkehrsflughafens. Nach elner Vorauswahl
wurden die Standorte Mammendorf, Sulzemoos, Erdinger Moos, Hérl-
kofener Wald und Hofoldinger Forst untersucht.

Auf BeschluB der Bayerlschen Staatsreglerung vom Oktober 1966
wurde flir den Standort Hofoldinger Forst eln Raumordnungsverfah-
ren eingeleltet. Das Verfahren wurde im Oktober 1967 auf den
Standort Erding-Nord/Frelsing. ausgedehnt, nachdem das Bundesver-
teldigungsministerium eine fir dle Inbetriebnahme eines Verkehrs-
flughafens erforderliiche Elnschrédnkung des Flugbetriebes am M1li-
tdrflugplatz Erding zugesagt hatte.

Die am 14.08. und 29.12.69 von der FMG beantragte Genehmigung zur
Anlegung und zum Betrileb des Verkehrsflughafens Minchen mit vier
parallelen Start- und Landebahnen am Standort Erding- Nord/Frei-
sing ertellte das zustidndige Bayerlische Staatsministerium fir
Wirtschaft und Verkehr am 09. Mai 19T74. Sie wurde am 27. Mai 1974
bekanntgemacht (Nr. 8421 b - VII/8 ¢/3 - 29185).

GemiR BeschluR des Bayer. Landtags vom 15.07.71 (Nr. 7/1101), des
Gesellschafterbeschlusses der FMG vom 14.12.73, den Zielen des
Bayer. Landesentwicklungsprogramms (CR 14 II 7.4) und des luft-
rechtlichen Genehmigungsbeschelds fir den geplanten Flughafen vom
09.05.74 (Seite 164% wird der Flughafen Miinchen-Riem nach Inbe-

triebnahme des neuen Flughafens aufgelassen.

Planfeststellungsverfahren

Antrag auf Planfeststellung

Antragstellung

Antragstellerin 1st die Unternehmerin Flughafen Minchen GmbH
(FMG), 8000 Miinchen 87, mit den Gesellschaftern Frelstaat Bayern,
Bundesrepublik Deutschland und Landeshauptstadt Minchen.
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Mit Schreiben vom 04, Juni 1974 beantragte die FMG bel der Re~
glerung von Oberbayern zur Anlegung des Flughafens am Standort
Erding~Nord/Freising mit der Bezelchnung "Flughafen Miinchen"

die Durchfilhrung des Planfeststellungsverfahrens und die Fest-
stellung des Planes gem. §§ 8 ff. Luftverkehrsgesetz

die Ertellung aller nach anderen Rechtsvorschriften notwendigen
d8ffentlich-rechtlichen Genehmigungen, Verlelhungen, Erlaubnisse

und Zustimmungen fiir die mit der Anlegung des Flughafens ver-
bundenen MaBnahmen

dle Einbeziehung der nach anderen Rechtsvorschriften notwendl-
gen Planfeststellungen in das Planfeststellungsverfahren nach

dem Luftverkehrsgesetz,

Folgende Einzelantrige auf Planfeststellung nach §§ 8, 9 und 10

Luftverkehrsgesetz (LuftVG) wurden mit gleichem Schreiben
gestellt:

Start- und Landebahnen und Anflugnavigatlonsanlagen
Rollbahnen und Vorfelder
Flughafengeldnde und Flughafenumziunung

Gewldsserneuordnung, Grundwasserregelung und Entwdsserung des
Flughafens:

Ausbau von Gewdssern bzw. deren Ufer nach §§ 8, 9 und 10 LuftVGg
in Verbindung mit § 31 WHG und Art. 58 BayWG

sowle folgende Einzelantrége:

Bewllligungen zur Benutzung von Gew#ssern gemif §§ 8, 9, 10
LuftvGg 1i.V.m. § 8 WHG

Erlaubnisse zur Benutzung von Gewissern gemif §§ 8, 9, 10
Luftvé 1.V.m. § 7 WHG und Art. 16 BayWG, und in Form der be-
schrinkten Erlaubnls gemdf Art. 17 BayWG

Der Antrag auf Planfeststellung der Zentralklédranlage bel
Eitting einschlieRlich Hauptsammler zur Kldranlage auferhalb
des Flughafengeliindes und der hlermit verbundene Antrag auf
wasserrechtliche Erlaubnis wurden mit Erkli8rung der FMG vom
19.12.1977 zurickgenommen,

Der Antrag auf Festsetzung des Wasserschutzgeblietes gemdB § 19

WHG, Art. 35 Abs. 1 BayWGd wurde mit Schreiben der FMG vom
24.10.1974 zurlickgenommen.
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Ersatz unterbrochener StraBen und Wege nach §§ 8, 9 und 10

LuftVG in Verbindung mit Art. 36 BayStrWG:
- Staatsstrafe 2084 (neu)
- Gemeindeverbindungsstrafe Hallbergmoos-Schwalg

- GemelndeverbindungsstraRBe Attaching-Schwalg
- Flughafenzubringer Ost

Der Antrag auf Planfeststellung der KreilsstraBe FS 11 (neu)
wurde mit Schreiben der FMG vom 16.09.76 zurlickgenommen

- Verlegung von Stromversorgungsleitungen
(Der Antrag auf Planfeststellung der 220/380 V Ersatzleitung
zum "Hennerhof" wurde mit Schreiben der FMG vom 13.09.78

zurickgenommen)

- Verlegung von Wasservorsorgungsleitungen

- Verlegung von Fernmeldeleitungen

- Wasserversorgungsanlagen auBerhalb des Flughafengeldndes
(Der Antrag auf Planfeststellung der Wasserleitung vom Knoten-
punkt P bis ASR-SiUd und vom Knotenpunkt N bils ASR-Nord wurde
mit Erklirung der FMG vom 04.04.1979 zurilickgenonmmen).

Folgende Einzelantrige auf Planfeststellung nach §§ 8, 9, 10
LuftVG wurden von der Unternehmerin wihrend des Planfeststel-
lungsverfahrens nachgereicht:

Mit Schreiben vom 06. August 1976:
- Landschaftsplanung Flughafenrandzone

- Bauliche Anlagen und Grlinordnung

Antragsbegriindung

Die FMG begriindete ihren Antrag mit der Notwendigkeit eines
lelstungsfdhigen Flughafens filir den Verkehrs- und Wirtschafts-
raum Slidbayern und eines Ersatzflughafens fiir den Flughafen
Minchen-Rlem.

Mit Schreiben vom 01.12.76 erginzte dle FMG ihre Antragsbegriin-
dung durch Vorlage elner gutachterlichen Stellungnahme zur Fra-
ge der "Notwendigkeit elnes neuen Verkehrsflughafens fiir Min-

chen" vom November 1976 und durch Vorlage eines Ergebnisberich-
tes zum Gutachten "Gesamtkapazitdt des Verkehrsflughafens Min-
chen-Riem" vom November 1977. Danach betrage das Fluggastauf-

kommen fiir den gewerblichen Luftverkehr im Jahre 1985 zwischen
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9,5 und 10,5 Millionen Flugg#ste. Das entspreche 77.900 bis
108.700 Flugbewegungen. Flir den nichtgewerblichen Verkehr wirden
fir 1984 rund 84.000 Flugbewegungen erwartet. Die Gesamtbewe-
gungszahl llege zwischen 149.000 und 182.300.

Um diesen Flugverkehr bewldltigen zu kdnnen, selen 1n elner typl-
schen Spitzenstunde zwischen 32 und 43 Flugbewegungen notwendlg.
Die Jahresmittelkapazitdt der einen Start- und Landebahn des
Flughafens Minchen-Riem liege bel 29 Flugbewegungen pro Stunde.
Bei dem prognostlzlerten Flugverkehr werde die Kapazitidtsgrenze
der Bahn zwlschen 1978 und 1979 erreicht. Die Kapazitit des Vor-
feldes sel bereits vdllig ausgeschdpft.

Sinnvolle Ausbaumafnahmen oder flugbetriebliche Verbesserungen
zur Stelgerung der Kapazitit und zur Anpassung des Flughafens an
das Luftverkehrsaufkommen der Zukunft selen nicht mehr mdglich.
Ein Ausbau scheide wegen fehlender r8umlicher Ausdehnungsmdglich-
kelten aus. Eine Verlingerung der Bahn oder die Errichtung welte-
rer Bahnen mit einer Linge von 4000 m, die filr die 1m Einsatz be-
findlichen Flugzeugmuster im Langstreckenverkehr erforderlich
selen, wirden bel dem erforderlichen Grunderwerb zu nicht ver-
tretbaren Eingriffen in die vorhandene Besledelung filhren.

Ferner gewdhrlelste nur eine Start- und Landebahn mit einer Linge
von nur 2 804 m keine sichere und stdrungsfrele Betriebsabwick-
lung, lnsbesondere wihrend Reparaturarbelten, Schneeriumung und
Entelsung.

SchlieRBlich mache die nahe Lage des Flughafens zur Stadt Minchen
und zu benachbarten Gemeinden, mit den An- und Abfligen Uber

dichtbesiedelte Wohngeblete, seine Auflassung aus Griinden der
Sicherheit und Lirmbeeintréchtigung notwendig.

Das Bahnsystem des neuen Flughafens mit vier Start- und Lande-
bahnen, seilne Lage und Konfiguration werden mit dem zu erwarten-
den Flugverkehr begriindet:

Nach 1985 wilrden unter Berlicksichtigung der Luftverkehrsprognosen
zwel Start- und Landebahnen ausschllieflich fir den gewerblichen
Luftverkehr bendtigt. Fir die Allgemeine Luftfahrt, die mit Auf-
lassung des Flughafens Minchen-Rlem auf dem neuen Flughafen ab-
zuwickeln sel, milsse elne dritte S/L-Bahn angelegt werden.
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Nach 1990 wirden die S/L-Bahnen 1 und 2 ihre Kapazititsgrenze er-

relchen. Die dann anzulegende vierte S/L-Bahn sel aber auch er-
forderlich, um im Stdrungsfall elner Bahn, bel gleichzeltig hoher
Verkehrsfrequenz, dle Regelmdfigkeit des Luftverkehrs auf zwel

Bahnen zu gewdhrlelsten.

Dle berechnete L#nge der S/L-Bahnen von 4000 m und 2500 m ergebe
sich aus den Anforderungen der startenden und landenden Flugzeug-
typen unter Berilcksichtigung der Hohenlage des Flughafens, der
Flughafenbezugstemperatur, der Lingsneigung der Bahnen sowle aus
flughafenbetrieblichen Griinden.

Die Konfiguration des Startbahnsystems (seitlicher Abstand und
seitliche Versetzung der Bahnen) sel nach flugsicherungstechni-
schen, flughafenplanerischen Anforderungen und 1n Hinblick auf
die Fluglédrmbeelntrichtigung benachbarter Gemeinden festgelegt
worden.

Pl&ine mit Bellagen

Mit Antragsschreiben vom 04, Juni 74 legte die FMG in
25 Aktenordnern folgende Planfeststellungsunterlagen vor:

A ERLAUTERUNGSBERICHT

Antrag auf Planfeststellung

Verzelchnis der Unterlagen und Abkilirzungen

Vorgeschichte

Erlduterung zum Antrag

Auswirkungen des Flughafens

Flughafenanlagen und Betriebsabwicklung

Abwicklung der BaumaBnahmen

Luftrechtlicher Genehmigungsbescheid mit Li#rmschutzzonenkarten
und Bauschutzberelichskarte

Qo= O =D PO =

B FLUGBETRIEBSFLACHEN
1 Start- und Landebahnen einschl. Anflugnavigationsanlagen und .
Lurtfahrthindernisse
2 Rollbahnen und Vorfelder

C FLUGHAFENGELANDE

1 Feststellung des PFlughafengeléndes
2 Flughafenumziunung
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D NEUORDNUNG DES BESTANDES IM FLUGHAFENBEREICH

1 GewHsserneuordnung und Grundwasserregelung
(Durch Planinderung der FMG mit Schreiben vom 30. Juli 76

gegenstandslos. Siehe Abschnitt "Planinderungen", Seite 105 f)

2 Ersatz unterbrochener Strafen und Wege

2.1 Staatsstrabe 2084 (neu)

2.2 KreisstraRe FS 11 (neu) einschl. Anbindung Hallbergmoos
und Attaching (Durch Antragsricknahme vom 16.09.7
gegenstandslos)

2.3 Gemelndeverbindungsstrale Hallbergmoos~Schwalg

2.4 Gemeindeverbindungsstrake Attaching-Schwalg

2.5 Flughafenzubringer Ost

Verlegung von Versorgungsleltungen

3.1 Wasserversorgungsleltungen

3.2 Stromversorgungsleltungen

3.3 Fernmeldelelitungen

3.4 Gasleitungen

Frelmachung des Geldndes

Vorhandene und kiinftige Fl&ichennutzung
Flurbereinigung
Rechte im Flughafenbereich, soweit sie nicht im Grundbuch

eingetragen sind, und Einziehung von StraBen und Wegen

1o\ &=

E VERKEHRSERSCHLIESSUNG

1 Verkehrserschliefung StraBe
2 VerkehrserachliefBung Schlene

F VER- UND ENTSORGUNG

1 Wasserversorgung
1.1 Erlduterung
1.2 Gutachten des Bayer. Landesamtes filr Wasserversorgung,
vom 03.12.1971
1.3 Wasserschutzgeblet fir die spitere Wassergewinnung
(Durch Antragsriicknahme vom 24,10.74 gegenstandslos)
1.4 Wasserversorgungsanlagen auBerhalb des Flughafengeldndes

Stromversorgung
Fernmeldeversorgung
Gasversorgung
Miillbeseitigung

Abwasserbeseltigung

MW N
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6.1 Entwisserung des Flughafens
(Durch Planéinderung der Unternehmerin mit Schreiben vom
30.Juli und 17.September 76 gegenstandslos. Siehe Ab-
schnitt "Plan#inderungen", Seite 105 f)

6.2 Zentralkldranlage bel Eitting
(Durch Antragsricknahme vom 19.12.77 gegenstandslos)

6.3 Ableltungskanal Erding-Eitting
(Die nur nachrichtlichen Planunterlagen wurden durch An-
tragsriicknahme des Tellprojektes 6.2 "Zentralkliranlage
bei Eitting" am 19.12.77 gegenstandslos)

G UMWELTSCHUTZ/UKOLOGIE
1 Schutz vor Lirm
1.1 Schutz vor Lirm und MaBnahmen zur Fluglidrmiberwachung
.2 MaBnahmen gegen Bodenlirm
.3 Nachtflugbeschrinkungen
.4 Entschidigungen und Erstattungen nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglirm
1.5 Weitere SchallschutzmaBnahmen
1.6 Sonstige MaBnahmen gegen Fluglirm
2 Reinhaltung der Luft (mit Gutachten i{iber eine mdgliche Luft-
verschmutzung beim Flughafen Miinchen II, von Prof. Dr. Speng-
ler, vom November 1971)
3 Reinhaltung der Gewisser
4 Landschaftstkologle
4.1 Pflanzensozliologische Beweissicherung
4,2 Pflanzensozlologisches Gutachten der Bayer. Landesanstalt
fir Bodenkultur u. Pflanzenbau, vom 30, August 1974
4.3 Tler- und Waldbesténde
4.4 Vogelschutz und Verhiitung von Vogelschligen
4.5 Ukologlsches Gutachten

5 Landschaftsgestaltung

H VERZEICHNIS DER GRUNDEIGENTUMER
1 Alphabetisches Verzelchnls der Grundeigentimer

Die Planunterlagen bestehen aus Erl8uterungen, Grundstilcksver-
zelchnissen liber die zu erwerbenden, dinglich zu beschrénkenden
und wdhrend der Bauzelt vorilbergehend beanspruchten Grundstilicks-
fldchen, aus Grundbedarfsplinen M =1 : 2 000, 1 : 5 000, Bau-
werksverzelchnissen, Ubersichtsplinen M = 1 : 25 000, Lageplénen
M=1:5000, 1 : 2 000 und Ubersichtslageplinen M = 1 : 5 000,
Hbhenplinen oder L&ngs- und Querschnitten der Bauwerke, Regel-
und Typischen Querschnitten, Querprofllen und welteren Pldnen.
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Mit Schreiben vom 31. Oktober 1974 reichte die FMG zur Stltzung
ihres Antrags vom O4., Juni 1974 folgende Gutachten nach:

Medizinisches Gutachten Uber die Auswirkungen des Fluglirms auf
die Bevdlkerung in der Umgebung des geplanten Verkehrsflughafens
am Standort Frelsing/Erding - Nord, von Prof. Dr. Jansen, vom
30.11.1971

Erginzendes Gutachten liber die Einwirkung von Fluglirm auf dle

Umgebung des geplanten Flughafens Minchen II bel Erding, von Dipl.
Physiker J. Meyer (Mirz 1971)

Gutachten iiber die Geriuschbelastung in der Umgebung des Flugha-
fens Milnchen II mit Berechnung der Grenzlinien des Stdrindexes
bei den Werten Leq = 75 dB(A), 67 dB(A) und 62 dB(A), ausgehend
von 2 Start- und Landebahnen und dem 1980 zu erwartenden Flug-
betrieb, von Prof. Biirck (Aug. 1969)

Gutachten {lber die Ger#duschbelastung in der Umgebung des Flugha-

fens Minchen II im Ausbauzustand flr das Jahr 1990 mit Berechnun-
gen der Grenzlinilen der Stdrzonen bel den Werten Leq = 75 dB(A),

67 dB(A) und 62 dB(A), von Prof. Blrck (April 1970)

Gutachten {iber die flugklimatischen Verh#ltnisse im Gebiet Erding-
Nord/Frelsing, unter Verwendung zweljdhriger Reglstrilerungen und
Beobachtung im Schwaigermoos im Hinblick auf Einbezlehung der
Start- und Landebahnsicht in die Betrachtungen, vom Deutschen Wet-
terdienst - Wetteramt Miinchen - vom 10. Februar 1971 und ergén-
zendes Gutachten vom 09, August 1971

Gutachten des Bayer. Geologlschen Landesamtes Uber die

?¥dﬁo%gglogischen Verhdltnisse im Erdinger Moos, 1. Tell, vom
4. 9

Gutachten des Bayer. Geologlschen Landesamtes liber die
hydrogeologischen Verhiltnisse im Erdinger Moos, 2. Tell, vom
26.4.1971

Gutachten des Bayer. Geologlschen Landesamtes liber die MOglichkelt
der Umleltung des Kanals und der Grében, sowle lber eine mdgliche

Grundwasserhaltung im Bereich des Flughafens Miinchen I1 im Erdinger
Moos, vom 14.7.1970

Gutachten des Bayer. Geologischen Landesamtes zur Frage der
Reichwelite der Absenkung und der bel einer Absenkung zu fdrdernden
Wassermenge belm geplanten GroBflughafen Minchen-Hallbergmoos vom
18.9.1970
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Auslegung (1. Auslegung)

Die mit Antragsschrelben vom 4. Juni 1974 vorgelegten Planunterlagen
und mit Schreiben vom 31. Oktober 1974 vorgelegten Gutachten haben
in folgenden Gemeinden (Auslegungsgebiet) regelm#iRig wihrend der
Dienststunden &6ffentlich zur Einsicht ausgelegen:

in der Zeit vom 6.l11. bis einschl. 21.11.1974
In den Gemeinden

Bockhorn, Sitzungssaal der Gemeindeverwaltung (SdG)
Echlng, Sd4dG

Fahrenzhausen, Keller der Schule Fahrenzhausen
Frauenberg, Gemeindekanzlel

Giinzenhausen, Gaststdtte Grill, 1. Stock
Haimhausen, Sd4dG

Hohenkammer, Gemeindeverwaltung

Kammerberg, Gastwlrtschaft "Zur Post", 1. Stock
Kollbach, Gemelndeverwaltung

Kranzberg, Gemelndeverwaltung

Langengelsling, Keller der Grundschule
Langenprelslng, Sd4dG

Massenhausen, Gastwirtschaft Hepting "SchloBstiiberl®
Moosinning, SdG

Neuching, SdG Oberneuchilng

Neufahrn b. Freising, Grofer u. kleiner Sd4G
Notzing, Gemeindeverwaltung Goldach

Oberhummel, Alter Schulsaal

Wartenberg, Sd4dG

UnterschleifBheim, Jugendsaal

Vierkirchen, Vorraum 4. Schule 1n der Gemeindeverwaltung

in der Zeit vom 6.11, bis einschl. 5.12.1974
in den Gemeinden

Attaching, Gemelndesaal

Berglern, SdG
Eitting, Gymnastikraum der Volksschule

Stadt Erding, Rathaus, 2. Stock

Stadt Freilsing, Volksschule Lerchenfeld u. Votting
u. Sitzungssaal des Landratsamtes Freising

Hallbergmoos, SdG und Raum fiir Miitterberatung

Marzllng, Feuerwehrhaus

Oberding, Volksschule in Oberding, Niederding und Schwalg
Pulling, Feuerwehrhaus

Zelt und Ort der Auslegung wurden mit Bekanntmachung der
Reglerung vom 3.10.1974 wie folgt bekanntgegeben:

— durch Anschlag an den Gemelndetafeln
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- durch Veréffentlichung in den Amtsblittern der Landratsimter ,
Frelsing vom 18.10. und Erding vom 17.10.1974, des Landkreises
Dachau vom 17.10.1974, im Oberdinger Gemelndeanzelger vom
18.10., Mitteilungsblatt der Gemeinden Moosinning und Neuching
vom 18,10.197% und in "Haimhausen Aktuell" Nr. 2/74; mit be-
richtigten Auslegungszeiten filr die Stadt Erding mit Bekannt-
machung der Regierung vom 30.10.1974 im Amtsblatt des Landrats-
amtes Erding vom 2.11.1974; mit gedndertem Auslegungsort fir
die Gemeinde Pulling im Amtsblatt des Landratsamtes Freilsing
vom 8.11.1974; fUr die Gemeinde Kranzberg auferdem mit Bekannt-

machung der Reglerung vom 24.9.1974 im Amtsblatt des Landrats-
amtes Freising vom 4.10.74

- durch Verdffentlichung im Regionalanzeliger Landkreils Erding,
Stadt u. Landkreis PFreising und Landkrels Dachau vom
18.10.1974, im Freisinger Tagblatt vom 18,10., Frelsinger
Anzelger vom 25.10., 1in der Moosburger Zeitung vom 18,10, und
im Erdinger Anzeiger - Dorfener Anzeiger vom 19. und
20,10.1974.

In der Bekanntmachung wurde darauf hingewlesen, daR Elnwendungen
gegen das Vorhaben spdtestens innerhalb von 2 Wochen nach Beendl-
gung der Auslegung beil der Reglerung von Oberbayern, 8000 Minchen
22, MaximilianstraBe 39, schriftlich oder zur Niederschrift in
einer der nidher bezelchneten Stellen zZu erheben sind.

Grundstlckseigentimern, dle durch dingliche Inanspruchnahme von
Grundstiicken berilhrt werden, wurde zusitzllch mit Schrelben der
Regierung vom 28.10. und 25.11.1974 Kenntnis von der Auslegung
gegeben.,

Der Anschlag an den Gemeindetafeln erfolgte durch die Gemelnden;
bel der Gemelnde Neufahrn im Wege der Ersatzvornahme durch das
Landratsamt Frelsing. Die Anschlige erfolgten ausweislich der Be-

stitigungsvermerke der Gemeinden spitestens am 28,10, und wurden
frilhestens am 21.11. bzw. 4.,12.1974 abgenommen.

Die Auslegungsfrist wurde in folgenden Gemelnden verlédngert:

Eching, bis 29.11.1974

Freising, bis 19.12.1974 (nur Sitzungssaal des Landratsamtes)
Massenhausen, bis 29.11. und anschl. bis 19,12,1974

Oberding, bils 19.12.1974

UnterschleiBheim, bis 5.12.1974

Neufahrn, bis 5.12.1974 (nur kleiner Sitzungssaal des Rathauses)
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Die Verlédngerung wurde wle die vorangegangene Auslegung entspre-
chend bekanntgemacht: Durch Anschlag an den Gemelndetafeln 1in den
Gemeinden Eching, Stadt Freising, Massenhausen, UnterschleiBheim;
durch Veprdffentllichung in den Amtsblittern des Landratsamtes Frei-
sing vom 31.10., 22.11. und mit berichtigtem Auslegungsort fir dle
Gemelnde Neufahrn vom 29.11.1974; durch Veréffentlichung im Frei-
singer Tagblatt vom 19.1l1., Oberdinger Gemeindeanzeiger vom 22.11.
und Lohhofer Anzeiger vom 22.11.1974.

Alle Anschléige an Gemeindetafeln wurden von den zustédndigen Land-
ratsimtern und der Reglerung regelméBig liberwacht. Fehlende oder
unleserlich gewordene Bekanntmachungen wurden umgehend ersetzt.

W&hrend der Auslegung standen am Auslegungsort unterwiesene Dienst-
krifte der Regilerung oder der Gemeinde zur Information lber Gliede-
rung und Benutzung der Planunterlagen berelt. Weltere Auskiinfte er-
teilten Dienstkrifte der Reglerung nach elnem festgelegten Zeitplan
mehrmals an Jjedem Auslegungsort, mindestens Jedoch zweimal.

Die Gemeinde Pulling erklidrte sich durch BeschluB des Gemeindera-
tes vom 6.8.1974 bereit, die Planunterlagen im Sporthelm auszu-
legen, verwelgerte jedoch am 4.11.1974, nach Aufhebung ihres Be-
schlusses vom 6.8.1974, der Reglerung den Zutritt zur Aufstellung
der auszulegenden Planunterlagen. Dle Unterlagen wurden daraufhin
im Feuerwehrhaus, dem elnzlg geeigneten und verblelbenden gemelnd-
lichen Auslegungsraum, ausgelegt.

Die Gemelnde Neufahrn verweigerte Jjede erbetene Amtshllfe fir dle
Beschaffung gemeindlicher Auslegungsriume. Die Reglerung lUbte im

Wege der Rechtsaufsicht (Art. 113 GO) das Hausrecht der Gemeinde

aus und nahm am 4.11.1974 den kleinen und grofen Sitzungssaal flir
die Auslegungszeit bis 21.11., und fir die Verldngerungszeit bils

5.12.1974 nur den klelnen Sitzungssaal 1in Anspruch.

An Jedem Auslegungsort waren zusitzlich folgende Pléne
aufgehingt:
A 6 - 02 Ubersichtskarte mit Bau- und Lérmschutzbereich
A 6 - 03 Gelinde- u. Funktionsplan
E 1 - 02 Verkehrserschllefung

Daruber hinaus waren je nach dem Krels der Betroffenen jeder
Gemeinde weitere PlHne aufgehlingt.

Die Planunterlagen lagen 1n jedem Auslegungsraum in elnfacher
Ausfertigung aus und zusétzlich:
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~ 1n der Stadt Erding und der Gemeinde Neufahrn elne weltere
Ausfertigung :

- 1n den Gemeinden Notzing, Langengelsling, Wartenberg,
Langenpreising und Attaching ein weilterer Ordner der Anlage
Nr. A 1-7 und Nr. H

- in der Stadt Erding, den Gemelnden Kranzberg, Fahrenzhausen,
Gliinzenhausen, Hallbergmoos, Berglern, Pulling, Eitting und
UnterschleiBheim zwel weltere Ordner der Anlage Nr. A 1-7

- in der Stadt Erding, den Gemeinden Erding, Hallbergmoos,
Berglern, Neufahrn, Pulling und Eitting zwel weltere Ordner der
Anlage Nr. H

-~ in der Gemeinde Neufahrn vier weltere Ordner der Anlage Nr. A
1-7

- in der Gemeinde Oberding drel weltere Ordner der Anlage Nr.

A 1-7 und Nr. H.

Die am Auslegungsort in der Gemeinde Pulling am 7.11.1974 abends
zerstérten Planunterlagen wurden am 8.11.1974 morgens vollsténdig
ersetzt. Die aus dem Auslegungsraum der Volksschule Lerchenfeld
in der Stadt Freising am 15.11.,1974 entwendeten sechs Gutachten

und ein Ordner wurden umgehend ersetzt.

Dlie Auslegungsriume waren in der Regel von Montag bils Freltag von
.00 - 12,00 Uhr und von 13.00 oder 14,00 - 17.00 Uhr und zusitz-
lich an einem Wochentag bis 19.00 oder 20.00 Uhr gedffnet.

M1t Bekanntmachung der Reglerung vom 21,11.1974 wurde die Ein-
wendungsfrist bis zum 7. Mirz 1975 verlingert. Es wurde bekannt-
gemacht durch Anschlag an den Gemeindetafeln in allen vorgenann-
ten Gemelnden des Auslegungsgebietes, durch Verdffentlichung 1in
den Amtsbléttern der Landratsimter Frelsing vom 22.11.1974 und
Erding vom 7.12.1974, des Landkreises Dachau vom 12.12.1974,
durch Veréffentlichung im Frelsinger Anzelger und Frelsinger
Tagblatt vom 10.12., Mittellungsblatt der Gemelnden Moosinning
und Neuching vom 13.12., Oberdinger Gemelndeanzelger vom 13.12.,
Lohﬁofer Anzeiger vom 22.11.1974 und "Haimhausen Aktuell" Nr.
5/T74.

Planinderungen

Die Planunterlagen

D1 Gewdsserneuordnung und Grundwasserregelung
F 6.1 Entwisserung des Flughafens

und

G 4.2 Pflanzensoziologisches Gutachten, vom 30, August 1974
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wurden aufgrund von Elnwendungen des Wasserwlrtschaftsamtes Miin-
chen, des Bayer. Landesamtes filr Wasserwlrtschaft, zahlreicher
Wasser- und Bodenverbénde im Erdinger Moos und aufgrund des fort-
geschriebenen Geldndenutzungs- und Funktionsplanes des Flughafens
und des Uberarbelteten wasserwlrtschaftlichen Gesamtprojekts
durch folgende Planunterlagen ersetzt:

Mit Schreiben der FMG vom 30. Juli und 17. September 1976 durch

D la/F 6.la - Gewdsserneuordnung und Grundwasserregelung

- 01 bis 172 und Entwisserung des Flughafens
mit Anhang 2: Pflanzensoziologisches Gutachten,
vom 22. Juli 1976
(1. Anderung)

D la/F 6.la - Gewldsserneuordnung Vorflutbereich Nord

- 173 bis 203 (1. Anderung)
(Gegenstandslos durch 2. Anderung mit Schreiben
der FMG vom 05. April 1978, s. Selte 107).

Weltere ergédnzende und ersetzende Planunterlagen wurden aufgrund
von Elnwendungen Privatbetroffener, Stellungnahmen der Behor-
den, Gemeinden und Trigern O6ffentlicher Belange und als Folge

der fortgeschrliebenen Planung von der FMG milt folgenden Schrelben
vorgelegt:

Mit Schreilben vom 23. Mirz 1976 zu
F 1.4 Wasserversorgungsanlagen
auBerhalb des Flughafens (1. Anderung)

1t Schreiben vom 26. Mirz 1976 zu
3.2 Verlegung von Stromversorgungsleitungen (1.ZXAnderung)

Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsanlagen
Rollbahnen und Vorfelder

.1 StaatsstrafBe 2084 (neu} (1. Enderung)

.3 GemeindeverbindungsstraBe Hallbergmoos - Schwalg (1.
Knderung)

4 GemeindeverbindungsstraBe Attaching - Schwalg

«5 Flughafenzubringer Ost

S

PN

i chrelben vom 29. Mirz 1977 zu

.1 Staatsstrale 2084 (neu) (2. Anderung)

.2 Verlegung von Stromversorgungsleitungen (2. Xnderung)

it Schreiben vom 15. Januar 1978 zu
.4 Wasserversorgungsanlagen

auferhalb des Flughafens (2. Anderung).

M
D
B
B
D
D
D
D
M
D
M
D
M
P

2
2
t
2
it Schreiben vom 18. April 1977 zu
3
t
1
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Die FMG reichte mit Schreiben vom 6. August 1976 folgende Plan-
unterlagen nach:

1 BAULICHE ANLAGEN UND GRUNORDNUNG (einschl. S-Bahn)

mit fortgeschriebenen Gelindenutzungs- und Funktionsplan vom
Junl 1976 als Beiplan zum Erl#uterungsberlcht

J LANDSCHAFTSPLANUNG FLUGHAFENRANDZONE

Mit Schreiben der FMG vom 5. April 1978 wurden die mit Anderungs-

schreiben der FMG vom 17. September 1976 vorgelegten Planunter-
lagen

D la/F 6.1la -~ Gewlsserneuordnung Vorflutbereich Nord
- 173 bis 203

aufgrund zahlreicher Einwendungen, lnsbesondere der Gemelnde Eit-

ting, und der hierdurch veranlassten Neuplanung, durch folgende
Planunterlagen ersetzt:

D la/F 6.la - Gew#dsserneuordnung Vorflutbereich Nord
- 204 bis 246 (2. Enderung).

Die mit Knderungsschreiben der FMG vom 30, Juli 1976 vorgelegten
Planunterlagen

D la/F 6.la - Gewldsserneuordnung und Grundwasserregelung
- 01 bis 172 und Entwisserung des Flughafens

wurden durch folgende Unterlagen erginzt oder tellwelse ersetzt:

Mit Schrelben der FMG vom 5. April 1978 zur Entwlsserung des

Flughafens

hier: Entwisserung der S/L-Bahn 3 und des dazugeh®rlgen Roll-
bahnsystems
Entwisserung der S/L-Bahn 4 und des dazugehSrigen Roll-
bahnsystems

Mit Schreiben der FMG vom 17. Oktober 1978 zur Grundwasserrege-
lung des Flughafens
hier: Versickerungsanlage Nord

Mit Schreiben der FMG vom 2. April 1979 zur Entwidsserung
des Flughafens
hier: Einleitungsmengen in die Vorfluter.
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Mit Schreiben der FMG vom 17. Januar 1979 wurden aufgrund von
Elnwendungen gegen die Trassenfihrung gednderte Planunterlagen
zZUu

D 2.3 Gemeindeverbindungsstrabe Hallbergmoos-Schwaig (2. Ande-
rung)

vorgelegt.

Die Reglerung lieB sich im Dezember 1978 vom StraBenbauamt Min-
chen gednderte Pline mit Beilagen zu-

D 2.1 StaatsstralBe 2084 (neu)

vorlegen, um Elnwendungen gegen unterbrochene Zufahrtswege im
Planfeststellungsbeschlul gegebenenfalls nachkommen zu k&nnen.,

Planinderungen mit Auslegung (2. Auslegung)

Die mit Schreiben der FMG vom 30, Jull und 17. September 1976
vorgelegten gednderten Planunterlagen

D la/F 6.la - Gewdsserneuordnung und Grundwasserregelung

- 01 bis 172 und Entwidsserung des Flughafens
mit Anhang 2 Pflanzensozlologisches Gutachten,
vom 22, Juli 1976
(1. Anderung)

D la/F 6.1a - Gewdsserneuordnung Vorflutbereich Nord
- 173 bis 203 (1. Anderung)

und die mit Schreiben der FMG vom 6. August 1976 nachgereichten
Planunterlagen

I BAULICHE ANLAGEN UND GRUNORDNUNG (einschl. S-Bahn)

mit fortgeschriebenen Gelindenutzungs- und Funktlonsplan vom
Juni 1976 als Beiplan zum Erlduterungsbericht

haben 1in allen aufgefiihrten Gemeinden des Auslegungsgebletes

(vgl. 1. Auslegung im Jahr 1974, Seite 102) 1n der Zelt
vom 2.11, bis einschl. 3.12.1976 wihrend der Dienststunden

6ffentlich zur Einslicht ausgelegen.

Zeit und Ort der Auslegung wurden mit Bekanntmachung der Regle-~
rung vom 6,10.1976 wle folgt bekanntgegeben:

- durch Anschlag an den Gemeindetafeln, ausgenommen Gemeinde
Oberding
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~ durch Verdffentllichung in den Amtsblittern der Landratsdmter
Freising v. 15.10. und Erding v. 16.10.1976, des Landkreilses
Dachau und des Landratsamtes Minchen vom 18,10.1976, im Ober-
dinger Gemeindeanzelger vom 15.10., Amperboten vom 21.10.,
Lohofer Anzelger vom 08.10 und im Mittellungsblatt der Gemein-
den Moosinning und Neuching vom 15.10.1976

- durch Verdffentlichung im Regilonalanzeiger Landkreis Dachau, im
Regionalanzeiger Landkrels Erding, Stadt und Landkrels Frelsing
vom 15.10.1976, im Minchner Stadtanzeiger v. 15.10,1976, 1im
Freisinger Tagblatt, Erdinger Anzeiger und in den Dachauer
Nachrichten v. 16.10.1976 und in der Moosburger Zeltung v.
18.10.1976.

Die Bekanntmachung enthielt den Hinwels, daR Einwendungen bel den
in der Bekanntmachung n#her bezeichneten Stellen bils zum 20.12.76
zu erheben sind.

Grundstickseigentiimern, die durch dingliche Inanspruchnahme von
Grundstiicken berilhrt werden, wurde mit Schrelben der Regierung
vom 22.10.1976 zusidtzlich Kenntnis von der Auslegung gegeben.

Alle Anschlige an Gemeindetafeln und die Auslegungsriume mlt den
Planunterlagen wurden von den zustdndigen Landratsdmtern und der
Regierung regelmipig liberwacht. Wihrend der Auslegung standen am
Auslegungsort unterwiesene Dienstkrifte der Regierung, der Ge-

meinde oder des Landratsamtes zur Informatlion iiber die Gliederung
und Benutzung der Unterlagen berelt.

Die Planunterlagen lagen in einfacher Ausfertigung und ohne Be-
rechnungsbiicher (Anlage Nr. D la/F 6.1a-04 bils -06) aus. Eine
weltere Ausfertigung mit Berechnungsbiichern lagen in folgenden
Gemeinden aus:

Oberding, Frelsing, Pulling, Neufahrn, Hallbergmoos, Marzling
und Eitting.

Die Auslegungsrdume waren von Montag bis Freitag entsprechend der
auf Seite 105 zur 1. Auslegung angeflihrten Zelt gedffnet.

Plandnderungen mit Benachrichtigung Privatbetroffener

Von den mit Schreiben der FMG vom 26. Mirz 1976 vorgelegten geln-
derten Planunterlagen

D 3.2 Verlegung von Stromversorgungsleitungen (1. Anderung)
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wurden dile Betroffenen benachrichtigt. Die Plan&nderung wurde den
Grundstickseigentimern mit Schrelben der Regierung vom 22.10.1976
(Nr. 315-F-330-2) mitgeteilt. Ein Aktenheft mit Ausziligen war bei-
gefigt. Darlber hinaus konnten die Betroffenen in der Zeit vom
2.11. bis 16,11.1976 die vollstidndigen Planinderungsunterlagen
bel der Regierung wdhrend der Dienststunden einsehen. Einwendun-
gen konnten bis 30.11. bel der Reglerung schriftlich erhoben oder
ab 16.11.1976 zu Protokoll gegeben werden.

Sechs unzustellbare Benachrichtigungsschreiben wurden 1im zwelten
Zustellungsversuch mit Schreiben der Reglerung vom 11.11.1976
(Nr. 315-F-330-2/1) erfolgreich zugestellt., Einsicht in die Plan-
inderungsunterlagen konnte vom 22,11. bils 6.12.1976 bel der Re-
glerung genommen, Einwendungen bls 20,12, bel der Reglerung
schriftlich erhoben oder ab 6.12.1976 zu Protokoll gegeben wer-
den.

Weltere ermittelte Betroffene, insbesondere Inhaber von obligato-
rischen und dinglichen Rechten am beanspruchten Grundstick, wur-
den gleichfalls mit Schreiben der Reglerung vom 7.9.1977 {(Nr.
315-F-330.2-8-21) einschl. beigefiigtem Aktenheft benachrichtigt.
Einsicht 1in die vollstindigen Planéinderungsunterlagen konnte zu-
sdtzlich vom 12.9. bis 26.9.1977 bei der Regierung genommen, Ein-
wendungen bis 10.10. bel der Reglerung schriftlich erhoben oder
ab 26.9.1977 zu Protokoll gegeben werden.

Von den mlt Schreiben der FMG vom 26. Mirz 1976 vorgelegten gelin-
derten Planunterlagen

B 1 Start- und Landebahnen und Anflugnavigationsanlagen

wurden die Betroffenen benachrichtigt. Die Plan#inderung wurde den
Grundstiickselgentimern mit Schreiben der Reglerung vom 10.11.1976
(Nr. 315-F-330-3) mitgeteilt. Ein Aktenheft mit Ausziligen aus dem

Grundstlcksverzelichnis und den Lageplinen war beigefigt. Dartber
hinaus konnten die Betroffenen in der Zelt vom 22.11. bls 6.12.76

die vollsténdigen Plandnderungsunterlagen bel der Reglerung wih-
rend der Dienststunden einsehen. Einwendungen konnten bis 20.12,
bel der Regierung schriftlich erhoben oder ab 6.12.1976 zu Pro-
tokoll gegeben werden.

Weitere ermittelte Betroffene, insbesondere Inhaber von obligato-
rischen und dinglichen Rechten am beanspruchten Grundstlick, wur-

den gleichfalls mit Schreiben der Reglerung vom 7.9.1977 (Nr.
315-F-330.2-FbF1-12) einschl. beigefligtem Aktenheft benachrich-

tigt. Einsicht iIn die vollstidndigen Planinderungsunterlagen konn-
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te zusitzlich vom 12.9. bis 26.9.1977 bel der Reglerung genommen,
Einwendungen bis 10.10. bel der Reglerung schriftlich erhoben
oder ab 26.9.1977 zu Protokoll gegeben werden.

-Von den mit Schreiben der FMG vom 26. Mirz 1976 vorgelegten gedn-~
derten Planunterlagen

D 2.1 StaatsstraBe 2084 (neu) (1. Anderung)

wurden die Betroffenen benachrichtigt. Die Plandnderung wurde den
Grundstilckseigentilmern mit Schreiben der Reglerung vom 6.5.1977
(Nr. 315-F-330-9) mitgeteilt. Ein Aktenheft mit Ausziigen aus dem
Grundstiicksverzelchnis und den Lagepl&nen war belgefiigt. Dariliber
hinaus konnten die Betroffenen in der Zeit vom 11.5. bis 25.5.77
die vollstindigen Planinderungsunterlagen bel der Reglerung wdh-
rend der Dienststunden einsehen. Einwendungen konnten bis 8.6.
bel der Reglerung schriftlich erhoben oder ab 25.5.1977 zu Pro-
tokoll gegeben werden.

Von den mit Schrelben der FMG vom 26, Mirz 1976 vorgelegten geldn-
derten Planunterlagen

D 2.4 @demeindeverbindungsstrale Attaching-Schwalg
D 2.5 Flughafenzubringer Ost

und von den mit Schreiben der FMG vom 29, Mirz 1977 vorgelegten
gelinderten Planunterlagen

D 2.1 Staatsstrade 2084 (neu) (2. Anderung)

wurden die Betroffenen benachrichtigt. Die Plandnderungen wurden
den Grundstiickselgentimern mit Schreiben der Reglerung vom
29,.4.77 (Nr. 315-F-330-4) mitgetellt. Ein Aktenheft mit Auszillgen
aus dem Grundstlcksverzeichnls und den Lageplinen war beigefilgt.
Dariiber hinaus konnten die Betroffenen in der Zeit vom 9.5. bls
23.5.1977 die vollstindigen Plan#inderungsunterlagen bel der Re-
glerung wihrend der Dienststunden einsehen. Einwendungen konnten
bis 6.6. bel der Regierung schriftlich erhoben oder ab 23.5.1977
Zzu Protokoll gegeben werden.

Weltere ermittelte Betroffene, insbesondere Inhaber von obligato-
rischen und dinglichen Rechten am beanspruchten Grundstilck, wur-
den gleichfalls mit Schreiben der Reglerung vom 7.9.1977 (Nr.
315-F-330.2-Str.-12) einschl. beigefigtem Aktenheft benachrich-
tigt. Einsicht in die vollsténdigen Planénderungsunterlagen konn-
te zusitzlich vom 12.09. bis 26.09.77 bei der Reglerung genommen,
Einwendungen bis 10.10. bel der Regilerung schriftlich erhoben
oder ab 26.9.1977 zu Protokoll gegeben werden.
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Von den mit Schreiben der FMG vom 18. April 77 vorgelegten ge#n-
derten Planunterlagen

D 3.2 Verlegung von Stromversorgungsleitungen (2. Znderung)

wurden die Grundsticksbetroffenen benachrichtigt. Die Planinde-
rung wurde den neu oder anders Betroffenen mit Schreiben der Re-
glerung vom 29.04.77 (Nr. 315-F-330-3-18) mitgeteilt. Ein Akten-
heft mit Auszigen aus dem Grundstiicksverzelchnils und den Lagepl3-
nen war belgeflgt. Dariberhinaus konnten die Betroffenen in der

Zeit vom 09.05. bls 23.05.77 die vollsténdigen Plan#inderungsun-
terlagen bel der Reglerung wihrend der Dienststunden elnsehen.

Einwendungen konnten bis 06,06, bel der Reglerung schriftlich er-
hoben oder ab 23.05.77 zu Protokoll gegeben werden.

Von den mit Schreiben der FMG vom 05. April 78 vorgelegten gedn-
derten Planunterlagen

D la/F 6.la - Gewdsserneuordnung Vorflutberelch Nord
- 204 bis 246 (2. BEnderung)

wurden die Betroffenen durch die Reglerung benachrichtigt. Die
Mitteilung der Planidnderung enthielt zur Art und zum Umfang des
Betroffenseins eine Kurzdarstellung, Planauszlige und filir Grund-
sticksbetroffene Ausziige aus dem Grundstlicksverzelchnis. Dariiber-
hinaus konnten die Betroffenen dle vollstindigen Plandnderungsun-
terlagen bel der Reglerung oder einer anderen angegebenen Stelle
wdhrend der Dienststunden einsehen. Eilnwendungen konnten inner-
halb elner nicht unter drei Wochen - ab Aufgabe zur Post - fest-
gesetzten Frist bel der Reglerung erhoben oder zu Protokoll ge-
geben werden.

{fber die von der Reglerung im Dezember 1978 beim Strafenbauamt
Miinchen angeforderten Planunteriagen zum Tellprojekt

D 2.1 StaatsstraBe 2084 (neu)

wurden die gegebenenfalls neu oder anders Betroffenen benachrich-
tigt. Die Grundstlckseigentimer und dle kinftigen Unterhalts-
pflichtigen erhielten mit Schreiben der Regierung vom 21.12.78
(Nr. 315-F-330.2-Str-18 und -20) und vom 12.01.79 (Nr. 315-F-
330.2-Str-27) ein Aktenheft mit Kurzerliuterung, Ausziigen aus dem
Grundsticksverzelchnis, Bauwerksverzeichnis und dem Lageplan oder
Grunderwerbsplan. Dariiber hinaus konnten die Betroffenen 1in der
Zelt vom 03.01. bis 17.01.79 bzw. vom 19.01, bis 02.02.79 dle
Plan- und Plandnderungsunterlagen bel der Reglerung wihrend der
Dienststunden einsehen. Einwendungen konnten bis 31.01.79 bzw.
bis 16.02.79 bel der Regilerung schriftlich erhoben oder ab 17.01.
bzw. 02.02.79 zu Protokoll gegeben werden.
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Weitere durch Grundbucheinsicht und Anschreliben der Grundeigen-
tiimer ermittelte Betroffene, insbesondere Inhaber von dinglichen
und obligatorischen Rechten am beanspruchten Grundstiick, wurden

leichfalls mit Schreiben der Reglerung vom 12.01.79 und 22.01.79
Nr. 315-F-330.2-Str-19 und -48) elnschl. belgefiligtem Aktenheft
benachrichtigt. Einsicht in dle Unterlagen konnte zusftzlich vom
19.01. bis 02.02.79 bei der Reglerung genommen, Einwendungen bis
16.02.79 bel der Reglerung schriftlich erhoben oder ab 02.02.79
zu Protokoll gegeben werden.

Von den mit Schreiben der FMG vom 17. Januar 1979 vorgelegten
gefinderten Planunterlagen

D 2.3 Gemeindeverbindungsstrafe Hallbergmoos-Schwalg
(2. Knderung)

wurden die Betroffenen benachrichtigt. Die Planiinderung wurde den
Grundstiickseigentimern mit Schreiben der Regierung vom 16.01.79
(Nr. 315-F-330.2-Str-35) mitgeteilt., Ein Aktenheft mit Kurzer-
l8uterung, Ausziigen aus dem Grundstlcksverzelchnls, Bauwerksver-
zeichnis und dem Grunderwerbsplan war belgefllgt. Dariiber hinaus
konnten die Betroffenen in der Zeit vom 19.01. bis 22.01.79 die
Planinderungsunterlagen beli der Reglerung widhrend der Dienststun-
den einsehen. Einwendungen konnten bis 16.02.79 bel der Reglerung

schriftlich erhoben oder ab 02,02.79 zu Protokoll gegeben wer-
den.

Alle Benachrichtigungsschreliben Uber die vorgenannten Plandnde-
rungen wurden mit Postzustellungsurkunde zugestellt.

Planiinderungen ohne Privatbeteiligung

Die mit Schreiben der FMG vom 23. Mirz 76 vorgelegten gelnderten
Planunterlagen

F 1.4 Wasserversorgungsanlagen auBerhalb des Flughafens
(1. Anderung)

erforderten keine Anhérung privater Dritter.
Die Standortverschiebung des Erdbehilters bel Riexing erfolgte

durch Vereinbarung vom 16.12.1975 zwischen der FMG und dem
betroffenen Grundstiickselgentiimer.

Die mit Schreiben der FMG vom 26. Mirz 76 vorgelegten gelnderten
Planunterlagen

D 2.3 GemelndeverbindungsstraBe Hallbergmoos-Schwalg
(1. Anderung)

erforderten kelne AnhSrung privater Dritter.
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Die Anderungen in der Hhenfihrung der StraBe und die Umplanung
der Brickenbauwerke beriihrten nicht Belange Dritter.

Die mit Schrelben der FMG vom 06. August 76 nachgereichten Plan-
unterlagen

J Landschaftsplanung Flughafenrandzone

erforderten keine Anh6rung privater Dritter, da mit ihr keilne
hoheltlichen Eingriffe 1n das Privatelgentum verfolgt werden.

Die mit Schreiben der FMG vom 15. Januar 78 vorgelegten gednder-
ten Planunterlagen

F 1.4 Wasserversorgungsanlagen auBerhalb des Flughafens
(2. Anderung)

erforderten kelne Anhdrung privater Dritter.
Die gednderte Trasse der Wasserleltung verl#uft zum elnen Teil im

StraBengrund der Krelsstrafe FS 11 (neu), zum anderen Tell in
privaten Grundstiicken, deren Eigentimer sich bereits mit der FMG

Uber die erforderlichen Eingriffsmafnahmen und einer dinglichen
Sicherung geeinigt hatten.

Die mit Schreiben der FMG vom 5. April und 17. Oktober 1978 und
2. April 1979 vorgelegten-Planunterlagen zu

D la/F 6.la Gewdsserneuordnung und Grundwasserregelung
und Entwidsserung des Flughafens

hier: - Entwdsserung der S/L-Bahn 3 und des dazugehdrigen
Rollbahnsystems
- Entwisserung der S/L-Bahn 4 und des dazugehdrigen
Rollbahnsystems
- Versickerungsanlage Nord
- Einlelitungsmengen in die Vorfluter

erforderten mangels neuem oder stirkerem Betroffensein keine An-
hérung privater Dritter.

Betelligung von Behdrden, Gebletskérperschaften und Trédgern
offentlicher Belange

Behdrden des Bundes und des Freistaates Bayern, deren Aufgaben-
bereich durch das Vorhaben berihrt wird sowie der von der Planung
betroffene Bezlrk, dle betroffenen Landkreise, Gemeinden und Tré-
ger 6ffentlicher Belange wurden um ilhre Stellungnahme gebeten (§
10 Abs. 2 LuftVvG).
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Zu den mit Antragsschreiben vom 4. Juni 1974 und 31. Oktober 1974
vorgelegten Plinen mit Beilagen (s. Selte 98 ff und S. 101) gaben
folgende Betelligte Stellungnahmen mit Einwénden ab:

Behttrden

Oberste Baubehdrde im Bayer. Staatsministerium des Innern

Bayer. Staatsministerium fir Unterricht und Kultus

Bayer. Staatsministerium fir Ern8hrung, Landwirtschaft und
Forsten

Bayer. Staatsministerium fir Landesentwlcklung und Umweltfragen

Bayer. Landesamt filr Denkmalpflege
Bayer. Landesamt fir Umweltschutz
Bayer. Landesamt fir Wasserwirtschaft

Autobahndirektion Milnchen

Bayer. Oberbergamt

Bayer. Landesanstalt flir Bodenkultur und Pflanzenbau
Flurbereinigungsdirektion Miinchen
Oberforstdirektion Minchen

Gewerbeaufsichtsamt Minchen-Land

Bayer. Blologlsche Versuchsanstalt

Landratsimter als Staatsbehdrden;
Dachau

Erding

Frelsing

Mlnechen

Staatliches Gesundheitsamt Erding
Staatliches Gesundheitsamt Frelsing
StraRenbauamt Minchen
Wasserwirtschaftsamt Minchen

Staatliche Schulimter:
Erding

Freising

Miinchen

Amt flir Landwirtschaft Moosburg

Amt fir Landwirtschaft Erding

Bergamt Miinchen

Forstamt Anzing

Forstamt Frelsing

Staatliche Vogelschutzwarte Garmisch-Partenkirchen

Deutscher Wetterdlenst
- Flugwetterwarte Mlinchen-Riem -
Bundesanstalt flir Flugslcherung



- 116 -

Deutsche Bundesbahn
- Bundesbahndirektion Minchen -
Wehrberelchsverwaltung VI

Gebletsk&rperschaften

Bezirk Oberbayern
- PFachberater fiir Bienenzucht -
- Fachberater fiir Fischerei -

Landkreise:
Dachau
Erding
Frelsing
Miinchen

GroBe Krelsstadt Freising
Stadt Erding
Markt Wartenberg

Gemelnden:

Attaching (seit 01.05.78 zur Grofien Kreisstadt Freising)
Berglern

Boekhorn

Eching

Eitting

Fahrenzhausen

Frauenberg

Glinzenhausen

Hallbergmoos

Kranzberg

Langengeisling (seit 01.05.78 zur Stadt Erding)
Langenpreising :

Marzling

Massenhausen (seit 01.05.78 zur Gemeinde Neufahrn)
Moosinning

Neuching

Neufahrn bel Freising

Notzing (seit 01.05.1978 zur Gemeinde Hallbergmoos)
Oberding

Oberhummel (seit 01.05.78 zur Gemeinde Langenbach)
Pulling (seit 01.05. zur Grofen Krelsstadt Frelsing)
UnterschlielRhelm

Trédger 6f fentllcher Belange

Krelsheimatpfleger des Landkreises Frelsing
Naturschutzbeauftragter des Landkrelses Frelsing
Heimatpfleger der GroRen Krelsstadt Frelsing
Naturschutzbeauftragter der Groflen Krelsstadt Frelsing
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Deutscher Naturschutzring

Bund Naturschutz in Bayern e.V.

Kreilsgruppe Frelsing im Bund Naturschutz

Verein zur Sicherstellung lberdrtlicher Erholungsgebiete 1n
den Landkreisen um Minchen e.V.

Regionaler Planungsverband Minchen

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Minchen

Wasserzweckverband Berglerner Gruppe

Zweckverband zur Abwasserbeseltigung in den Gemeinden Unter

schlelRheim, Erding und Neufahrn Wasserverband Bauern- und

S6ldnermooswiesen

Wasser- und Bodenverband Moosach II

Wasser- und Bodenverband Loosbach, Attaching

Wasser- und Bodenverband zur Riumung und Regulierung der
Gfdllach

Wasser- und Bodenverband zur Entwldsserung der Dreilooswlesen
beil Schwalg

Wasser- und Bodenverband zur Entwdsserung der Breit-, Drei-
loos- und Besuchswlesen

Wasser- und Bodenverband zur Entwidsserung der Tratmooswlesen

Wasser- und Bodenverband Nérdliche Grofe Wlesen in Oberding

Wasser- und Bodenverband zur Wiederherstellung des Kulturgra-
bens bel der Post- und Wildschwailge

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung und Instandhaltung
des QGrilselgrabens I

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des SUB- und Mittel-
grabens

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Oberen SiliRbaches
in Oberding

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Oberen Griisel-
grabens, Rinnbaches, Rinnkanals und Tratmoosgrabens, sowle
Herstellung von Entwdsserungsgriben

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Griselgrabens II

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Griselgrabens III

Wasser- und Bodenverband Griselgraben IV

Wasserverband Dorfen

Bayer, Bauernverband
- Bezlirksverband Oberbayern -
- Ortsverband Neufahrn -

Stadtwerke Erding

Stadtwerke Freising

Stadtwerke Miinchen

Bayernwerk AG

Isar-Amper-Werke AG

Elektrizititswerk Schwelger

Bayer. Mineral-Industrie-AG

Zweckverband fiir Tierkdrper- und Konfiskatbeseitigung Erding
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Gemeindliches Krankenhaus Wartenberg

Privatklinik und Sanatorium Wartenberg
. Technische Universitidt Miinchen-Welhenstephan

Schutzgemeinschaft Erding-Nord, Freising und Umgebung e.V.
Gewerkschaften Brigitta und Elwerath

Deutscher Paritdtischer Wohlfahrtsverband

Erzbischdfliches Ordinariat Minchen

Erzblsch&fliches Dekanat Welhenstephan

Erzbischéfliche Flnanzkammer Milnchen

Landeskirchenrat der Evangelischen-Lutherischen Kirche in
Bayern

Oberdeutsche Provinz der Herz-Jesu-Missionare,
Schlof Birkeneck

Hellig-Geist-Spitalstiftung Erding

Heilig-Gelst-Spitalstiftung Freising

Evang.-Luth. Pfarramt Erding, Freising und Neufahrn

Evangellsche Kirchengemeinde

Kath. Pfarrédmter:
Freisling St. Jakob, Freising - St. Lampert, Pulling, Eching,

Fahrenzhausen, Wartenberg, Filrholzen, Nlederding und Neufahrn

Folgende Betellilgte erhoben in ihrer Stellungnahme keine Ein-
winde:

Behorden

Bayer. Staatsministerium der Justiz
Bayer. Staatsminlsterium fiir Arbeit und Sozialordnung

Bayer. Staatsministerium flr Bundesangelegenheiten

Bayer. Geologisches Landesamt

Bayer. Landesvermessungsamt

Bayer. Verwaltung der Staatlichen Schldsser, Girten und Seen
Bezirksfinangdirektion Minchen

- Bundesvermégensverwaltung -

- Landesvermbgensverwaltung -

- Bauverwaltung -

Staatliches Gesundheitsamt Minchen

Deutscher Wetterdienst

- Wetteramt Minchen -
Deutsche Bundespost

~ Oberpostdirektion Miinchen -
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Gebletskdrperschatften

Bezirk Oberbayern
- Pachberater flir Obst- und Gartenbau -

Gemelnden:

Haimhausen

Kollbach (selt 01,05.1978 zur Gemeinde Petershausen)
Vierkirchen

Trédger O f fentl. Belange
Heimatpfleger des Bezirks Oberbayern

Fremdenverkehrsverband Minchen-Oberbayern
Bayer. Waldbesitzerverband e.V.
Schutzgemeinschaft Deutscher Wald

Wasserversorgungsverband Freising-Sid

Wasserversorgungsverband Oberding
Zweckverband zur Wasserversorgung Erding-Ost

Strafen- und Wasserzweckverband der Gemeinden des Lankreises

Erding
Gasversorgung Oberbayern

Industrie- und Handelskammer filir Minchen und Oberbayern
Handwerkskammer filir Oberbayern

Deutsche Texaco AG
Mobil 0il AG

Folgende Betellligte haben von elner Stellungnahme abgesehen:

Beh®rden

Bayer. Staatskanzlel
Bayer. Staatsministerium des Innern

Bayer. Staatsministerium der Finanzen
Bayer. Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr

Bayer. Landesamt filr Brand- und Katastrophenschutz
Landespolizeldirektion Oberbayern
Grenzpollzeldirektion Oberbayern
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Landespollizelinspektion Freising
Landespolizeiinspektion Erding
Staatliches Gesundheitsamt Dachau
Staatliches Schulamt Dachau

Bundesgrenzschutsz
- Grenzschutzkommando SiUd -

Gebilietskdrperschaften

Gemeinden:
Hohenkammer
Kammerberg (seit 1.5.78 zur Gemeinde Fahrenzhausen)

Tridger 8ffentl. Belange

Bayern-Ferngas GmbH
Genossenschaft zur Korrektur des Schwaigbaches

Evang.-Luth. Pfarramt Schleifheim

Evang.-Luth. Pfarramt Taufkirchen

Kath,. Pfarridmter:

Marzling, Hallbergmoos, Massenhausen, Freising - St. Lam-
pert, Kranzberg, Hohenkammer, Giebing, UnterschleiBfheim -
Kuratie 3t. Ulrich, Halmhausen, Vierkirchen, XKollbach, Erding,
Oberding, Eitting, Berglern, Langengelsling, Reichenkirchen,
Langenpreising, Oberneuching, Oberhummel, Notzing, Bockhorn
und Moosinning.

Zu den mit Schreiben vom 30. Juli und 17. September 1976 vorge-
legten gednderten Planunterlagen (s. Seite 106) und 2u den mit
Schreiben vom 6. August 1976 nachgerelichten Planunterlagen "Bau-
liche Anlagen und Grlnordnung" (s. Seite 107) gaben folgende Be-
teiligte Stellungnahmen mit Einwdnden ab:

Behorden
Bayer. Staatsministerium filir Unterricht und Kultus

Bayer. Landesamt fiir Umweltschutz
Bayer. Landesamt fir Wasserwirtschaft

Flurbereinigungsdirektion Miinchen
Bayer. Biologlische Versuchsanstalt

Landratsé&mter als Staatsbehdrden:
Erding
Freising

Staatliches Gesundheitsamt Erding
Wasserwirtschaftsamt
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Amt fir Landwirtschaft Erding
Amt fir Landwirtschaft Moosburg

Gebletskotrperschaften

Bezirk Oberbayern
« Fachberater [ir Flscherel -

Landkrelse:

Erding
Freising

GroRe Krelsstadt Frelsing
Stadt Erding
Markt Wartenberg

Gemeinden:

Attaching (seit 01.05.1978 zur GroRen Kreisstadt Frelsing)
Berglern

Eching

Eitting

Glinzenhausen (seit. 01.05.1978 zur Gemeinde Eching)
Hallbergmoos

Marzling

Neufahrn b. Prelsing

Oberhummel (seit 01.05.1978 zur Gemeinde Langenbach)
Oberding

Pulling (selt 01.05.1978 zur GroBen Kreisstadt Frelsing)
Unterschleifheim

Tridger 6ffentl, Belange

Regionaler Planungsverband Mlinchen
Bund Naturschutz in Bayern e.V.

Technische Universitdt Minchen-Weihenstephan
Bayernwerk AG

Zweckverband zur Abwasserbeseitigung in den Gemeinden fir
UnterschleiBheim, Eching und Neufahrn

Wasserversorgungsverband Frelsing-Sid

Wasser- und Bodenverband Griselgraben IV

Wasserverband Dorfen

Wasserverband Lang- und Bruckwiesen

Wasserverband Hing- und Brachlagwlesen

Wasserverband Slebentagwerk und GroBenbach

Wasserverband Haupt-, Stampf-~ und Dleswlesen

Wasserverband Gaden-Berglern

Wasserverband Drel-Tagwerk-Genossenschaft

Genossenschaft zur Korrektur des Schwalgbaches

Wasser- und Bodenverband zur Riumung und Regulierung der Gf&dl-
lach
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Wasser- und Bodenverband zur Entwisserung der Dreilcoswlesen
bel Schwailg

Wasser- und Bodenverband zur Entwisserung der Brems-, Wechsel-,
Loh und Briindlwiesen in Schwaig

Wasser- und Bodenverband zur Entwisserung der Breit-, Drei-
loss- und Besuchswlesen in Oberding

Wasser- und Bodenverband zur Entwisserung der Tratmooswiesen
in Oberding

Wasser- und Bodenverband Nérdliche Grofe Wiesen in Oberding

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung und Instandhaltung
des Grilselgrabens I

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des SiifB- und Mittel-
grabens in Schwaligermoocs

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Oberen SilBbaches
in Oberding

Wasser- und Bodenverband zur Regulierung des Oberen Griuselgra-
bens, des Rinnbaches, Rinnkanals und Tratmoosgrabens, sowle
Herstellung von Entwisserungsgriben, Schwalg

Strafen- und Wasserzweckverband der Gemelnden des Landkreises
Erding, Wartenberg _ .

Zweckverband zur Wasserversorgung in Erding-0Ost, Bockhorn

Wasserzweckverband Berglerner Gruppe, Langenpreising

Wasser~ und Bodenverband zur Regullerung des Griselgrabens
ITI, Schwalg

Wasser- und Bodenverband zur Entwisserung der Mooswlesen beim
Mooswirt, Eitting

Wasser- und Bodenverband zur Regullerung des Grilselgrabens II,
Schwalig ,

Wasser- und Bodenverband zur Wiederherstellung des Kulturgra-
bens beil der Post- und Wildschwaige, Hallbergmoos

Folgende Beteiligte erhoben in ihrer Stellungnahme keilne
Einwinde:

Behdrden

Bayer. Staatskanzlel

Oberste Baubehdrde im Bayer. Staatsministerium des Innern .
Bayer. Staatsministerium fir Ern#hrung, Landwirtschaft und
Forsten

Bayer. Landesamt fir Denkmalpflege
Bayer. Geologisches Landesamt



- 123 -

Autobahndirektion Miinchen .

Bezirksfinanzdirektion Minchen

Oberfinanzdirektion Minchen
- Bundesvermdgensverwaltung -
~ Landesvermdgensverwaltung -
- Bauverwaltung -

Bayer. Oberbergamt

Bayer. Landesanstalt fiir Bodenkultur und Pflanzenbau
Gewerbeaufsichtsamt Miilnchen-Land

Strafenbauamt Minchen

Deutsche Bundesbahn

- Bundesbahndirektion Miinchen -
Deutsche Bundespost

- Oberpostdirektion Minchen -
Wehrbereichsverwaltung VI

Gebletskdrperschaften

Bezlirk Oberbayern
- Fachberater flr Blenenzucht - _
- Fachberater flr Obst- und Gartenbau

Gemeinde Hohenkammer
Gemelnde Vierklrchen

Tridger 6ffentl. Belange

Heimatpfleger des Bezirks Oberbayern
Deutscher Naturschutzring

Isar-Amperwerke AG
Stadtwerke Erding

Stadtwerke Miinchen
Folgende Beteliligte haben von einer Stellungnahme abgesehen:
Behdrden

Bayer. Staatsministerium des Innern

Bayer. Staatsministerium der Justiz

Bayer. Staatsministerium der Finanzen

Bayer. Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr

Bayer. Staatsministerium flr Arbeit und Sozialordnung

Bayer. Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umweltfragen
Bayer. Staatsministerium fir Bundesangelegenhelten
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Oberforstdirektion Miinchen
Bayer. Verwaltung der Staatlichen Schldsser, Girten und Seen

Staatliche Gesundheltsidmter:
Dachau -

Freising

Minchen

Staatliche Schulimter:
Erding
Freising

Forstimter:

Anzing
Freising

Bergamt Minchen
Staatliche Vogelschutzwarte Garmlsch-Partenkirchen

Deutscher Wetterdlenst
- Flugwetterwarte Miinchen-Riem -
- Wetteramt Minchen -
Bundesanstalt fir Flugslicherung

Gebletské&rperschatften
Landeshauptstadt Miinchen

Gemelinden:

Bockhorn

Fahrenzhausen

Frauenberg

Haimhausen .
Kammerberg (selt 01.05.78 zur Gemelnde Fahrenzhausen)
Kollbach (seit 01.05.78 zur Gemeinde Petershausen
Kranzberg

Langengeisling (seit 01.05.78 zur Stadt Erding
Langenprelsing

Massenhausen (selt 01.05.78 zur Gemeinde Neufahrn)
Moosinning

Neuchlng

Notzing (seit 01.05.78 zur Gemeinde Hallbergmoos)
Trdger 6ffentl. Belange

Reglonaler Planungsverband Milnchen
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Bayer. Bauernverband .
- Bezirksverband Oberbayern =
- Ortsverband Neufahrn -

Bayer. Waldbesitzerverband e.V.
Fremdenverkehrsverband Minchen-Oberbayern

Schutzgemelinschaft Deutscher Wald

Schutzgemeinschaft Erding-Nord, Freising und Umgebung e.V.

Vereln zur Sicherstellung UlUberdrtlicher Erholungsgeblete
in den Landkreisen um Miinchen e.V.

Industrle~- und Handelskammer fir Oberbayern
Handwerkskammer filr Oberbayern

Bayern-Ferngas GmbH
Deutsche Texaco AG

Erdgas Stidbayern GmbH
Elektrizitdtswerk Schweiger
Mobil 0il AG

Gewerkschaft Brigitta

Deutscher Paritidtischer Wohlfahrtsverband
Oberdeutsche Provinz der Herz-Jesu-Mlsslonare, SchloB Birkeneck.

Zu den mit Schreiben vom 26, Mirz 1976, hier: "Verlegung von
Stromversorgungsleitungen'™, vorgelegten geldnderten Planunterlagen
wurden folgende Betelligte um Stellungnahme gebeten:

Bayer. Staatsministerium filir Erndhrung, Landwlrtschaft und
Forsten
Landratsamt Erding

Landkrels Erding
GroRBe Krelsstadt PFreising
Gemelnde Marzling
‘Gemeinde Oberding

Elektrizitdtswerk Schwelger

Stadtwerke Freising

Bayern-Ferngas GmbH

Zweckverband flr TierkSrper- und Konfiskatbeseitigung Erding
Technische Universitdt Minchen-Weihenstephan
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Pfarrkirchenstiftung Oberding
Heilig-Geist-Spital-Stiftung Erding
Pfarrpfrindestiftung Marzling.

Zu den mit Schreiben vom 26.Mirz 1976, hier: "Start- und Lande-
bahnen und Anflugnavigatlonsanlagen'", vorgelegten geldnderten

Planunterlagen wurden folgende Beteiligte um Stellungnahme gebeten:

Landratsamt Erding
Bundesanstalt fiir Flugsicherung

Landkreis Erding

Gemelinde Eitting
Gemeinde Notzing (seit 1.5.78 zur Gemelnde Oberding)
Gemelnde Oberding

Wasserverband Dorfen
Pfarppfriindestiftung Eitting

Oberdeutsche Provinz der Herz-Jesu-Misslonare, SchloR Birkeneck.

Zu den mit Schreiben vom 26. Mirz 1976, hier: "Staatsstrafe 2084
(neu)", "Gemeindeverbindungsstrake Hallbergmoos - Schwaig",
"Gemeindeverbindungsstrafe Attaching - Schwaig" und "Flughafenzu-
bringer Ost", vorgelegten geldnderten Planunterlagen wurden fol-
gende Beteiligte um Stellungnahme gebeten:

Landratsamt Erding
Strafenbauamt Minchen

Landkrels Erding
Gemelnde Oberding

Bayer. Hypotheken- und Wechselbank.

Zu den mit Schrelben vom 18, April 1977 vorgelegten geidnderten
Planunterlagen (s, Seite 106} wurden folgende Beteiligte um

Stellungnahme gebeten:

Bayern-Ferngas GmbH

Stadtwerke Frelsing
Technlsche Universltit Minchen - Welhenstephan.
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Zu den milt Schreiben vom 29. Mirz 1977 vorgelegten ge&nderten

Planunterlagen (s. Seite 106) wurde folgende Betelligte um
Stellungnahme gebeten:

Gemeinde Oberding.

Zu den mit Schreiben vom 5. April 1978, hier: "Gewldsserneuordnung

Vorflutberelch Nord", vorgelegten gednderten Planunterlagen gaben
folgende Betelllgte Stellungnahmen mit Einwdnden ab:

Beho&&rden

Bayer. Staatsministerium fir Unterricht und Kultus

Bayer. Staatsministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten ~

Bayer. Landesanstalt fir Bodenkultur und Pflanzenbau

Flurbereinigungsdirektion Miinchen

Oberforstdirektion Miinchen

Landratsimter:

Erding
Frelsling

Amt fir Landwirtschaft Moosburg
Gebletskdrperschaften

Landkreis Erding
Landkreils Frelsing

Gemeinde Eltting
Gemeinde Oberding

Trager 8 ffentl. Belange

Grine Fischergilde, Moosburg
Wasser- und Bodenverblnde des Landkrelses Freising
Wasser- und Bodenverbinde des Landkreises Erding

Technische Universitdt Miinchen-Weihenstephan
Bayernwerk AG

Folgende Betelligte erhoben in ihrer Stellungnahme keilne
Einwinde:

Behdrden

Oberste Baubehdrde im Bayer. Staatsministerium des Innern
Bayer., Staatsministerium der Finanzen
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Bayer. Staatsminlsterlum fir Wirtschaft und Verkehr

Bayer. Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen

Wasserwirtschaftsamt Minchen
Amt fur Landwirtschaft Erdlng

Gebletskd&rperschatften

Bezirk Oberbayern

- Fachberater flr Fischereil - )

Gemelnde Langenbach (filir die elngegliederte Gemeinde Ober-
humme 1}

Gemelnde Marzling (flir den Ortstell Rudlfing)

Trédger 6ffentl. Belange

Isar-Amperwerke AG.

Den Gemeinden Eching, Fahrenzhausen, Hallbergmoos, Langenbach,
Oberding und Petershausen, der Stadt Erding und der GroBen
Kreisstadt Frelsing wurde aufgrund der Gebletsreform zur
Neugliederung der Gemeinden und Landkreise vom 1.5.78 (RABl. Nr.
7/1976, Seite 44-47, und RABl. Nr. 8/1978, Seite 164) mit
Schrelben der Reglerung vom 2.8.78, Nr. 315-F-44, Gelegenheit zu
einer erginzenden Stellungnahme flir die eingegliederten Gemeinden
oder Gemeindetelle gegeben.

Folgende Gemeinden ilibernahmen die Stellungnahme der
eingegliederten oder aufgeldsten Gemeinde:

GroBe Krelsstadt Frelsing flr die eingegl. Gemeinden Attaching
und Pulling;

Gemelinde Hallbergmoos fir den eingegl. Gemelndeteil Goldach der
aufgeldsten Gemeinde Notzing;

Gemelinde Langenbach fir die eingegl. Gemelinde Oberhummel;
Gemelnde Oberding fiir den eingegl. Ortstell Notzing der
aufgeldsten Gemeinde Notzing, Jjedoch nur bezliglich 2
Grundstiicke.

Folgende Gemeinden tbernahmen dle Stellungnahme der
eingegliederten oder aufgeldsten Gemeinde und gaben elne
erginzende Stellungnahme ab:

Gemeinde Eching filir den eingegl. Gemelindetell Glinzenhausen (ohne
H6renzhausen) der aufgelésten Gemeinde Gilinzenhausen;
Stadt Erding filr die eingegl. Gemeinde Langengelisling.
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Die Gemeinde Fahrenzhausen erstreckte ihre Stellungnahme auch auf

die eingegliederte Gemeinde Kammerberg und den Gemelndetell HO-
renzhausen der aufgelésten Gemelnde Glnzenhausen.

Die Gemeinden Petershausen flUr die eingegl. Gemelnde Kollbach,

und Neufahrn fir die eingegl. Gemeinde Massenhausen gaben keine
Stellungnahme ab.

Zu den mit Schreiben vom 17. Januar 1979 vorgelegten gednderten

Planunterlagen (s. Selte 108) wurden folgende Beteiligte um Stel-
lungnahme gebeten:

Gemeinde Oberding
Deutsche Bundespost
- Oberpostdirektion Minchen -

Elektrizitdtswerk Schwelger
Isar~Amper-Werke AQG,

Zu den von der Reglerung im Dezember 1978 beim Strafenbauamt Min-
chen angeforderten Planunterlagen (s. Seite 108) wurden folgende
Beteiligte um Stellungnahme gebeten:

Gemelnde Eltting
Gemeinde Oberding

Bayernwerk AG
Bayern-Ferngas GmbH
Isar-Amper-Werke AG.

Zu den mit Schreiben vom 6. August 1976 nachgerelchten Planunter-
lagen "Landschaftsplanung Flughafenrandzone" (s. Seite 107) wur-
de der Gemeinde Hallbergmoos, der Grofen Kreisstadt Freising, den
Gemeinden Marzling und Oberding, den Landratsédmtern Erding und
Freilsing mit Schreiben der Regierung vom 3.4.79 ein Aktenheft mit
Erlduterung und Plan zugeleitet und Gelegenheit zur Stellungnahme
gegeben.

Einwendungen und ablehnende Stellungnahmen

21.652 Privatbeteiligte, davon 671 Grundstlcksbetroffene durch
dingliche Inanspruchnahme, haben insgesamt 25.437 Einwendungen
erhoben. 37 Behdrden, 30 Gebietsk®rperschaften (25 Gemeinden, 4
Landkreise, 1 Bezirk) und 68 Tr#ger 6ffentlicher Belange haben
ablehnende Stellungnahmen abgegeben.
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Dle Einwdnde richteten sich 1m wesentlichen gegen

- dle Einleltung und die Art und Weise der Durchfilhrung des Plan-
feststellungsverfahrens

~ den Inhalt und Umfang der Planfeststellungsunterlagen

- den Standort, die Notwendigkeit und Grbke des Flughafens

- den Fluglédrm und die Luftverschmutzung

- dle Eingriffe in den Wasserhaushalt

~ dle Eingriffe 1in Landschaft und Natur
~ die Notwendligkeit und die Linlenfilhrung der zu ersetzenden

Strafen, Wege und der Versorgungsleltungen
- dle Art und Welse des geplanten Flugbetriebs und der Fluglen-
kung

- dle Beeintrdchtligungen der kommunalen Planungshohelt.

Im Ubrigen betrafen die Elnwendungen Schadensersatz- und Entschi-
digungsforderungen. '

Von den 25.437 Einwendungen wurden 855 Einwendungen nach Ablauf
der Einwendungsfrist erhoben. Die verspiteten Einwendungen wurden
i.4.R. miterdrtert und bei der Entscheldung mitberiicksichtigt.

Uber die HHlfte der Privatbetelligten erhoben Einwendungen auf
Vordrucken, die tells mit Namen, Anschrift und Angaben ilber per-
sbnliche, betriebllche und baullche Verhdltnisse ausgefiillt oder
nur unterschrieben waren. Die Betelligten haben insgesamt 8 in-
haltlich verschiedene Vordrucke verwendet.,

Erdrterungstermine

Der Plan, dile Einwendungen und Stellungnahmen wurden von der Re-
gierung in 249 Terminen mit der FMG, den Privatbetelligten, Be-
hdrden, Gebletskdrperschaften, Trégern 8ffentlicher Belange und
drtlichen Interessentriigern erdrtert.

Alle Erdrterungstermine waren nicht 6ffentlich. Zugelassen waren
nur Personen, dle ilhre Tellnahmeberechtigung durch Ladungsschrei-
ben, amtlichen Auswels oder entsprechende Vollmacht nachwelsen
konnten. Personen, die bis dahin keine Eilnwendungen erhoben hat-
ten waren zugelassen, wenn sle durch das Vorhaben betroffen sein
konnten..

An fast Jedem Termin nahmen Sachverstindige und Vertreter der
Fachbehdrden tell, um die Beteiligten Uber Art, Umfang und Aus-
wirkungen des Vorhabens mbglichst umfassend zu unterrichten.

Aus der protockollierten Erdrterung wurde ein Ergebnisprotokoll
angefertigt. Tellnehmer des Termins konnten das Protokoll bel der
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filr ihren ErSrterungsort zustindigen Gemelndebehdrde einsehen und
eine Ausfertigung mitnehmen.

Privatbetelligte

Grundstficksbetroffenen durch dingliche Inanspruchnahme und dleje-
nigen Personen, die fristgemif Einwendungen erhoben hatten, wur-
den mindestens 14 Tage vor Erdrterungstermin schriftlich geladen.
Gem4B Art. 73 Abs. 6 Satz 2 BayVwVfG@ wurden die Termine durch An-
schlége an den Gemeindetafeln und Verdffentlichung im Amtsblatt
der Gemeinden, Landkrelse und Landratsimter ortsiiblich und gemiB
Art. 73 Abs., 6 Satz 4 BayVwVLG durch Verdffentlichung im Amts-
blatt der Regierung und in drtlichen Tageszeitungen Sffentlich
bekanntgemacht. In die Bekanntmachung wurde bei Grundstiicksbe-
troffenen die Flurstiicksnummer und dle Gemarkung des beanspruch-
ten Grundsticks aufgenommen.

Grundstiicksbetroffene (durch dingliche Inanspruchnahme)

Mit 698 Grundstilckspetroffenen wurde in 71 Terminen, zu denen
durchschnittlich 10 bis 15 Teilnehmer geladen waren, einzeln
und in der Regel in Abwesenheit anderer Betroffener erdrtert.

Gegenstand der Erdrterung war die dingliche Inanspruchnahme
von Grundflidchen,

In folgenden Gemeinden wurde an folgenden Tagen erdrtert:

Attaching, am 28.06.1977, 03. und 04.04,1978

Eitting, am 28,02., 01.03., 17.03., 29.11. und 30.11.1978 und .
20.02.1979

Hallbergmoos, am 29.06., 30.06., und 04,07.1977

Marzling, am 22., 23., 24.03. und 25.04.1977

Moosinning, am 15.11.1976

Oberding, am 09., 10., 13., 14., 15., 16., 20., 21., 22., 23.
und 27.02.1978, am 08., 09., 10., 13., 14 und 16.03.1978, am
12.4. und 04.12,1978 und 19.02.1979

Milnchen, am 01.03.1979.

Einwendungsfiihrer und {brige Betroffene

Mit 13.691 erschienenen Einwendungsflhrern und ﬁbrigen‘Betrof—
fenen wurde in 123 Terminen erdrtert. Pro Termin waren durch-
schnittlich 112 Teilnehmer anwesend. In einem Termin 411, in 4

Terminen Uber 300, in 10 Terminen iiber 200, in 69 Terminen un-
ter 100 Teilnehmer,
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Die Erdrterung war 1n die Themenbereiche Lirm, Luftverschmut-
zung, Wasser, Standort und Notwendigkelt unterteilt. Andere
Themenberelche konnten auf Wunsch der Teilnehmer anschlieBend
erbrtert werden.

Glelche Belange Privatbetelligter aufgrund wirtschaftlicher
oder sportlicher Betitigung, wie Banken, Brennereigenossen-
schaften, Jagd-, Sportvereine u.a. wurden in 6 weiteren Ter-
mlnen gesondert erdrtert.

In folgenden Gemeinden wurde an folgenden Tagen erdrtert:

Haimhausen, am 15.03.1976

Kranzberg, am 16,03.1976

Fraunberg, am 23,03.1976

Wartenberg, am 26.03.1976

Fahrenzhausen, am 29. und 30.03.1976

Eching, am 05. und 06.04,1976

Unterschleifheim, am 09.04.1976 .

Erding, am 24.05.1976

Langengeisling, am 26.05.1976

GlUnzenhausen, am 31,05.1976

Massenhausen, am 0l. und 02.06.1976, 07. und 08.12.1977

Neufahrn, am 21., 22., 23., 24., 28., 29. und 30.06., 12.,
13., 14, und 15.07.1976, 10., 11., 12., 13., 17., 18., 19.,
20. und 24.01., 26. .und 27.10.1977

Milnchen, am 18.11.1976, ‘18., 19. und 20.04., und 1., 13. und
19.07.77 und 27.11.78

Notzing, am 23.11.1976

Freising, am 16,, 29. und 30.11., 0l1., 02., 06., 07., 08. und
09.12.1976, 14,, 15., 16., 17., und 24.02. und 03.11.1977

Marzling, am 21.03.1977

Attaching, am 13., 14. und 15.06.1977

Hallbergmoos, am 16., 20., 21. und 22.06.1977

Pulling, am 19., 20., 21., 26., 27. und 28.09.1977

Oberding, am 07., 08., 09. und 10,11.1977

Eitting, am 14, und 15.11.1977, 29. und 30.11.1978 und 02.02.79

Berglern, am 28. und 29.11.1977 .

Behérden, Gebletskbrperschaften, Triger 6ffentlicher Belange
und drtliche Interessentriger

Die Beteiligten wurden zu den Erdrterungsterminen schriftlich,
i.d.R. 14 Tage vorher, geladen.

Mit Behérden, Trigern 6ffentlicher Belange und 6rtlichen Interes-
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sentrigern von Helmen, Schulen, Kindergirten u.a. wurde an fol-
genden Tagen erdrtert:

in Minchen, am 10,, 11. und 17.12.1975, 28.01., 05., 13. und 18.
02.1976, 21.04., 12., 14,, 18,, 19. und 20.07.1977, 19., 23.,
24, und 25.01, und 27.11.1978

in Hallbergmoos, am 27.06.1977

in Wartenberg, am 25.03.76

in Fahrenzhausen, am 29.03.76

in Eching, am 06.04.76

in UnterschleiBheim, am 07.04.76

in GlUnzenhausen, am 15.06.76

in Erding, am 09., 10. und 11.01,, 01.02. und 28.11.1978

in Freising, am 16. und 17.01.1978

in Freising-Weilhenstephan, am 30. und 31.01. und 06.03.1978
in Oberding, am 12.04.1978.

Mit Gebietsk8rperschaften wurde an folgenden Tagen erdrtert:
Bezirk Oberbayern, am 13.07.1977 in Minchen

Landkreise:

Dachau, am 25.01.1978 in Minchen

Erding, am 17.12.1975 und 05.02.1976 in Minchen, am 09.01.,
10,01, und 11.01. und 28.11.1978 in Erding

Freising, am 17.12.1975 und 05.02,1976 in Miinchen, am 16.02.,
17.01, und 28.11.1978 in Freising

Miinchen, am 25.01.1978 in Miinchen

Groke Kreisstadt Freising, am 10.12.1975 in Minchen, am 18., 19.,
und 20.10.1977 in Frelsing

Stadt Erding, am 03.06.1976 in Erding

Markt Wartenberg, am 25.03.1976 in Wartenberg, am 18.10.1977 in
Frelsing

Gemeinden:

Attaching, am 12., 13. und 14.12,1977 1in Oberding, am
04.04.78 in Attaching

Berglern, am 12., 13. und 14,12.1977 in Oberding

Eching, am 06.04.1976 in Eching, am 18.10.1977 in Frelsing

Eitting, am 12., 13. und 14.12.1977 und 19.02.1979 in Ober-
ding, am 19.12.77, 01.03., 17.03. und 30,11.78 in Eitting, am
28.11.78 1in Erding

Fahrenzhausen, am 29.03.1976 in Fahrenzhausen

Fraunberg, am 23.03.1976 1in Fraunberg

Glinzenhausen, am 15.06.1976 in Gilinzenhausen, am 18.10.1977
in Freising
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Hallbergmoos, am 27.06.1977 in Hallbergmoos

Kranzberg, am 16.03.1976 in Kranzberg

Langenbach, am 28.,11.1978 in Erding

Langengeisling, am 03.06.1976 in Erding

Langenpreising, am 25.03.1976 in Wartenberg

Marzling, am 15.07.1977 in Marzling, am 28.11.1978 in Erding

Massenhausen, am 10. und 11.10.1977 in Neufahrn, am 18.10,1977
In Frelsing

Moosinning, am 15.11. und 15.12.1976 in Moosinning

Neuchlng, am 15.12.1976 in Moosinning

Neufahrn, am 10, und 11.10.1977 in Neufahrn

Notzing, am 27.06.1977 in Hallbergmoos, am 15.12.1976 in Moos-
inning

Oberding, am 12., 13., 14, und 16.12.1977 und 27.02.1978 1in
Oberding, am 28,11.1978 in Erding, am 30.11.1978 in Eitting,
am 19.02.1979 in Oberding

Oberhummel, am 03.10.1977 in Oberhummel )

Pulling, am 20.04.1977 in Miinchen, am 12., 13. und 14.12.1977 in
Oberding

Unterschleifheim, am 07.04.1976 in UnterschleiBheim, am 12., 13.
und 14,12.1977 in Oberding

Die Gemeinde Bockhorn erklérte sich durch Schreiben vom 12.01,.79,
Nr. 315-F-44-Bo-9, mit schriftlicher Erdrterung eilnverstanden.

Verfahrensbesonderhelten

Bekanntgabe zurilckgenommener Antrige der FMG

KreisstraBe FS 11 (neu) einschl. Anbindung
Hallbergmoos und Attaching

' Die Antragsriicknahme vom 16.09.76 wurde gegenilber den durch
dingliche Inanspruchnahme betroffenen Grundstickseigentimern,
die Einwendungen gegen das TellproJekt erhoben hatten, mit
Schreiben der Reglerung vom 14.10.76 (Nr. 315-F-51-26) be-
kanntgegeben.

Von 69 Personen, die Einwendungen gegen die Krelsstrafe er-
hoben hatten, nahmen 7 Personen ihre Einwendungen dagegen

zurick.

Zentralkliranlage bel Eiltting mit Hauptsammler

Die Antragsrlcknahme vom 19.12.77 wurde gegenilber den Betelligten
8ffentlich bekanntgemacht. Die Bekanntmachung vom 01.02.78 (Ne.
315-F-64-17) wurde im Amtsblatt der Reglerung vom 10. Februar 78
(RABL OB S. 36) und in der Zeit zwischen 6. und 1%. Februar 78 in
folgenden 8rtlichen Tageszeltungen vertéffentlicht: Frelsinger
Tagblatt, Freisinger Neueste Nachrichten, Erdinger Anzeiger,
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Erdinger Neueste Nachrichten, Dachauer Nachrichten und
Dachauer Neueste Nachrichten.
Einwendungen wurden nicht zurickgenommen.

Planunterlagen ohne Antrag auf Planfeststellung

Die Unternehmerin hat folgende Planunterlagen nachrichtlich in
das laufende Planfeststellungsverfahren eingebracht:

Mit Schreiben vom 09. November 1976:

K NACHWEIS DER FUNKTIONSFAHIGKEIT

1 StraBenverkehrsflichen im Flughafengelinde -6ffentliche
StraBen-

2 Anlagen der Ver- und Entsorgung
2.1 Trinkwasser
L8schwasser
Stromversorgung
Wirmeversorgung

_Kdlteversorgung

Gasversorgung
Helzdlversorgung
Feuermeldeanlagen
Nachrichtentechnilk

0 Millentsorgung

1 Flugbetriebsstoffversorgung

. L ] * L] L[]

o RD D MDD
= AD Co~] W o

3 Innerbetrieblicher Transport
3.1 Flughafeninternes Verkehrsmittel
3.2 Fluggastgepdcktransport

Gesundheltswesen
Brandbekiimpfung/Bergungswesen
Sicherheitswesen
Katastrophenschutz

-] AT

Die Unterlagen wurden wihrend des Verfahrens auf den neusten Pla-
nungsstand fortgeschrieben, insbesondere wurde mit Schreiben der
FPMG vom 08.08.78 die Planunterlage "Nachwels der Funktionsféhig-
keit", hier: "Brandbeki#mpfung/Bergungswesen", Anlage Nr. K 5,
durch eine gleichlautende, fortgeschriebene Unterlage, Anlage Nr.
K 5a, ersetzt.

Mit Schreiben vom 30. Mirz T7:

Abwicklung der Baumafnahmen (ohne Ordnungszahl)
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Planung gegenilber der gleichlautenden Unterlage

im Erléuterungsbericht, Anlage Nr. A 7, fortgeschrieben.

Die nachrichtlich eingebrachten Planunterlagen wurden den betei-
ligten BehOrden und Gebletskérperschaften mit der Bitte um Stel-
lungnahme zugeleitet.

Gutachten im Auftrag der Planfeststellungsbehdrde

Folgende Gutachten und gutachterliche Stellungnahmen hat die Re-
glerung 1n Auftrag gegeben und der Entscheldung zugrundegelegt:

Decristoforo

Helmerl - Weber

Bayer. Landes-
amt filir Was-
serwirtschaft

Meyer

Zusatzgutachten 1977 zu Gutachten iber die mdgli-
che Luftverschmutzung beim Flughafen Minchen II,

von Peter Decristoforo, Dezember 1977

Verkehrsflughafen Minchen II:
Verkehrsaufkommen, Flugbewegungen und Kapazltit,

von Professor Dr.-Ing. G. Heimerl und Dr.-Ing.
W. Weber, April 1978

Gutachtliche AuBerung im Planfeststellungsver-

fahren fiir den Flughafen Minchen II, Abschnitt

Wasserversorgung, vom Bayer. Landesamt filr Was-
serwirtschaft, vom 06.07.1976

Gutachten fiir den PFlughafen Miinchen II, vom
Bayer. Landesamt fiir Wasserwirtschaft, vom
29.09.1976

Untersuchung sinnvoller AbschirmungsmaBnahmen
gegen Bodenldrm in der Umgebung des geplanten
Flughafens Miinchen II, von Dipl.-Phys. Thomas J.
Meyer, Hamburg, 16. September 1978

Erliuterungsbericht zur Ermittlung des EinfluBbe-
reiches durchschnittlicher Maximalpegel von 75
und 90 dB(A) nachts in der Umgebung des geplanten
Flughafens Minchen 1I, von Dipl.-Phys. Thomas J.
Meyer, Hamburg, Februar 1979

Ermittlung der Grenzlinien elnes &qulivalenten
Dauerschallpegels von 75 und 67 dB (A) nach der
Anleitung zur Berechnung von Lidrmschutzbereichen
an Flugplitzen, von Dipl.-Phys. Thomas J. Meyer,
Hamburg, Mdrz 1979
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Selfert
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Grundlagen der NNI-Berechnung in der Umgebung des
geplanten Flughafens Minchen II, von Dipl.-Phys.
Thomas J. Meyer, Hamburg, Mirz 1979

Ermittlung eines durchschnittlichen Maximalpegels
von 90 dB (A) tagslber in der Umgebung des ge-
planten Flughafens Milnchen II, von Dipl.-Phys.
Thomas J. Meyer, Hamburg, Mirz 1979

Medizinisches Gutachten iiber dle Auswirkungen

des Fluglirms auf die Bevdlkerung in der Umgebung
des geplanten Flughafens Milnchen am Standort
Erding/Freising, von Professor Dr. med. Wolf
Milller-Limmroth, vom April 1979 '

Zur Grenzkapazitldt der befestigten Start- und
Landebahn des Verkehrsflughafens Minchen-Rlem,

- von Dr. Ridiger Seifert, Mirz 1978

THV-Gutachten

Wasserwirt-
schaftsamt
Miinchen

Gutachtliche Stellungnahmen zur Kapazitdt der
Flugh#ifen Minchen-Riem und Minchen II, von Dr.
Riudiger Seilfert, vom Mai, Juni, Oktober und

Dezember 1978

Gutachtliche Stellungnahme zur Luftraumnutzung
im Bereich der FS-Regional-Kontrollstelle
Miinchen, von Dr. Ridiger Seifert, August 1978

Berechnung iliber die erwartete Immissionsbelastung
filr den Flughafen Minchen II, Technischer Uberwa-
chungsverein Bayern e.V., Minchen 30. Mirz 1979

Gutachten fiir die S-Bahn innerhalb des Flugha-
fengeldndes, vom Wasserwirtschaftsamt Minchen,

vom 14,01.1977 und erginzendes Gutachten vom
13.02.1979

Gutachten filr den Flughafen Minchen II, vom Was-
serwirtschaftsamt Minchen, vom 25.02.1977

Gutachten fliir den Vorflutberelch, vom Wasser-
wirtschaftsamt Minchen, vom 03.11.1978

Erginzendes Gutachten zur Versilckerungsanlage,
vom Wasserwirtschaftsamt Minchen, vom 21.12.1978
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Weitere nachgereichte Planfeststellungsunterlagen.

Wdhrend des Planfeststellungsverfahrens relchten die FMG oder von
ihr beauftragte Stellen folgende Gutachten und Bellagen zur Stiit-
zung ihres Antrags vom 04, Juni 74 nach:

Bayerische Landesanstalt flir Gew#sserkunde, Miinchen

- Tdgliche Abflisse der Biche 1m Erdinger Moos und Abfliisse der
Isar 1968 und 1969; Schreiben vom 12.05.71 und vom 21.08.73

- Niederschlags-, Verdunstungs- und AbfluBkarte von Bayern,
Jahresmittel 1901/1951; von H. Kern, 1954 _

Bayerisches Geologisches Landesamt, Mﬂnchen

- Gutachten iUber die Durchlassigkeit des Untergrundes sowle Uber
Moglichkeiten der Versickerung von Tagwasser im Berelch des
Baugeldndes fir den Verkehrsflughafen MU II im Erdinger Moos,
vom 14.08.73.

- Geologische Karte von Bayern, Blatt-Nr. 7636 Freising-Siid

- Geologische Karte von Bayern, Blatt-Nr. 7736 Ismaning
- Bodenkarte von Bayern, Blatt-Nr. 7636 Freising-Sid

Bayerisches Landesamt flUr Wasserwlirtschaft, Miinchen

- Gutachten tiber die Grundwasserverhaltnisse in der nérdlichen
Miinchner Schotterebene, vom 2.7.75

Bayerische Landesanstalt flilr Bodenkultur, Pflanzenbau und

Pflanzenschutz; Staatliche Vogelschutzwarte Garmisch-Parten-

kirchen

- Stellungnahme zu den Themen Ersatzblotope und 8kologilsche
Bewertung, vom 9. Dezember 1975

- Vogelwelt und Landschaft im Erdinger Moos, vom Sept. 1976

Bayernwerk AG, Minchen
~ Tégliche Abflusse des Abfanggrabens und Wasserstinde des
Speichersees 1968/72

- Langsschnitt Mittl. Isarkanal, km 0,0 - km 55,1, MaBstab
1:50.000/100, P1.-Nr. 6288 e, vom 08.03.1923

- Lidngsschnitt Sempt-Flut-Kanal, Sohlenpeilung und Wasser-
spiegelfixierung, Mafstab 1: 50 000/100, Pl.-Nr. 63076,
vom 03.07.1958

Blasy, Ingenieurbliro filr Hydrogeologle 1m Bauwesen

- AbschluBbericht iber Betrlieb und Ergebnlsse der Versuchsanlage
der Versickerungs- und Drinanlage, vom 05.09.78

Brandenberger und Ruosch

- Gutachten "Gesamtkapazitdt des Verkehrsflughafens Minchen-
Riem", Friedrichshafen, vom November 1977
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BUrck Prof.Dr.Ing.

Gutachten {iber das Ausmad des Fluglirms des Flughafens Minchen-
Riem im Jahre 1980 auf Grund der voraussehbaren Gerfuschent-
wicklung durch die kiinftigen Luftfahrzeuge und die Verkehrsent-
wicklung nach den Regeln des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglédrm
und zweckmiBigen Verfahren zur Berechnung der Grenzlinie des
4guivalenten Dauerpegels, vom April 1972

Deutscher Wetterdienst, Wetteramt Minchen
- Mitteltemperaturen und Niederschlagssummen (Dekadenwerte) vom
Schwalger Moos in der Zelt vom Mal 1968 bis einschlieBlich
Oktober 1972

- Zusammenstellung der Resultate der Windauswertung im Schwaiger
Mcos, Mirz 1975

- Gutachten ilber die flugklimatischen Verhdltnisse im Geblet
Erding-Nord/Freising, vom August 19738

- Metereologische Zusatzgutachten zur Windvertellung bzw. zur
Verteilung der Starts nach Westen und Osten, vom 05.07.77 und
vom 27.10.77

Ellenberg, Dr. H.

- Gutachten liber dle SHugetierarten im zukiinftigen Flughafenge-
14nde Minchen-Nord unter Einbezlehung der wichtigsten Feder-
wildarten, vom 9.12.74.

Gerlach, Prof.Dr.

- Neuer Verkehrsflughafen Minchen Standort Hofolding, Vorpro-
jekt mit Erl&uterungsbericht, vom Juni 1969

- Vorschlag fir ein optimales Start- und Landebahnsystem, vom
Juni 1969

Griinplan GmbH, Frelsing
- Landschaftsplanerisches Gutachten Flughafen Minchen 1II, von

Prof. Glinther Grzimek, vom Februar 1976: Teil 1 Landschafts-
architektur, Tell 2 ﬁkologie

Keil, Dr. W.

~ Ornithologisch-8kologlisches Gutachten zum Vogelschlagproblem
des Flughafenprojektes Minchen II, August 1975

Miller-BBM GmbH

- Fortschrelbung der Studle llber die in der Umgebung des
Flughafens Minchen II zu erwartenden Schallimmissionen durch
Schallquellen am Boden ("Bodenl#drm"), vom 24.07.75

- Gutachten zur Bewertung von Fluglérm mit Hilfe des
Artlkulations-~Index und SchallschutzmaBnahmen zur Vermeidung
von Kommunikationsstérungen vom 15.06.78
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Nebelung, Prof.Dr.Ing./Wolf, Dr.Ing.

- Gutachterliche Stellungnahme zur Frage der Notwendigkeit elnes
neuen Verkehrsflughafens fir Minchen, November 1976

Technische Universitdt Minchen, Institut fir Grundbau und

Bodenmechanik

- Vorgutachten zu den Untergrundverhiltnissen im Hinblick auf
das Planfeststellungsverfahren (Projekt-Nr. 72 00/20), vom
31.07.73

~ Prifbericht Feld- und Laboruntersuchungen (ProJekt-Nr. 72
00/19), vom 30.07.73

- Gutachten zu den Untergrundverhdltnissen im Hinblick auf das
Péanfeststellungsverfahren (Projekt-Nr. 72 00/34), vom
16.11.73

- Priifbericht Feld- und Laboruntersuchungen (Projekt-Nr. 72 00/19
und 19a), vom 05.11.73

Wasserwlrtschaftsamt Minchen

- Lingsschnitt der Isar, km 86,0 - km 126,0, MaRstab
1:50.000/100

Antrag auf Anordnung der sofortigen Vollzlehung

Mit Schreiben vom 30. Mirz 1979 beantragte die FMG die Anordnung

der sofortigen Vollziehung des Planfeststellungsbeschlusses mit
seilnem ErlaR. Mit Schreiben vom 14. Mai 1979 begriindete sie ihren

Antrag.
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Entscheidungsgriinde

A Verfahren
I, Notwendigkeit der Planfeststellung

Der Flughafen Miinchen darf nur angelegt werden, wenn nach § 6
LuftvG die luftrechtiilche Genehmigun% erteilt und der Plan nach
§ 10 LuftVG vorher festgestellt ist (§ 8 LuftvaG).

IT. Zustdndigkelt

Die Reglerung von Oberbayern 1st Planfeststellungsbehdrde fiir den
Verkehrsflughafen Minchen (§ 10 Abs. 1 LuftvG, § 1 Abs. 1 der
Verordnung liber die Zustindigkelt 1Im Planfeststellungsverfahren
nach dem Luftverkehrsgesetz vom 22. Dezember 1959, GVBl1 3. 320).

ITII. Umfang der Planfeststellung

Die luftrechtliche Planfeststellung ersetzt alle nach anderen
Rechtsvorschriften notwendigen 8ffentlich-rechtlichen Genehmi-
gungen, Verlelhungen, Erlaubnisse und Zustimmungen (§ 9 Abs. 1
Satz 1 LuftVG). Durch sle werden alle &ffentlich-~rechtlichen Be-
zlehungen zwischen der FMG und den durch das Vorhaben Betroffenen
rechtsgestaltend geregelt (§ 9 Abs. 1 Satz 2 LuftVG). Ausgenommen
sind nach § 9 Abs. 1 Satz 3 LuftVG die Versagung der Anerkennung
nach § 9 Abs. 4 BFSG und die Baugenehmigung nach Art. 82 BayBO,

Der Umfang der luftrechtlichen Planfeststellung erstreckt sich
auch auf andere Planfeststellung, da durch die luftrechtliche
Planfeststellung die Zuléssigkelt des Flughafens im Hinblick auf
alle von ihm beriihrten 6ffentlichen Belange elnschlieRBlich der
notwendigen FolgemaRknahmen an anderen Anlagen festgestellt wird
(Art. 75 Abs. 1 Satz 1 1. HS BayVwVfG). Art. 75 Abs. 1 Satz 1

2. HS BayVvwVfG, der iber Art. 1 Abs. 1, Art. 72 Abs. 1 1. HS
BayVwVfG, § 1 Abs. 3 VwVfG zur Anwendung kommt (Art. 96 Abs. 1
BayVwVfG) erginzt insoweit § 9 Abs. 1 Satz 1 LuftVG (vgl. auch

§ 18 e FStrG und Art. 78 Abs. 1 BayVwVfG).

Die wasserrechtliche Planfeststellung nach § 31 WHG (vgl. auch

Art. 58 Abs. 5 BayWG), die straBenrechtliche nach Art. 36
BayStrWG und dle bahnrechtliche nach § 36 BBahnG werden daher von

der luftrechtlichen Planfeststellung mitumfaft.
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Auch die Bahnanlagen Innerhalb des Flughafengeldndes sind aus-
schlleflich durch den Flughafen bedingte unselbstdndige FolgemaB-
nahmen. Das bereits von der Deutschen Bundesbahn nach § 36 BBahnG
elngeleitete Planfeststellungsverfahren, wurde deshalb - im Ein-
verstdndnls mit der Deutschen Bundesbahn - fir den Bereich inner-
halb des Flughafengeldndes in das luftrechtliche Planfeststel-
lungsverfahren lbergeleitet und durch den vorliegenden Planfest-
stellungsbeschluR beendet. Die Deutsche Bundesbahn durfte zumin-
dest mit Inkrafttreten des BayVwVfG ab 01.01.1977 die Planfest-
stellung der S-Bahn nicht mehr neben dem luftrechtlichen Plan-
feststellungsverfahren in einem eigenen bahnrechtlichen Planfest-
stellungsverfahren zu Ende fiihren. Der entsprechend anzuwendende
Art. 78 Abs. 1 BayVwVfG bestimmt dies bereits filr das Zusammen-
treffen von zwel selbstindigen Vorhaben, wenn nur eine einheilt-
liche Entscheidung mdglich ist. Der enge rdumliche und funktioc-
nelle Zusammenhang zwlschen Bahnanlagen und Flughafenanlagen er-
forderte diese elnheitliche Entschelidung. Die gesamten Bahnan-~
lagen innerhalb des Flughafengeldndes einschlieflich der Stelle
ihres Eintritts 1n das Flughafengelidnde sind durch die Anordnung
der Anlagen filir Flug-, Strafen- und FuBgingerverkehr vielf#ltigen
Bindungen unterworfen. Die Anfahrtswege und dle Umsteigebeziehun-
gen zwilschen diesen verschiedenen Verkehrstrigern sind aufeinan-
der abgestimmt mit dem Ziel, méglichst kurze Verbindungswege und
einen méglichst geringen FliAchenbedarf zu errelchen. Das beein-~
fluBt dile Anordnung der Bahnanlagen sowohl 1in der Flé&che wle 1n
der Hbhenlage. Ferner wird durch dle wasserwirtschaftlichen Zu-~
sammenhinge elne enge Verbindung zwischen dem S-Bahn-Tunnel und
den wasserbaulichen Anlagen im Flughafenbereich hergestellt. Das
verhdltnlismdBig hochstehende Grundwasser 1im Flughafengeldnde wird
sowohl durch den S-Bahn-Tunnel wie auch durch die Entwisserungs-
griben und andere wasserbaulliche Anlagen beeinfliuBt (vgl., C.III.
2.5 und C.III.2.7).

Die Genehmigung fiir bauliche Anlagen des Flughafens (Art. 82
BayBO) konnte 1ln die luftrechtliche Planfeststellung nicht ein-

bezogen werden, da sie von der Konzentrationswirkung des § 9 Abs.
1 Satz 1 LuftVG ausdriicklich ausgenommen ist (§ 9 Abs. 1 Satz 3

LuftvVG). Auch die uneingeschrédnkte Konzentrationswirkung des Art.
75 Abs. 1 Satz 1 BayVwVEG tritt wegen der Subsldiaritidt des Ver-
waltungsverfahrensgesetzes gegeniiber § 9 Abs. 2 Satz 3 LuftVva
zurtick (Art. 1 Abs. 1 BayVwVfG).

Gegenstand der Entscheidung 1st der Antrag der FMG mit den im
Laufe des Verfahrens erfolgten Anderungen (vgl. A. V. 3).
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IV. Angewandte Verfahrensvorschriften

Die Reglerung hat dem Verfahren die Vorschriften des LuftvG zu-
grundegelegt und die vom Bayer. Staatsminlsterium fir Wirtschaft
und Verkehr hierzu erlassenen Richtlinien (vom 17. September
1975) beachtet. Bis zum Inkrafttreten des BayVwVfG wurden, sowelt
das LuftVG keline abschlieBenden Verfahrensregelungen enthilt, dile
Verfahrensvorschriften der berilhrten Rechtsgeblete -~ mit Ausnahme
der des BayWG (Art. 84 Abs. 2 BayWG) - beriicksichtigt. AD
01.01.1977 wurden erginzend dle subsidifr zum LuftVG geltenden
Verfahrensvorschriften des BayVwVfG zugrundegelegt (Art. 1 Abs.,
1, Art. 72 Abs. 1, Art. 96 Abs. 1 BayVwVfG, % 1 Abs. 3 VwVFG).

Bis zum Inkrafttreten des BayVwVEG wurden in den Fidllen, in denen
die mit dem LuftVG kollidierenden Verfahrensvorschriften der be-
riihrten Rechtsgebiete gilinstigere Regelungen fiir die Betroffenen
enthielten, diese zugrundegelegt.

Mit Inkrafttreten des BayVwVLG wurden wegen der in Art. 75 Abs. 1
Satz 1 BayVwVfG umfassend geregelten Konzentrationswirkung die
Verfahrensvorschriften der beriihrten anderen Rechtsgeblete, deren
materielle Vorschriften der Planfeststellung zugrundellegen, bel
Kollision mit Verfahrensvorschriften des LuftVG nicht mehr ange-
wendet, da durch das luftrechtliche Planfeststellungsverfahren
der griéRere Krels 6ffentlich-rechtlicher Bezlehungen berlhrt wird
(vgl. auch § 18 e Abs. 2 FStr@, Art. 78 Abs. 2 Satz 1 BayVwVfEG).
Wegen § 14 Abs. 1 WHG wurden die wasserrechtlichen Erlaubnisse
und Bewilligungen im Planfeststellungsbeschluf gesondert er-
teilt.

V. Anhérungsverfahren

1. Zustidndigkeit

Die Regierung ist auch Anhdrungsbehérde (§ 10 Abs. 2 Luftva
i.V.m. § 1 Abs. 1 der Verordnung Uber die Zust#ndigkeiten im

Planfeststellungsverfahren nach dem LuftVag).
2. Beteilligung und Auslegung nach § 10 Abs. 2 und Abs. 2 LuftVG

Art, Weilse und Umfang der Betelligung und Auslegung waren iber.
das gesetzlich vorgeschriebene MaB hinaus ausreichend.
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2.1 Beteiligung

Der von der FMG eingereichte Plan mit Bellagen wurde von der Re-
glerung nach tUberpriifung auf seine Planfeststellungsfidhigkeit ge-
mifk § 10 Abs. 2 LuftVG den beteiligten Behdrden des Bundes, des
Freistaates Bayern, den von der Planung betroffenen Gemeinden,
Landkreisen und Trégern 8ffentlicher Belange zur Stellungnahme
zugeleltet. Im Hinblick auf die kommunale Gebietsreform vom
01.05.1978 erhielten die von der Reform betroffenen Gebiletskdr-
perschaften nochmals Gelegenheit zur Stellungnahme.

2.2 Auslegung

Der Plan mit Bellagen wurde bei der 1. Auslegung gemiB § 10 Abs.
2 LuftVG in den Gemeinden, die durch das Bauvorhaben betroffen
werden, mindestens 2 Wochen und bei der 2. Auslegung in Vorgriff
auf Art. 73 Abs. 2 BayVwVEG 1 Monat zur Einsicht ausgelegt, um
Jedermann, dessen Belange durch den Bau und den Betrieb des Flug-
hafens beriihrt werden, Gelegenhelt zur AuRBerung zu geben. In den
Gemeinden, die durch -~ von der luftrechtlichen Planfeststellung
mitumfalte - StraBenprojekte betroffen werden, wurden gemiR Art.
39 Abs. 3 BayStrWG die Pline und Bellagen 4 Wochen zur Einsicht
ausgelegt. Dariiber hinaus wurde bel der 1. Auslegung den Gemeln-
den angeboten, die Auslegungszelt zu verldngern, um den betroffe-
nen Blirgern bel dem Umfang der Antragsunterlagen lber das gesetz-
lich gebotene MaR hinaus Informatlonsmdgliechkeiten zu geben. So-
weilt es die Gemeinden fiir erforderlich hielten, wurde entspre-
chend verfahren. Dem Imformationsbediirfnis der Betroffenen wurde
glelchzeitig durch die Anzahl der Auslegungsstellen, der Anzahl
der zur Verfligung gestellten Plansdtze und der tdglichen Ausle-
gungszelt Genlge getan. SchlieBlich verlingerte dle Regierung bei
der 1, Auslegung auch die Einwendungsfrist welt liber das von § 10
Abs. 4 LuftVG bestimmte MaB hinaus.

2.3 Umfang der Planunterlagen

§ 10 Abs. 3 LuftVG bestimmt nicht, welche Plidne und Bellagen aus-
zulegen sind. In Anlehnung an die - grundsdtzlich nur fir das Ge-
nehmigungsverfahren geltenden - Bestimmungen des § 40 LuftVZo
wurde die Auslegung der auf den Seiten 98 ff und Seite 108 ange-
fiihrten Planunterlagen flr erforderlich, aber auch ausrelchend
gehalten, Das Erfordernis der Vollstindigkelt der Unterlagen muB
unter dem Geslichtspunkt gesehen werden, daR das Gesetz den am
Verfahren Betelllgten die Mdglichkelt geben will, sich umfassend
Uber das ProJjekt zu informieren sowle zu priifen, ob sie in ihren
Belangen beriihrt sind und gegen das geplante Vorhaben gegebenen-
falls Einwendungen erheben wollen (BVerwG vom 29.03.1966 - IV
19.65 - BVerwGE 24, 23, 30; VG Wirzburg vom 25.03.1977



- 145 -

- W 115 II 74 - LUMB1 1977, 101 ff, 107, BVerwG vom 14,04.1978 -
IV ¢ 68.76-JZ 1978, 145). Diesem Informationszweck geniigten die
ausgelegten Unterlagen; aus lhnen konnten dile Betroffenen erken-
nen, ob und wie sle in ihren Belangen durch Bau und Beftrieb des
Flughafens berilhrt werden; dies erweisen nach Auffassung der Re-
glerung auch die daraufhin erhobenen Einwendungen und die Ausfih-
rungen im Verlauf der Erdrterungstermine.

Mit der Planauslegung brauchen nicht schon alle dlejenigen Mate-
rialien bekanntgemacht zu werden, die mbglicherwelse erforderllch
sind, um die Rechtm#Rigkeit der Planung umfassend darzutun
(BVerwG vom 14.02.1975 - IV C 21.T7T4 - NJW 1975, 1373; BVerwG vom
29.05.1967 - IV B 80.65 - DVBl1 1967, 917; VG Wirzburg vom
25,03.1977 - W 115 II 74 - LUMBL 1977, 101 ff, 107; OVG Rheiln-
land-Pfalz vom 09.06.1976 - 1 B 66/75 - Gew. Arch. 1977, 134 ff,
136). Die von der Regierung nach der Auslegung (1974) in Auftrag
gegebenen oder belgezogenen und von der FMG nachgereichten Gut-
achten brauchten als Bewelsergebnlisse daher nicht erneut ausge-
legt zu werden. Sie stellten insofern kelne Planunterlagen dar.
Sie wurden den Gemeinden und Landkreisen auf Anforderung zur Ver-
fiigung gestellt. Die Betroffenen und Ubrigen Betelligten konnten
von lhrem Recht auf Akteneinsicht Gebrauch machen.

2.4 Umgriff der Beteiligung und Auslegung

Der Beurteilung, 1in welchen Gemelnden dle Pl&ne mit Bellagen aus-
zulegen waren (§ 10 Abs. 3 1. HS LuftV@) und welche Gemeinden die
Reglerung zu h¥ren hatte (§ 10 Abs. 2 LuftVG) lagen dile selben
Kriterien zugrunde. Um der Vorschrift des § 10 Abs. 3 LuftVG zu
geniigen, legte die Regierung die Pline mit Beilagen in den durch
das Vorhaben betroffenen Gemelnden aus. Die Betroffenheit und da-
mit der Kreis der zu berillcksichtigenden Gemeinden 1ist in § 10
Abs. 3 LuftVG nicht konkretisiert. Nach dem Zweck der Auslegung,
Jedermann dessen Belange durch Bau und Betrieb des Verkehrsflug-
hafens Minchen voraussichtlich betroffen werden, Gelegenheit zur
AuBerung zu geben, sowle die allgemelne Anschauung zu erforschen
und damit die Reglerung bel lhrer Entscheldungsfindung zu unter-
stitzen (BVerwG vom 29.03.1966 - I C 19.65 - BVerwGE 29, 282/
284), wurden - Nr. 29 der Richtlinien folgend - fiir dle Auslegung
der Pline mit Beilagen dle Gemeinden nach folgenden Grundsédtzen
bestimmt: Einbezogen wurden Gemeinden, dle voraussichtlich vom
Bauschutzberelch des Flughafens nach § 12 LuftvVG (Bek. des Bayer,

Staatsministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr vom 31. Mai 1974,
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Nr., 8421b~VII/6f~/8c 3-29229, WVMBl 123) und Gemeinden, die vom
voraussichtlich zu erwartenden Fluglirm nach den Festlegungen im
luftrechtlichen Genehmigungsbescheld fiir den Verkehrsflughafen
Miinchen betroffen, insbesondere von der dort in Auflage A I 8a
(Begrenzung des zuldssigen Fluglirms) 1.V.m. Planbeillage 2 ausge-
wlesenen L&rmgrenzlinile berihrt werden. Im Interesse umfassender
Ermittlung der vom Vorhaben betroffenen Belange und glelchméRiger
Behandlung der zu betelligenden Gemeinden zog die Reglerung dle
Grenzen des Auslegungsgebletes insofern welt, als sie es fir elne
Betelligung als ausrelchend ansah, wenn nur das Jewelllge Gemeln-
degebiet vom Bauschutzbereich nach § 12 LuftvVG oder von der in
Planbelilage 2 des luftrechtlichen Genehmigungsbescheides festge-
legten Lirmgrenzlinie angeschnltten wurde. Betelligt wurden fer-
ner alle Gemelnden, auf deren Gebiet {lber die unmittelbare Anlage
des Verkehrsflughafens Minchen hinaus weltere zur Planfeststel-~
lung beantragte MaBnahmen realisiert werden milssen.

Angesichts der von dem Vorhaben zu erwartenden Auswirkungen auf
die Flughafenumgebung wurde der Kreis der am Verfahren Betellig-
ten und der Auslegungsberelch hinrelichend welt gezogen. Die erho-
benen Einwendungen wie auch schliefflich dle Darlegungen 1n den
Erdrterungsterminen versetzen die Reglerung in Verbindung mit 1ih-
ren welteren Ermittlungen (erginzenden Sachversténdigengutachten,
Stellungnahmen der Fachbehdrden) 1n dle Lage, umfassend das Pro-
Jekt und seine Auswirkungen zu beurtellen. Sofern weltere auBer-
halb des oben bezeichneten - weltgezogenen -~ Berelches llegende
Gemeinden elne formelle Betelligung am Verfahren erstrebten, war
zunfichst zu berlicksichtigen, da® sich der grunds8tzliche Anspruch
der Gemeinden auf Verfahrensbetelligung - gestiitzt auf § 10 Abs.
2 Satz 2 LuftVG@ - nur auf Information und Anhdrung bezieht
(BVerwG vom 11.12.1978 - 4 C 66.77 - n.v.). Die Voraussetzungen
einer Beteillgung auBerhalb des oben bezelchneten Gebletes lagen
nicht vor. Auf entsprechende Antr&ge hat die Reglerung gleichwohl
unabhlingig hiervon - auch nach Ablauf der Auslegungsfristen - den
Antragstellern Mdglichkeiten zur Informatlion liber Pldne und Bel-
lagen erdffnet (vgl. Schreiben an dle Stadt Moosburg vom
20.02.1979).

Sowelt der Anspruch auf Betelllgung am Verfahren darauf gestiitzt
wird, daB beil richtigen Planunterlagen ein Betroffenseln im Sinne
des § 10 Abs. 2 und Abs. 3 1. HS LuftVG vorliegen wilrde, ist mit
der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (U. vom

11.12.1978 - 4 ¢ 66 77 - n.v.) davon auszugehen, dag sich der In-
formations~ und damit -Beteiligungsanspruch nur auf die Unterla-
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gen so, wie sle dem Planfeststellungsverfahren zugrundelagen,
nicht aber auf sachlich richtige oder iUberzeugende Unterlagen be-
ziehen kann. Bel der sachlichen Prifung dileser Unterlagen, insbe-
sondere hinsichtllich der L&rmauswirkungen, kam die Regilerung Je-
doch nicht zu der Auffassung, daf Uber den am Verfahren beteilig-
ten Kreils von Betroffenen sich durch die Anlage und den Betrieb
des Verkehrsflughafens Miunchen weitere - sowelt dles blslang vor-
hersehbar 1st - Betroffenhelten ergeben kénnten, die elne Betei-
ligung weiterer Gemeinden bzw. eine Auslegung der Planunterlagen
in diesen Gemelnden erforderlich gemacht hitten (vgl. u.a. D. V.
2.3).

3. Verfahrensrechtliche Behandlung von Antragsinderungen

3.1 Riicknahme von Antrigen
3.1.1 Wasserschutzgebiet

Der Antrag auf PFestsetzung eines Wasserschutzgebletes wurde von
der FMG berelts vor der Elnleitung des Betelllgungsverfahrens
nach § 10 Abs. 2 LuftVG und des Auslegungsverfahrens nach § 10
Abs. 3 LuftVG zurillckgenommen (mit Schreiben vom 24.10.1974). Da
er somlt noch keine AuBRenwirkung entfaltet hatte, wurde er von
der Regierung verfahrensrechtlich nicht mehr behandelt; {lber die-
sen Antrag war daher nicht mehr zu entschelden.

3.1.2 KreisstraBe FS 11 elnschlieBlich Anbindungen

Da dle Rilicknahme des Antrages auf Planfeststellung der FS 11
(neu) einschlieRlich Anbindungen Hallbergmoos und Attaching erst
nach der Durchfilhrung des Verfahrens nach § 10 Abs, 2 und Abs. 3
LuftVG erfolgte, hielt es die Regierung fir erforderlich, die be-
troffenen Grundstiickseigentimer darauf hinzuwelsen, dag fir die-
sen Tell des luftrechtlichen Planfeststellungsverfahrens der An-
trag zuriickgenommen worden ist. Dle Riicknahme des Antrages war
zuldssig, obwohl es sich bei der FS 11 (neu) einschlieflich An-
bindungen auch um elne durch den Bau des Flughafens bedingte Er-
satzmaRlnahme handelt. Es genlgt, wenn sichergestellt ist, daB die
durch den Bau des Flughafens unterbrochene StraBenverbindung wie-
der hergestellt wird. Dies ist, da die FS 11 (neu) bereits fer-
tiggestellt ist, der Fall.
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3.1.3 Kl8ranlage Eitting

Die Riicknahme des Antrages auf Planfeststellung der Kldranlage
Eitting einschlleflich Hauptsammler vom Flughafenzaun gzur Klidran-
lage sowle des Antrages auf Erlaubnls der Einleitung von mecha-
nisch-blologisch geklirtem Abwasser aus der Kliranlage 1n den
Mittleren-Isar-Kanal wurde von der Regilerung gemif Art. 74 Abs. 1
BayVwViG, Art. 69 Abs., 3 BayVwVfG &ffentlich bekanntgemacht. Die
Zuriicknahme des Antrages und die Abtrennung dieses Tells aus der
luftrechtlichen Planfeststellung (vgl. C. III. 2.1) und die Riick-

nahme der anderen Antrige waren - da ohne Rickwirkung auf das
luftrechtliche Planfeststellungsverfahren im ibri-gen - zulisslg.

Die Funktlonsf8higkeit des zur Planfeststellung beantragten luft-
rechtlichen Vorhabens 1st nicht berilhrt,

3.2 Plandnderungen

Fir die Plandnderungen 1m Berelch Gewisserneuordnung, Entwidsse-
rung und Grundwasserregelung und die neu gestellten Antrége "Plan
der baulichen Anlagen und Grinordnung" wurde ein Auslegungsver-
fahren nach § 10 Abs. 3 LuftVG durchgefiihrt, da die Ermittlung
aller Betroffenen nicht sichergestellt werden konnte.

Die Planfinderungen in den Bereichen Strafe, Strom, Flugbetriebs-
fl&chen, Wasserversorgung und Vorflutbereich Nord wurden von der
Regierung vor dem 01.01.1977 nach § 10 Abs. 2 und 3 LuftVa,

Nr. 31 der Richtlinien behandelt. Nach dem 01,01.1977 richtete
sich die Verfahrensweise nach Art. 73 Abs. 8 Satz 1 BayVwVfG. Die

Betroffenen wurden von der Reglerung ermittelt und 1lhnen die
Planinderungen mitgeteilt.

Kein Beteilligungsverfahren erfolgte 1ln den Fdllen, 1in denen Be-
lange Dritter durch Planinderungen nicht betroffen wurden (vgl.
S. 113 £f).

3.3 Einbeziehung der Planfeststellung flir dle S-Bahn 1innerhalb
des Flughafengeléindes

Mit der durch Art. 75 Abs. 1 Satz 1 BayVwViG mdgllch gewordenen
Einbeziehung des Verfahrens nach § 36 BBahnG in das luftrecht-

liche Planfeststellungsverfahren konnte verschledenen Antrigen,
das bahnrechtliche Planfeststellungsverfahren auszusetzen oder

mit dem luftrechtlichen zu verblnden, stattgegeben werden.
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Da die nach § 36 BBahnG von der Deutschen Bundesbahn eingereich-
ten Planfeststellungsunterlagen ldentisch mit den Unterlagen wa-
ren, dle von der FMG in das luftrechtliche Planfeststellungsver-
fahren eingebracht worden sind und diese Unterlagen wle die dbri-
gen Unterlagen im luftrechtlichen Planfeststellungsverfahren nach
10 LuftVG@ behandelt worden sind, waren weitergehende Verfah-
renshandlungen nicht erforderlich. Eine Benachrichtigung der Be-
teiligten von der Verfahrenskonzentration i1st gesetzlich nlcht
vorgesehen. Von der Ubernahme des Verfahrens nach § 36 BBahnG in
das luftrechtliche Planfeststellungsverfahren werden dle Betel-
ligten durch den PlanfeststellungsbeschluB Kenntnis erhalten.

4. Erdrterung nach § 10 Abs. 5 LuftVG

Art, Weise und Umfang der Erdrterung waren lilber das gesetzlich
vorgeschriebene MaR ausreichend.

An den Erdrterungsterminen nach § 10 Abs. 5 LuftVG, Art. 73 Abs.
6 Satz 1 BayVwVfG nahmen, um die Betelligten iber Art, Umfang und
Auswirkungen des Vorhabens mdglichst umfassend zu unterrichten,
die Antragstellerin, Vertreter der betelligten Behdrden und - so-
welt erforderlich - Sachverstidndige und Vertreter der Genehmi-
gungsbehdrde teil.

Zu den Erdrterungsterminen sind die Beteiligten mit einer Frist
von ca. 14 Tagen geladen worden. § 10 Abs. 5 LuftVG bestimmt keil-
ne Benachrichtigungsfrist. Im Hinblick auf Art. 73 Abs. 6 Satz 2
BayVwVfG, der fir die ortsiibliche Bekanntmachung des Erdrterungs-
termines elne Frist von 1 Woche vorsieht, hlelt die Regierung die
Frist von ca. 14 Tagen, mit der Uber dle gesetzliche Regelung
hinausgegangen wurde, fir ausreichend und angemessen.

Uber den Verlauf der Erdrterungstermine wurde von Stenographen

umfangreiche Niederschriften erstellt (§ 10 LuftVG, Art. 72, Art.
68 Abs. 4 BayVwVfG). Es war nicht erforderlich, Wortprotokolle zu
fertigen. Entsprechend § 10 LuftVG, Art. 72, Art. 68 Abs. 4
BayVwVfG 1st es notwendig, aber auch ausreichend lber den Erdrte-
rungstermin eln Ergebnisprotokoll zu erstellen. Die 1m Verlauf
der Erdrterungstermine gestellten Antrige wurde dariber hinaus
wértlich in das Protokoll aufgenommen. Obwohl die Beteiligten
keinen Anspruch auf Aushindigung der Verhandlungsniederschriften
haben, wurden den an den Terminen Betelligten - unter dem Ge-
sichtspunkt der umfassenden Informatlon-Ergebnisprotokolle zu-
ginglich gemacht. :

I
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Auf Tonbandaufzeichnung wurde verzichtet; im Termin Anwesenden
wurde vom Verhandlungsleiter untersagt, solche anzufertigen. An-
geslchts der 1n den Erdrterungsterminen meistens herrschenden Un-
ruhe, konnte nur elne stenographische Aufzeichnung des Verhand-~
lungsablaufes eine umfassende und verstidndliche Wiedergabe der
Erdrterungstermine gewdhrleisten. Die Untersagung von Tonband-
aufzelchnungen durch Dritte erfolgte zu Recht, denn die Nichtsf-
fentlichkeit des Erdrterungstermines nach Art. 68 Abs. 1 Satz 1
BayVwVIfG und das Recht am gesprochenen Wort verbleten die Auf-
zelchnung des Verhandlungsablaufs durch Dritte.

Vertreter der Presse wurden zu dem Termin nicht zugelassen, da
ansonsten die Nicht6ffentllichkelt nicht gewihrlelstet worden wi-
re.

Dle Teilnahme von Sachverstidndigen an Erdrterungsterminen war
nicht in allen Terminen erforderlich. Gutachter und Sachverstin-
dige hatten im Planfeststellungsverfahren kelne Betelligtenstel-
lung; sle vertraten kelne elgenen und keine Interessen oder Rech-
te der Verfahrensbeteliligten, sondern stellten im Erdrterungster-
min lediglich i1hr Fachwlssen als Erkenntnishilfe zur Verfligung.

Es war nicht geboten, die von der Reglerung nach der 1. Auslegung
in Auftrag gegebenen oder nachtréiglich eingeholten und dle von
der FMG nachgerelchten Gutachten zu erdrtern.

Der Termin dient der Erdrterung von Einwendungen, nilcht aber von
Gutachten unabhingiger Sachverstindiger, dle erst zur Entschel-
dungsfindung herangezogen werden. Die eingeholten Gutachten ent-
halten ledliglich Bewelsergebnisse, wdhrend die Tatsachen, um de-
ren Beurteilung es bei dem luftrechtlichen Planfeststellungsver-
fahren geht, bereits in den Planunterlagen enthalten waren (OVG
Lineburg vom 28.12.1976 - VII OVG B 78/75-Gew. Arch. 1977, 126
ff, 129 ff). Eine dem § 108 Abs. 2 VwGO entsprechende Vorschrift
gibt es filir das Verwaltungsverfahren nicht (VGH Mannheim vom

08.10.1975 -X 351/75-Gew. Arch. 1976, 33 ff, 34 frf).

Die Elnwendungen sind mit den am Termin Betelligten ausreichend
erdrtert worden. Zum einen diente die Erdrterung der Einwendungen
dem Anspruch auf rechtliches Gehdr, zum anderen sollte mit dem
Termin den Betroffenen die M&glichkeilt gegeben werden, ihre be-
reits schriftlich vorgebrachten Einwendungen auch miindlich gel-
tend zu machen, um der Behdrde ein méglichst umfassendes Bild
iber die Jewellige Interessenlage zu vermitteln, damlt sle elne
abgewogene Entscheidung treffen konnte (BVerwG vom 10.04.1968

- IV C 227.65 - BVerwGE 29, 282 ff, 284).
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Der Anspruch auf rechtliches Gehdr wurde erfiillt. Den Einwen-
dungsfiihrern stand in den allgemeinen Terminen und in den Termi-
nen zur Erdrterung spezleller Projektbetroffenheit durch Abgabe
oder Belastung von Grundbesitz ausrelichend Zeit zur Verfligung,
lhre Einwendungen geltend zu machen und zu erdrtern. DaB sich die
Diskussion in den Erdrterungsterminen bel einem Verfahren mit
iber 26 000 Betelligten nicht Jjeder einzelnen Einwendung im De-
tall zuwenden konnte, war nicht zu vermeiden.

- Der Zweck, dle Reglerung mégllchst umfassend liber das Fir und Wi-
der des beantragten ObjJektes zu informieren wurde durch die Viel-
zahl der durchgefiihrten Erdrterungstermine erreicht. Fiir die In-
formation der Behdrde und deren Entscheidung war es dabel uner-
heblich, in welchem der Erdrterungstermine bestimmte Argumente
vorgebracht oder in besonderer Welise vertieft worden sind. Mag-
geblich war nur, daB sich die Reglerung iiber alle Einwendungen
gegen das Vorhaben und iber alle Griinde, die dafiir sprachen, un-
terrichten konnte, um die filir die Abwdgung der wlderstreitenden
Belange maRgeblichen Erkenntnisse zu gewilnnen. Das ist geschehen.
Die Reglerung konnte slich in der Vielzahl der Erdrterungstermine
ein umfassendes Blld {lber alle Argumente dle flir und gegen das
Vorhaben sprachen, machen., Um dies zu erreichen, hat die Regile-
rung auch die verfristeten Einwendungen, und solche, die erst im
Laufe des Verfahrens von den Betroffenen eilngefilhrt worden sind,
miterdrtert - und sowelt es 1lhr geboten erschien - bei der Ent-
scheidung mitberiicksichtigt -.

Um Uber die in der Vielzahl von Erdrterungsterminen gewonnenen
Erkenntnisse hinaus noch zus#tzllche Eindrilicke iiber das Betrof-
fenseln zu erhalten, wurden von der Reglerung vereinzelt auch
Einzelerdrterungen mit Immisslionsbetroffenen durchgefiihrt. Diese
Termlne dlenten Uber die gesetzllich vorgeschriebene Erdrterung
hlnaus der Informations- und Entscheidungsfindung der Behdrde
(BVerwG vom 10.04,1968 - IV C 227.65 - BVerwGE 29, 282 ff, 284).
Das Gesetz geht davon aus, daR die Einwendungen mit allen Betel-
ligten und Betroffenen zweckméfRigerweise in einem Termin erfolgen
soll (§ 10 Abs. 5 LuftVG, Art. 73 Abs. 6, Art. 67 Abs. 3
BayVwVfG). Ein Anspruch der Betroffenen und Betelligten auf Ein-
zelerdrterung besteht daher grundsdtziich nur bel entscheidungs-
erheblichen und geheimhaltungspflichtigen Einwendungen. Nachdem
von den Immissionsbetroffenen keine gehelmhaltungspflichten (Art.
72 Abs. 1 Satz 1, Art. 30 BayVwVfG) und entscheidungserheblichen
Tatsachen vorgetragen worden sind, wurden keine welteren Eilnzel-
erdrterungen durchgefiihrt.
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Mit den Grundstiicksbetroffenen wurden alle die perstnlichen Be-
lange erdrtert, deren Kenntnils fiir die Regierung erforderlich war,
um Uber die Zumutbarkeit der Inanspruchnahme der Grundstiicke ent-
schelden zu kdnnen. Dariiber hinausgehende Anspriiche auf Einzeler-
drterung bestanden auch flr diesen Personenkreis nicht.

Weiterhin wurde in den Erdrterungen versucht, eine Einigung zu
erzlelen. Dies bedeutet jedoch nicht, daR die Erérterungen solan-

ge fortgesetzt werden miften, bis eine Einigung ilber kontroverse
Auffassungen erzielt worden ist. Vielmehr war gemi® § 10 Abs. 5

Satz 2 LuftVG, Art. 74 Abs. 2 Satz 1 BayVwVEG liber diese Einwen-
dungen im Planfeststellungsbeschluf zu entscheilden.

5. Akteneinsicht

Akteneinslicht gewdhrte dle Reglerung gemdB Art. 72 Abs. 1 2. HS,
Art. 29 BayVwVfG. Ausgenommen vom Recht auf Aktenelnsicht wurden
dieJenigen Schriftstiicke, dle unmittelbar der Verwaltungsentschei-
dung dlenten oder in nicht unmittelbarem Zusammenhang mit dem Ver-
waltungsverfahren standen (Art. 72 Abs. 1 2. HS, Art. 29 Abs. 1
Satz 2 BayVwVfG). Weitergehende Anspriiche auf Akteneinsicht be-
standen nlcht.

6. Kostenerstattung

Ein Anspruch auf Kostenerstattung fir die Tellnahme an den Erdr-
terungsterminen, fir die Inanspruchnahme anwaltschaftlicher Ver-
tretung, fir die Einholung von Gutachten und die Tellnahme von
Gutachtern an den Erdrterungsterminen besteht auf seiten der Be-
troffenen und Beteiligten nicht. Eine dem Art. 80 BayVwVEG ent-
sprechende Vorschrift fehlt fir das Verwaltungsverfahren.

7. Zuriickwelsung von Antrigen zum Verfahren
Weltergehende Antrége gegen Inhalt und Umfang der Planfeststel-

lungsunterlagen, sowle gegen die Art und Welse der Durchfiihrung
des Verfahrens wurden - sowelt iiber sie nicht schon im Laufe des

Verfahrens entschieden worden 1st - zuriickgewlesen.
VI. Entscheldungsrelfe
1. Entscheldungsfindung

Die ausgelegten Planunterlagen und Gutachten, die im Anderungs-
verfahren nach § 10 LuftvV@, Art. 73 Abs. 8 BayVwVfG eingebrachten
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Planunterlagen, die elngegangenen Stellungnahmen, dle beigezoge-
nen und nachtriglich elngeholten Gutachten, die Erkenntnisse aus
den Erdrterungsterminen und die - soweit erforderlich - durchge-
fiihrten Ortsbeslichtigungen haben der Reglerung eingehende und um-
fassende Kenntnisse iiber die vorhersehbaren Auswirkungen des Ver-
kehrsflughafens Minchen und seiner FolgemaBnahmen vermittelt. Al-
le vorhersehbaren Beeintrichtigungen und Nachteile, die der Bau
und Betrieb des Flughafens fiir die Beteiligten und Betroffenen
mit sich bringen wird, wurden ermittelt. Dies versetzte die Re-
glerung in die Lage, tiber den Antrag auf Planfeststellung zu ent-
schelden. Weltere Stellungnahmen, Untersuchungen oder Gutachten,
sowlie Erdrterungen zur Aufhellung des Sachverhalts und der mdg-
lichen Betroffenheiten hielt die Reglerung angesichts des er-
reichten Sachstandes nicht fiir erforderlich.

2. Anfechtung der Genehmlgung

Dem Planfeststellungsverfahren sowle dem Erlaf des Beschlusses
stand nicht entgegen, daB die luftrechtliche Genehmigung fir den
Verkehrsflughafen Minchen vom 09.05.1974 von einigen Gemelnden
angefochten worden ist. Bel Genehmigung und Planfeststellung han-
delt es sich zwar um zwel sachlich und verfahrensmifig verzahnte,
fiir ihren jeweiligen Regelungsbereich aber selbstdndige Verwal-
tungsentscheldungen, die einem eigenen rechtlichen Schicksal un-
terworfen sind (BVerwG vom 07.07.1978 - 4 C 79.76 - NJW 1979, 64
f£f; vom 22.03.1974 - IV C 42.73 - DOV 1974, 418 ff; OVG Lineburg
vom 17.04.1973 - V OVG A 60/72 - OVGE 29, 463). Wie das Bundes-
verwaltungsgericht in der - die Anordnung des sofortigen Vollzugs
der luftrechtlichen Genehmigung fiir den Verkehrsflughafen Minchen
bestitigenden - Entscheidung ausdricklich hervorhebt, besteht ge-
rade bei Anfechtung der luftrechtlichen Genehmigung ein besonde-
res 8ffentliches Interesse daran, das umfangreiche und kompli-
zlerte luftrechtliche Verwaltungsverfahren durch den ErlaB des
Planfeststellungsbeschlusses zum Abschluf zu bringen (BVerwG vom
11.12.1978 - ER 307.78 - n.v.; BayVGH vom 26.02.1979 - 761 XI 77
- n.v.). Daraus folgt, da® die Rechskraft der luftrechtlichen Ge-
nehmigung nicht Voraussetzung flir die Einleitung und den AbschluB
des Planfeststellungsverfahrens 1ist.

3. Raumordnungsverfahren

Ebensowenig bedurfte es vor Einlelitung und AbschluR des Planfest-
stellungsverfahrens eines Raumordnungsverfahrens nach Art. 23

BayLPG fiir den Flughafen und die durch ihn bedingten Ersatz- und
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Folgemafnahmen. Abgesehen davon, daf ein Raumordnungsverfahren
fir den Verkehrsflughafen Minchen durchgefiihrt worden ist, das
von den zusténdigen Behdrden mit der landesplanerischen Stellung-
nahme vom 21.07.1969 abschloB, flossen die Belange der Raumord-
nung und Landesplanung - fortgeschrleben auf den Zeltpunkt der
Planfeststellungsentscheldung -~ iber die auch in dlesem Verfahren
beachtete Raumordnungsklausel des § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG in den
PlanfeststellungsbeschluB ein. Ein weltergehender Anspruch auf
Durchfiihrung eines elgenen raumordnerischen Verfahrenstells be-
stand daher angesichts der im LuftvVG und auch im ROG i.V.m. dem
BayLPG getroffenen gesetzlichen Entscheidung nicht. Auch wirkt
eln Raumordnungsverfahren lediglich behdrdenintern und entfaltet
nach auken kelne Verbindlichkelt. Es bestand daher auch aus dle-
sem Grund kein Anspruch auf Durchfiihrung elnes Raumordnungsver-
fahrens (vgl. u.a. BayVGH vom 20.11.1972 ~ Nr. 51 II 72 - BayVB1l
1974, 43/45; BayVGH vom 02.08.1978 - Nr. 72, 83, 84 VIII/78 -
n.v.; VG Wilrzburg vom 25.03.1977 - W 115 II 74 -LUMBL 1977, 101
gf, 106 ff; BayVerfGH vom 16.07.1976 - Vf 65-VI-75 - BayVBl 1976,
53).
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B. Vorhaben Flughafen Minchen
I. Notwendigkelt eines neuen Flughafens Minchen

Der Bau und Betrieb eines neues Flughafens Minchen im Einzugsbe-
reich der Landeshauptstadt Minchen ist notwendig. Das ergibt slch
aus der Bedeutung des Luftverkehrs fUr das polltische, wirt-
schaftliche und sozlale Geflige der Bundesrepublik Deutschland und
ihrer Tellr&ume, aus der zu erwartenden expansiven Entwlcklung
des Luftverkehrs sowle aus der im Hinblick auf diese Entwicklung

zu geringen, nicht mehr sinnvoll erweiterbaren Kapazitdt des

Flughafens Minchen-Riem und aus der Sicherheitssituation 1n der
Umgebung dieses Flughafens.

1, Offentliches Interesse am Luftverkehr

IMir das politische, wirtschaftliche, soziale und kulturelle
Leben der Gegenwart ist der Luftverkehr ein unentbehrlicher
Bestandtell. Da der Luftverkehr, wie Jedes Verkehrssystem, aus
zwel Komponenten besteht, den Strecken und den von Flughifen
gebildeten Knoten, werden von dieser Unentbehrllichkelt die
Flughfifen mlterfaflt.

Derzelt und erst recht in der Zukunft 1st allein der Luftverkehr
in der Lage, die weltriumigen Verkehrsverblndungen anzubleten,
die die laufend in allen Lebensberelchen sich intenslivierenden
nationalen und internationalen Verflechtungen erfordern. Der
Luftverkehr geh6rt daher zu den Leistungen, die zu erbringen,
sicherzustellen und zu entwickeln eine 6ffentliche Aufgabe im
Rahmen der Daselnsvorsorge darstellt.

Aufgrund ihrer starken politischen und wirtschaftlichen Auslands-

beziehungen sowlie lhrer dezentralen Wirtschafts- und Bevdlke-
rungsstruktur ist die Bundesrepubllk Deutschland in besonderem

MafBe auf dle Lelistungen des Luftverkehrs angewlesen.

Wegen seiner Randlage zu den inldndischen und ausl&ndischen Wirt-
schaftszentren bendtigt gerade Bayern und innerhalb Bayerns der
Wirtschafts~ und Bevdlkerungsschwerpunkt Minchen eine lelstungs-
fdhige Anbindung an das Streckennetz des Luftverkehrs.
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1.1 Luftverkehr als 8ffentliche Daselnsvorsorge

Der Luftverkehr befriedigt lebenswichtlge Bedlirfnisse der moder-
nen Gemeinschaft. An seiner Durchfihrung und Errichtung der dafiir
notwendigen Infrastruktur besteht eln &ffentliches Interesse. Er
ist daher Tell der 6ffentlichen Daselnsvorsorge.

Da der Luftverkehr in der Bundesrepublik Deutschland ein Teil der
Daselnsvorsorge 1st sind die 6ffentlichen Hinde verpflichtet, im
allgemeinen Interesse dle Voraussetzungen fiir ein sicheres, lei-
stungsfihiges sowle den Bediirfnissen der Wirtschaft und der Be-
vblkerung entsprechendes Luftverkehrsystem zu schaffen und zu un-
terhalten. Unerheblich ist dabel, in welcher rechtlichen Form die
Tréiger des Luftverkehrs (naticnale Luftverkehrsgesellschaft und
Flughffen) betrieben werden. Aufgaben der Daseinsvorsorge kdnnen
auch von erwerbswirtschaftlich orlentlerten Gesellschaften wahr-
genommen werden. Trédger des Luftverkehrs sind in der Bundesre-
publik Deutschland die Deutsche Lufthansa AG und Flughafengesell-
schaften, deren Aufgabe der Bau und Betrieb von Flughifen 1st.

Die Eigenschaft des Luftverkehrs als Teil der Daseinsvorsorge
wird durch die Tatsache unterstrichen, daB Gesellschafter der
Flughafengesellschaften nur Gebletskdrperschaften und an der
Lufthansa (berwlegend dle 6ffentlichen Hinde beteiligt sind (Bun-
desrepublik Deutschland: 74 %, Nordrhein-Westfalen: 2,25 %, Deut-
sche Bundespost: 1,75 %, Deutsche Bundesbahn: 0,85 %). Gesell-
schafter der Flughafengesellschaften sind, da der Bau und der
Betrieb elnes Flughafens Iin dle Planungszustindigkeit der L&nder
f411t, grundsdtzlich die Gebletskdrperschaften auf deren Geblet
oder in deren Umgebung der Flughafen liegt. An einigen flr die
Luftverkehrsstruktur der Bundesrepublik Deutschland wichtigen
Flughlfen ist auch der Bund betelllgt. Eine solche Betelllgung
besteht an den Schwerpunktflughifen Hamburg, Frankfurt und
Milnchen sowie aus besonderen Griinden an den Flughdfen K&ln/Bonn
und Berlin. Gesellschafter der Flughafen Minchen GmbH sind der
Freistaat Bayern (51 %), die Bundesrepublik Deutschland (26 %)
und die Landeshauptstadt Minchen (23 %).
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Auch die h&chstrichterliche Rechtsprechung teilt die Auffassung,
daB der Luftverkehr zur Daselnsvorsorge gehdrt, da Verkehrsflug-
hifen 8ffentliche Zwecke erflillen (BVerwG 4 C 79.76 vom
07.07.1978, NJW 1979, S. 64 fr). Die Tadtigkeit elnes Flughafen-
unternehmers stellt sich, sowelt durch sle die flr die Luftfahrt
notwendigen Einrichtungen zur Verfiigung gestellt werden, der Sa-
che nach als ein Teil der 6ffentlichen Verwaltung dar, dle der
Daseinsvorsorge dient (BGH III ZR 27/76 vom 24,11.1977, Zelt-
schrift fur Luft- und Weltraumrecht 1979, S. 142).

1.2 Individualrechtliche Grundlage des Luftverkehrs

Die 6ffentliche Daselnsvorsorge hat auch dle Aufgabe, Individual-
rechte zu slchern.

Als solche Rechte kommen bei der Verkehrsdaseinsvorsorge die
Grundrechte der frelen Entfaltung der Persdnlichkelt (Art. 2 Abs.
1 GG), der Freiziligigkeit (Art. 11 GG) und der Berufsfreiheit
(Art. 12 GG) in Frage.

Auf den Verkehr allgemein und damit auch auf den Luftverkehr
iilbertragen, bedeuten diese Grundrechte:

- freie Wahl des Verkehrsmittels
frele Wahl des Relisezeltpunktes
freie Wahl der Relsehdufigkeit
freie Wahl des Relsezleles

freie Wahl des Erholungsraumes.

Wihrend diese elne Art Verkehrsgrundrecht blldenden Rechte die
individualrechtliche Grundlage flir die Entfaltung des Luftver-
kehrs bilden, werden durch den Bau und den Betrleb eines Flug-
hafens die Wahrnehmung von Grundrechten nicht nur gesichert oder
erst ermdglicht, sondern - damit korrespondierend - Grundrechte
auch beeintrichtigt. Betroffen sind durch den Bau und den Betrileb
eines Flughafens vor allem das Recht auf Eigentum (Art. 14 GG)
durch Landabgabe und - besonders im Falle des neuen Flughafens
Milnchen - durch Eingriffe in die Landwirtschaft sowle das Grund-
recht auf kdrperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) durch die
vom Betrieb des Flughafens ausgehende Immissionsbelastung.



- 158 -

1.3 Offentlicher Nutzen des Luftverkehrs

Vom Luftverkehr geht ein Nutzen fiir die gesamte Wirtschaft und
Gesellschaft aus, der den &ffentlichen Belangen der Bundesrepublik

Deutschland, Bayerns, Slidbayerns und der Reglon Minchen zu Gute
kommt (vgl. B.I. 1.4 und 1.5, B.I. 4.1-4.3).

Der Luftverkehr dient der Ankniipfung, Erhaltung und Erwelterung
der politischen, sozlalen, kulturellen, vorranglg aber der wirt-
schaftlichen Beziehungen der Bundesrepublik Deutschland zum Aus-
land sowie der Linder der Bundesrepublik Deutschland untereinan-
der. Filir den wirtschaftlichen Austausch und die persdnlichen
Begegnungen, gleich ob geschiftlicher oder privater Art, ist der
Luftverkehr ein Bindeglied ersten Ranges, von dem eine fir dle
modernen Lebensverhiltnisse notwendige und erwilinschte starke
Integrationswirkung ausgeht.

Im Hinblick auf die grenzilberschreitenden Beziehungen ist die
Rolle des Luftverkehrs von besonderer Bedeutung, da seine Schnel-
ligkeit, Sicherheit und Zuverlissigkeit von keinem anderen Ver-
kehrstriger erreicht wird. Je weiter dle Ziele dieser Bezlehungen
rdumlich auseinander liegen, desto unersetzbarer wird der Luft-
verkehr. Im Interkontinentalen Verkehr ist er im Personentrans-
port konkurrenzlos, im kontlnentalen Verkehr um so wichtiger, je
groBer dle zu Uberwindenden Entfernungen und Je schwleriger dile
bodengebundene Zuginge sind.

Beim Gliteraustausch wichst der Luftverkehr in eine immer bedeu-
tender werdende Rolle hinein, dile berelts Jetzt im Hinblick auf
hochwertige oder einer schnellen Berdrderung bedlirftigen Waren be-
steht und sich in Zukunft wegen der fortschreitenden Weltarbelts-
tellung auf immer mehr Gilter erstrecken wird. Bemerkbar macht

sich in dieser Entwicklung die stelgende Nachfrage nach Austausch
von mehr hochwertigen Glitern (technologische Produkte fiir nicht
oder wenliger industriealisierte Lénder, anspruchsvolle Konsumgl-
ter fiir die Industrielinder u.a.) sowie die sich welter entwik-
kelnde Expansion und Integration des Welthandels.

In besonderem MaBe auf den Luftverkehr angewlesen sind solche
Linder, die Uber hochentwickelte, exportintensive Industrien so-
wie Dienstleistungsbetrieben verfigen und deren BevOlkerung elne
hohe Reiseintensitdt im Frelzeltverkehr aufwelst. Der volkswirt-
schaftliche und privatrelse-spezifische Entwicklungsstand elnes
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Landes stellt einen entscheidenden luftverkehrserzeugenden Faktor
dar. Die Volkswirtschaft eines Landes erzeugt zum Uberwlegenden
Teil den Geschiftsrelseverkehr, das Frelzeltverhalten der Bev{l-
kerung den Touristikverkehr. '

Daraus ist zu folgern, daR der Umfang des Geschiftsrelseverkehrs
von den jewelligen volkswirtschaftlichen Verhdltnlssen eines Lan-
des abhinglg 1st. In Bezug auf den Luftverkehr kann davon ausge-
gangen werden, daB dieser Verkehrstiriger mit Ausnahme der Bezle-
hungen zu den Nachbarlindern fast die gesamte Nachfrage nach im
geschiftlichen Interesse wahrgenommenen lnternationalen Verkehrs-
leistungen befriedigt und elnen betrichtlichen Teil der inldndi-
schen Verkehrsleistungen, zumindest fir kurzfristige Geschifts-
relsen iliber eine Entfernung von mehr als 300 - 400 km. Je héher
der Industrialisierungsgrad und Je umfangreicher das Dienstlel-
stungsangebot eilnes Raumes sind, desto stérker 1st die Nachfrage
nach Luftverkehrslelstungen, zumal wenn beide Bereiche eine hohe
Exportintensitit aufwelsen.

In Erkenntnls des Zusammenhanges zwischen der Entwilcklung der
Wirtschaft und des Luftverkehrs geht dle DFVLR-Prognose (S. 4 ff)
von der Grundhypothese der Abhingigkeit des Umfanges der ge-
schiiftlichen Flugrelsen vom AuBenhandelsumsatz aus. Elne Gegen-
ilberstellung der Entwicklung des Ausfuhrvolumens und der Aufkom-
mensraten im Quellverkehr bestitigt diesen Zusammenhang (DFVLR-
Prognose S. 16).

Noch deutlicher gibt dlesen Trend eine branchenspezifische Auf-
teilung der Aufkommensrate wieder, da die elnzelnen Branchen am
Aufkommen unterschiedlich betelligt sind. Aufkommensrate ist da-
bel die Anzahl der PFlugreisenden pro Volumenseinheit des AuBen-
handelsumsatzes (1 Mrd. DM). Eine besondere Reiselntensitit im
Quellverkehr haben die Industriegruppen Elektrotechnik, Elektro-
nik, Feinmechanik und Optik, die Industriegruppen Leder, Textil
und Bekleidung sowie die Industrlegruppe Nahrungs- und Genuf-
mittel (DFVLR-Prognose S. 19).

Im Dienstleistungsbereich ist es nicht m&glich, einen Zusammen-
hang zwischen dem AuRenhandelsumsatz und der Reisehduflgkeit
herzustellen und eine branchenspezifische Auftellung durchzu-
filhren. Es ist jedoch anzunehmen, daB die Relseintensitit der
einzelnen Dienstleistungsgruppen gemessen an lhrem Umsatz noch
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héher als bel den Industriegruppen ist. Ein Beisplel dafir 1ist
der Technologletransfer in die Entwicklungslénder, der 1in Zukunft
elne noch gréfBere Rolle als blsher spielen wird und dessen Akti-
vitédten ein hohes Relseaufkommen erfordert.

Im privaten Reliseverkehr spielen tkonomische EinfluBgrdfen eine
geringere Rolle, zumindest 1st die Nachfrage nach Luftverkehrs-
leistungen zu privaten Zwecken davon weder unmittelbar abhingig
noch quantifizierbar. Eine Orientierungsgréfie ist Jedoch das ver-
flgbare Elnkommen der privaten Haushalte (vgl. B.I. 3.1.1 und
3.1.4 sowle DFVLR-Prognose, S. U47). Feststellbar 1st daneben eine
unterschiedliche reglonale private Reiselntensitdt. Je hdher die
Bevdlkerungsdichte in einem Geblet 1st, desto hiufiger werden
private Flugrelsen unternommen, nicht nur Urlaubsreisen, sondern
auch Zweit- und Drittreisen mit dem Flugzeug. Das welt Uberwie-
gende Pluggastaufkommen des Charterverkehrs kommt aus dem engeren
Einzugsbereich der Flughifen, der sich bel allen deutschen Flug-
hdfen auf grbtBere Bevidlkerungsagglomerationen erstreckt. Eilnen
mittelbaren Einfluf auf das Aufkommen an privaten Flugrelsen ha-
ben diese Agglomerationsgebliete auch insofern, als in ihnen eine
grofie Zahl von hochwertigen und damit gutbezahlten Arbeltsplétzen
konzentriert 1ist, die den Inhabern dieser Arbeitsplitze ein hohes
verfigbares Einkommen und damit die Mbglichkeit zu privaten Flug-
reisen sichert.

Weitere Vortelle des Luftverkehrs sind:

Obwohl die Umweltbelastung in der N&he eines Flughafens stark
ist, tridgt der Luftverkehr - weltridumlg gesehen - zu elner Min-
derung der Umweltbelastung bel. Im Verglelch zum StraBenverkehr
ist die von ihm verursachte Schadstoffimmission gering (vgl. D
III). So emittieren 20 Flugzeuge des Typs B 727-230, dle im
Durchschnitt notwendig sind, um 1 500 Fluggliste 2zu befdrdern,
bel einer Befdrderungsleistung von 1 km rund 0,50 kg Kohlen-
monoxyd. FiUr dieselbe Transportleistung werden 1Im Durchschnltt

1 000 PKW bendtigt, die 18 kg/h pro km Kohlenmonoxyd emlttieren.
Ahnlich verhdlt es sich beil der Emission von Kohlenwasserstoff.
Bel den Triebwerken der neuen Generation (beispielsweise dle im
Airbus A 300 eingebauten) sind die Emisslionswerte im Vergleich
dazu noch erheblich geringer. Wihrend es bel Bodenverkehrsmitteln
auf der gesamten Strecke zu Lirmimmissionen kommt, stellen die
LArmimmissionen des Luftverkehrs auf der Strecke kelne Belastung
dar.
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Gegenllber dem Bodenverkehr bringt der Luftverkehr durch dle
Schnelligkeit seilner Befdrderungsleilstungen elnen erheblichen
Zeitgewinn mit sich. Daraus resultlieren wirtschaftliche Vortelle,
vor allem fllr Geschiftsreisende, aber auch flir Privatrelsende,
deren Verwelldauer am Aufenthaltsort mit der Kirze der Relse-
zeiten zunimmt. Je grdfer dle zu ilberwindende Entfernung 1ist,
desto weniger wird der Luftverkehr ersetzbar. Das gillt ohne
Einschrinkung fir den interkontinentalen, weitgehend fir den
kontinentalen und in zunehmenden Umfang auch fiir den inldndischen
Lurtverkehr.

Weiteren wirtschaftlichen Nutzen stiftet der Luftverkehr da-
durch, daB sein Betrieb und seine Infrastruktur welt geringere
Investitionskosten als bei anderen Verkehrstrigern erfordern
(insbesondere StraBe und Schiene) und der Luftverkehr in der
Bundesrepublik Deutschland sich dank seiner erwerbswirtschaft-
lichen Organisationsform im wesentlichen von selbst trigt. Fir
die Strecke bendtigt der Luftverkehr nur die Flugsicherungs-
Infrastruktur, deren Kosten gering sind und groéftenteils durch
Geblihren gedeckt werden.

Hohe infrastrukturelle Kosten verursachen jedoch die Knoten des
Luftverkehrs. Ein Flughafen ist elne komplizierte Verkehrsanlage,
deren Bau und Betrieb kostenintensiv ist. Als erwerbswirtschaft-
liche Gesellschaften haben die Flughafenunternehmer durch Einnah-
men die Mittel filr ihre Titigkeit im wesentlichen selbst aufzu-
bringen. Dle Lufthansa ist elne Luftverkehrsgesellschaft, die im
Gegensatz zu den melsten Luftverkehrsgesellschaften anderer Lén-
der, gewinnbringend arbeltet. Der in der Bundesrepublik Deutsch-
land unter marktwirtschaftlichen Voraussetzungen betriebene Luft-
verkehr stellt folglich kelne ins Gewicht fallende Belastung der
6ffentlichen Finanzhaushalte dar.

1.4 Bedeutung des Luftverkehrs fir die Bundesrepublik Deutsch-
land

Zur Verwirklichung, Erhaltung und Intensivierung der politischen,
sozlalen, kulturellen und vorrangig der wirtschaftlichen Bezle-

hungen zum Ausland und innerhalb des Bundesgebletes bedarf die
Bundesrepublik Deutschland eines leistungsfdhigen, der Nachfrage

in selnen Teilriumen genligenden Luftverkehrs.

Ausgangspunkt ist im Hinblick auf die wirtschaftlichen Beziehun-

gen die Erfahrung, daR gegenseitige Handelsstrime in etwa gleich-
wertige Verkehrsstrdme zur Folge haben.



- 162 -

Nach den USA 1st dle Bundesrepublik Deutschland die zweltgrdfte
Handelsnation der Welt, Ihr Export-Import-Volumen bel#uft sich
auf%ﬁtwas mehr als die H41fte ihres Bruttosozialproduktes (1977:
53 .

Ein Staat, der - wie dle Bundesrepublik Deutschland - in so hohem
MaBe am Welthandel teilnimmt und dessen Arbeitsplatzangebot grdf-
tentells davon abhingt, bendtligt elne leistungsfihige Luftver-
kehrsstruktur, die in der Lage ist, sowohl den Anforderungen der
AuBenwirtschaftsbezlehungen als auch dem Luftverkehrsbedlirfnis
des Blnnenmarktes gerecht zu werden,

Die Bundesrepublik Deutschland 1st durch eine stark ausgeprigte
dezentrale Wirtschafts- und Siedlungsstruktur gekennzeichnet.

Sie erfordert daher bel der luftverkehrsmffigen ErschlieBung des
Bundesgebletes eine ebenso dezentrale Luftverkehrsstruktur.

Unter Berlicksichtigung der dezentralen Struktur der Bundesrepu-
blik Deutschland 1st es daher nur folgerichtlig, daB sich der Bund
in Wahrnehmung selner Interessen an den Flughafengesellschaften
Hamburg, Frankfurt und Minchen filr den Norden, die Mitte und den
Sliden des Bundesgebletes beteiligt und sich filr deren Neubau oder
Ausbau ausgesprochen hat. Dle Linder erginzen - insoweit auch im
Bundesinteresse - dlese Schwerpunktflughlifen fir dile groBriumige
Luftverkehrsgliederung der Bundesrepublik durch weitere, sich im
Standort nach der jewelligen Landeswirtschaftstruktur richtende
Flughifen.

Dle starken auBenwirtschaftlichen Beziehungen der Bundesrepublik
Deutschland erzeugen nicht nur Handelsstrdme 1in die Exportlinder,
sondern auch - gemessen am Bruttosozialprodukt - gleichwertige
Handelsstréme in Form von Importen in die Bundesrepublik Deutsch-
land.

Im Luftverkehr haben diese Handelsstrdme sowohl elnen starken,
von der Bundesrepublik Deutschland ausgehenden Quellverkehr, als
auch elnen fast ebenso starken, vom Ausland ausgehenden Zielver-
kehr in die Bundesrepublik Deutschland zur Folge. Deutsche Expor-
te machen nicht nur Flugreisen der Exporteure in die Exzportlénder
notwendig, sondern auch der ausldndischen Importeure zu den deut-
schen Exporteuren. Ebenso filhren die Importe in die Bundesrepu-
blik Deutschland zu Flugrelsen der auslédndlschen Exporteure zu
den deutschen Importeuren und umgekehrt.
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Je hoch industriealisierter ein Land ist, desto mehr bestehen
seine auBenwirtschaftlichen Beziehungen nicht nur 1im Austausch
von Glitern, sondern zunehmend auch im Austausch von Dienstlel-
stungen. Dieser Austausch 1st in besonderer Welse sowohl national
als auch International auf Luftverkehrsverbindungen angewlesen.
Wegen des wachsenden Informations- und Kommunikationsbedlirfnisses
wird in Zukunft die aus dem Dienstlelstungsbereich kommenden
Luftverke?rsnachfrage noch welter ansteigen (vgl. DFVLR-Prognose,
S. 22 ff.).

Eine fiUr immer weltere Telle der Bevdlkerung wichtlge Bedeutung
hat der Luftverkehr in der Bundesrepubllik Deutschland fir den
privaten Reiseverkehr, der im Bundesgebiet vor allem Quellver-
kehr, in geringerem Umfang auch Zielverkehr ist. Die Urlaubszlele
der Bundesbilirger liegen zu mehr als der H8lfte Im Ausland, davon
wiederum viele, fir die sich wegen ihrer Entfernung oder Lage nur
das Flugzeug als Verkehrsmittel eignet. Dem Relsebedlirfnis, ins-
besondere dem Fernrelsebedlirinis der Bevdlkerung entspricht in
der Bundesrepublik ein umfangreiches, sich sténdlg erwelterndes
Angebot des Charterluftverkehrs. Zur Befriedung dleser Relsebe-
dirfnisse ist es daher auch im &ffentlichen Interesse notwendig,
in den Ballungsgebleten der Bundesrepublik Deutschland Flughdfen
zur Verfiigung zu stellen, die auch den Charterluftverkehr nach-
fragegerecht bedienen k&nnen.

Aus diesen Grinden benttigt dle Bundesrepubllk Deutschland elnen
leistungsfihigen und Uber eln attraktlves Verkehrsangebot ver-
fligenden Luftverkehr.

1.5 Bedeutung des Luftverkehrs 1n Bayern

Die Gesichtspunkte, die die Bedeutung des Luftverkehrs fir dile
Bundesrepublik Deutschland begriinden (vgl. B.I. 1.4), gelten
ebenso filr das 6ffentliche Interesse Bayern an der ErschlieRung
seines Staatsgebietes durch den Luftverkehr, elnige sogar mlt
stirkerem Gewicht.

Bayern liegt verkehrsgeographlisch unglinstig zu den meisten wich-
tigen Wirtschafts- und Bev&lkerungszentren der Bundesrepublik und
befindet sich gegeniiber den Zentren der Europdlschen Gemeln-
schaft, mit deren Mitgliedslidndern der gréfte Tell des Handels
abgewickelt wird (45 % der Exporte, 40 % der Importe) in einer
Randlage, die sich durch die Erwelterung der urspringlichen Sech-
sergemeinschaft um GroBRbritannien, D#nemark und Irland noch ver-
stdrkt hat.
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Nach dem Kriege hat sich Bayern zu elnem Staat mit ausgeglichener
und moderner Wirtschaftsstruktur gewandelt. Ein bedeutender Teil
der auf selnem Geblet ansissigen Industrieunternehmen gehdrt zu
den Wachstumsindustrien (Luft- und Raumfahrt, Elektrotechnik,
Elektronik, Fahrzeugbau, Feinmechanik und Optik). Im Gefolge die-
ses Strukturwandels haben die Dienstleistungsunternehmen an Be-
deutung gewonnen und ihre Aktivititen stark ausgeweltet, vor al-
lem In den grenzilberschreitenden Bezlehungen. Wie auch schon im
VorjJjahr erzielte Bayern 1977 im Verglelch zu anderen Bundes-
lindern, selbst gegenlber den Stadtstaaten, den hdchsten sowohl
nominalen (8,2 %) als auch realen Zuwachs (in Preisen von 1970:
4,4 %) an Bruttolnlandsprodukt. Nach den vorldufigen Schi#tzungen
fir das Jahr 1978 setzte sich diese Tendenz mit 8,6 % nominaler
und 4,3 % realer Steigerung fort, die welt Ulber dem voraussicht-
lichen Bundesergebnis von 7,0 % nominal und 3,1 % real liegt. Das
reale Wachstum der Bruttowertschdpfung des warenproduzlerenden
Gewerbes, des wichtigsten wirtschaftllichen Bereiches 1in Bayern,
lag mit 5,1 % sogar erheblich héher als im Bundesdurchschnitt.
Bayern verzeichnet damit beim Anstelg des Bruttoinlandsproduktes,
dem aussagekrldftigsten Gradmesser fir die Leistungsfihigkeit
einer Volkswirtschaft, gegeniiber den anderen Tellen des Bundes-
gebletes die grifte Aufwldrtsentwlcklung.

Im Aufienhandel nimmt Bayern dank seiner exportintensiven Wirt-
schaft hinter Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg den

3. Platz mit rd. 13 % Antell ein. Dieselbe Stellung kommt Bayern
im Hinblick auf das Importvolumen zu. Der bayerische Handel mit
den Lindern, dle verkehrsgeographisch giinstiger lliegen, expan-
diert Uberdurchschnittlich. Sein Anteill am Gesamtaufenhandel der
Bundesrepublik ist sehr hoch. Neben den Nachbarlindern Schweisz
und Osterrelch bestehen die intensivsten Handelsbeziehungen mit
den Lindern im Siid- und sidosteuropdischen Raum, flr die dem
Flughafen Miinchen schon derzelt Knotenfunktion gzukommt (vgl., B.I.
4,1). In langjihriger stabiler Tendenz liegt der Anteil Bayerns
an der deutschen Gesamtausfuhr in die Linder Italien, Jugosla-
wien, Ungarn, Griechenland und der Tirkel Uberdurchschnittlich
hoch. Einen noch hdheren Anteil hat Bayern an den deutschen Im-
porten aus diesen L#ndern. 1977 betrug der Antell Bayerns an der
deutschen Einfuhr aus der Tschechoslowakel, Ungarn, Ruminlen,
Bulgarien und Albanien jewells rd. 35 %.

Wie deutlich sich dlese Handelsstrbme verkehrserzeugend auswir-
ken, zeigt dle Tatsache, daf auf dem Flughafen Milnchen-Rlem das
Fluggastaufkommen nach und von Sildosteuropa von allen von diesem
Flughafen aus bedienten Verkehrsgebleten mit rd. 11 % des gesam-
ten 6rtlichen Fluggastaufkommens dle Spitzenstellung einnimmt.
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Ein groker Teil der bayerischen Wirtschaft, 1lnsbesondere der ex-
portintensiven, 1st in Stidbayern beheimatet, dort wiederum vor
allem in der Reglon Miinchen (vgl. B.I. 4.3). Wegen des daraus
sich ergebenden hohen Arbeitsplatzangebotes welst Slidbayern, vor
allem durch die Region Minchen, die héchste Bev&lkerungsdichte in
Bayern auf (vgl. a.a.0.). Als Wirtschafts- und Bevilkerungs-
schwerpunkt vereint Slidbayern dile weitaus gr8fte Nachfrage nach
Luftverkehrslelstungen auf sich. '

Zur Erhaltung und zum Ausbau seiner Handelsbezlehungen und der

davon abhingigen Arbeltsplétze bendtigt Bayern einen lelstungsfé-
higen und Uber eln attraktlves Verkehrsangebot verfiligenden Flug-
hafen Miinchen, der zuglelch auch die Privatrelsebedlrfnisse sel-

ner Bevdlkerung befriedigt.

2. Bisherige Entwicklung des Luftverkehrs

Um ein realistisches, weder durch kurzfristige wachstumshemmende
noch durch wachstumsférdernde Ereignisse beeinfluftes Bild von
der bisherigen Entwicklung des Luftverkehrs zu bekommen, 1ist es
notwendig, dilese Entwicklung elnen léngeren Zeitraum zurilckzuver-
folgen. Als Ausgangsjahr bletet sich das Jahr 1967 an, in dem das
Fluggastaufkommen des Flughafens Minchen-Riem erstmals die 2-Mil-
lionen-Grenze iiberschritten hat. Soweit Zahlen fir 1978 zur Ver-
fligung stehen werden diese verwendet, ansonsten dile Verkehrser-
gebnlsse des Jahres 1977.

Als Betrachtungszeitraum stehen damit mindestens 10 Jahre zur
Verfigung. Die Ausgangsjahre fallen 1n eine Zelt, 1n der die sich
schon seilt langem abzelchnende Bedeutung des Luftverkehrs filr den
Transport von Personen und Glitern voll zur Entfaltung kam. Etwa

in der Mitte des gewihlten Zeitraumes liegt der bisher stérkste
Einbruch in die Verkehrsentwicklung, weltweit ausgeldst durch die
Energickrise der Jahreswende 1973/7& und dem damit verbundenen
verlangsamten Weltwirtschaftswachstum, innerdeutsch durch den
Fluglotsenstreick von Juni bls November 1973 mit seinen noch bis
in die Mitte des Jahres 1974 spiirbaren Auswirkungen.

Die in den darauffolgenden Jahren einsetzende Aufholentwicklung
hdlt derzeit noch an.

2.1 Welt und Eurcpa

Weltweit entwickelte sich der Luftverkehr im vergangenen Jahr-
zehnt mit so hohen Zuwachsraten, daR 1nnerhalb dieses Zeltraumes
das Fluggastaufkommen um etwa das zweleinhalbfache und das
Frachtaufkommen (in tkm) um das dreifache zunahm.
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Innerhalb der Mitgliedsldnder der ICAO, der fast alle luftfahrt-
trelbenden Staaten der Welt angehdren, stieg das Fluggastaufkom-
men 1m Linienverkehr von 233 Mlo Fluggisten im Jahre 1967 auf

607 Mio Fluggiste im Jahre 1977. Diese Entwicklung vollzog sich
mit elner durchschnittlichen jidhrlichen-Wachstumsrate von 10 %.
In Passagler-Kilometer (Pkm) gemessen, dle wegen der Multiplika-
tion des Fluggastaufkommens mit den zurickgelegten Flugkllometern
die Leistungen des Luftverkehrs ausdriicken, tritt dleses Wachstum
noch deutlicher hervor (1977: 800 Mrd/Pkm).

Entsprechend der schnellen Zunahme der Bedeutung des Frachtluft-
verkehrs wuchs der Luftfrachtumschlag, gemessen in Tonnenkllo-
meter (tkm: Multiplikation des Luftfrachtaufkommens mit den zu-
riickgelegten Flugkilometern) von 6 530 Mio/tkm im Jahre 1967 auf
23 300 Mio/tkm 1m Jahre 1977. Der Frachtluftverkehr entwickelte
sich damit von 1967 - 1977 mit einer Jihrlichen Steigerungsrate

von 13,5 %.

Im europdischen Luftverkehr entsprachen die Entwicklungsraten et-
wa der des Weltluftverkehrs, tellweise lagen sie aber auch da-
riber. Nach elner Studie der WEAA, an der dle bedeutendsten west-
europiischen Flughifen unter Fihrung der British Alrports
Authority betelligt waren, wuchs das Passagleraufkommen auf dile-
sen Flughifen im grenziberschreitenden europ&ischen Verkehr in
den Jahren 1965 - 1970 um 9,4 %, im interkontinentalen Verkehr um
10,1 &. Auf den Zeltraum 1967 - 1977 bezogen, erh8hte sich das
Passagleraufkommen (ohne Transit) um 8,4 % im Jahresdurch-
schnitt.

Die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen nahm auf diesen Flughi-
fen von 1967 - 1977 um JHhrlich durchschnittlich 3,1 % zu, bezo-
gen auf den Zeitraum von 1965 - 1975 sogar um 4,2 %.

Im Frachtluftverkehr war dle Jj3hrliche Zuwachsrate am héchsten.
Sie belief sich fiir die Jahre 1965 - 1975 auf 12,1 % und von
1967 - 1977 auf 9,2 %.

In der Bundesrepublik Deutschland verlief die Entwicklung des
Luftverkehrs #hnlich, wenn auch mit etwas geringeren Zuwachsra-
ten. In den Jahren 1967 - 1978 erh8hte sich die Zahl der auf den
deutschen Verkehrsflughifen abgefertigten Passaglere von 19,7 Mio
auf 44,7 Mio. Auf den Jahresdurchschnitt umgerechnet ergibt sich
daraus eine Wachstumsrate von 9,5 %#. Auf Befdrderungsfille bezo-
gen betrug diese Rate von 1967 - 1977 sogar 9,1 %. In der Bundes-
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republik Deutschland wurden 1967 etwa 13 Millionen und 1977 etwa
31 Millionen Fluggiste beftrdert. Die Befdrderungsfdlle errechnen

sich aus den einfach gezidhlten Fluggisten mit elnem Zlel 1Im In-
land und den zweifach gezihlten Flugghisten mit elnem Zliel im Aus-

land.

In der Zeit von 1967 - 1978 stieg die Zahl der Flugbewegungen auf
den deutschen Verkehrsflughifen von 763 175 auf 980 936. Darin

liegt eine durchschnittliche Jjidhrliche Wachstumsrate von 2,3 %.
Mit einem nur unwesentlich niedrigeren Jahresdurchschnitt (2,0 %)

entwickelten sich auf diesen Flughifen dle Flugbewegungen 1m ge-
werblichen Luftverkehr. 1967 wurden in dleser Verkehrsart

518 905 Bewegungen durchgefiihrt, 1978 trotz zunehmenden Einsatzes
von GroBraumflugzeugen 647 577 Bewegungen., :

An Luftfracht wurden 1967 auf den deutschen Verkehrsflughifen

268 470 t (ohne Transit) an Glitern verladen, 1978 dagegen bereilts
778 928 t. Mit 10,1 % konnte die Luftfracht die hdchste j&hrliche
Stelgerungsrate aller Luftverkehrsdienste verzelchnen.

Die Postbefdrderung hatte 1967 auf den deutschen Verkehrsflughi-

fen einen Umfang von 79 125 t, 1977 von 128 937 t. Die j#hrliche

Wachstumsrate betrug damit 5 % (1967 - 1977). Wegen Terrordrohun-
gen hat das Luftpostaufkommen 1978 abgenommen.

2.2 Verkehrsaufkommen des Flughafens Miinchen-Riem

Seit der Wiedererdffnung des Flughafens Minchen im Jahre 1949 be-

findet sich der auf i1hm abgewickelte Luftverkehr in elner stetl-
gen Aufwidrtsentwicklung.

Luftverkehrsspezlifische Vorglinge, die hemmend auf dile Entwicklung
dieses Flughafens Einfluf nahmen, waren von 1967 - 1977 die wegen
Reparaturarbeiten notwendlge dreiwdchige Flughafensperre im

August 1969, der Fluglotsenstreik ab Juni 1973 (mit Auswirkungen

bis Mitte 1974) und im November/Dezember 1977 dle Terrordrohungen
gegen Flugzeuge der Lufthansa.

Politischen Einflilissen unterlag das Wachstum des Luftverkehrs auf
dem Flughafen Miinchen-Rlem durch die vom Nahostkonflikt im Okto-
ber 1973 ausgeldste Energlekrise.

H8hepunkt der Aufwirtsentwlcklung des vergangenen Jahrzehnts war

das Jahr 1972. In diesem Jahr wurden 81 632 gewerbliche Flugbewe-
gungen durchgefiihrt, eine Zahl die erst 1978 (81 963 gewerbliche
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Bewegungen) Ubertroffen werden konnte. Zurilckzufiihren ist diese
hohe Bewegungszahl, die allerdings den Trend der Jahre 1970 und
1871 fortsetzt, vor allem auf die erhdhte Luftverkehrsnachfrage
Im Linlenverkehr und auf das hohe Aufkommen im Charterverkehr
wegen der Olympischen Splele. Im Passagieraufkommen konnte be-
reits 1975 (4,543 Mio Fluggliste) wieder an das Ergebnis des Jah-
res 1972 (4,467 Mio Fluggiste) angekniipft werden. Das Frachtauf-
kommen des Jahres 1972 (9 092 t) wurde dagegen bereits 1974

(9 369 t) iliberschritten.

Neben dilesen Ereignissen wurde die Entwicklung des Luftverkehrs
auf dem Flughafen Minchen-Riem auch durch den bundeswelten Riick-
gang des Berlin-Verkehrs seit der Mitte des Jahres 1972 beein-
fluBt. Grund dieser mittlerwelle abgeschwlichten Entwicklung ist
das Berllin-Abkommen, mit dem der Zugang zu Land nach Westberlin
vertraglich gesichert und vereinfacht wurde. Im Gefolge dieses
Abkommens kam es zu elner splrbaren Verlagerung der Personenbe-
forderung von und nach Westberlin auf den StraBenverkehr. Wihrend
die Flige im gesamten Berlin-Verkehr 1975 noch um 20 % (1974 und
1973: 11 %) und das Fluggastaufkommen um 10 % abnahmen, sank die
Zahl der Fluggiste 1976 nur noch um 1,4 %. Die Regierung geht da-
her davon aus, daR die Auswirkungen des Berlin-Abkommens auf das
Verkehrsaufkommen der deutschen Flugh#fen langsam nachldft und
die Entwicklung 1in lhrem Abwdrtstrend zu Ende geht. Die DFVLR
(DFVLR-Prognose, S. 84) erwartet langfristig (1975 -2000) sogar
eine ?1Et1§re Wachstumsrate von 1,9 % im Berlin-Verkehr (vgl.
B.I. 4.4.1).

Wie stetlg das Fluggastaufkommen auf dem Flughafen Minchen-Riem
in der Zeitspanne 1967 - 1978 insgesamt zugenommen hat, macht die
Tatsache deutlich, daR dieses Aufkommen von 2 Mio Fluggiste auf
5,6 Mio Fluggiste stieg, sich mithin fast verdreifachte.

Dieses Aufkommen setzt sich zu einem hohen Anteil (etwa 85 %) aus
Origindrfluggisten (Fluggidste, die i1hren Flug auf dem Flughafen
Miinchen beginnen oder deren Flug dort endet), aber auch aus einem
beachtlichen, nach Frankfurt zweithdchsten Antell an Umsteigern
(etwa 8 %) und aus einem relativ stabilen Anteil (etwa 6 %) an
Transitfluggdsten (Fluggiste, die auf dem Flughafen Miinchen zwi-
schenlanden und ihre Reise unter derselben Flugnummer fortsetzen)
zusammern. Das Aufkommen an Origindrfluggidsten, Umstelgern und

Transitfluggisten sowle 1lhre Vertellung in der Zeit von 1967 -
1978 ist in der nebenstehenden Abbildung Nr. 1 dargestellt.

Als neben Frankfurt wichtigster Linienflughafen der Bundesrepu-
blik (vgl. B.I. 4.1) weist der Flughafen Minchen-Rlem einen iber-
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durchschnittlich hohen Antell an Linlenfluggidsten auf. Von den
Fluggisten im gewerblichen Verkehr, das mit dem gesamten Flug-
gastaufkommen elnes Flughafens fast identisch ist, entfallen etwa
75 % auf den Linienverkehr und der Rest von 25 % auf den Charter-
verkehr. Der Antell des Ubrigen gewerblichen Verkehrs am Flug-
gastaufkommen ist so gering (etwa 0,2 %), da® er vernachlissigt
werden kann. Wie sich dile Verteilung der Fluggidste im gewerb-
lichen Verkehr zwischen 1967 - 1978 entwickelt hat, zelgt Abbil-
dung Nr. 2.

Insgesamt stleg das Fluggastaufkommen des Flughafens Miinchen-Riem
von 1967 - 1978 absolut um 180 % damit genau um das 2,8fache, im
Jahresdurchschnitt um 9,8 %.

Mit welt geringeren Zuwachsraten verlief die Entwicklung beil den
Flugzeugbewegungen.

Das Bewegungsaufkommen belief sich 1967 auf insgesamt 77 321
Flugbewegungen, davon 56 185 im gewerblichen Verkehr. 1978 wurden
insgesamt 130 172 Flugbewegungen gezihlt, wovon 81 963 auf den
gewerbllichen Verkehr entflelen. Absolut zugenommen hat die Ge-
samtzahl der Flugbewegungen von 1967 - 1978 um 68 %, im Jahres-
durchschnitt um 4,8 %#. Im gewerblichen Verkehr betrug das durch-
schnittliche Jahreswachstum 3,5 %.

Die Flugbewegungen im gewerblichen Verkehr vertellen sich zu etwa
78 - 80 % auf den Linienverkehr, zu etwa 18 - 20 % auf den Char-
terverkehr und zu etwa 2 - 3 % auf den sonstigen nichtgewerbli-
chen Verkehr (vgl. Abb. Nr. 3).

Von den Flugbewegungen entfallen etwa 33 - 37 % auf den nichtge-
werblichen Verkehr. Wie nebenstehende Abbildung Nr. 4 zeligt,

schwankt der Antell des Werkverkehrs an dlesem Verkehr zwlschen
40 - 50 %. Die restlichen Flugbewegungen kommen aus dem sonstigen

nichtgewerblichen Verkehr (vor allem prlvate Reise- und Sportfli-
ge).

Die Luftfracht betrug 1967 rund 15 000 t, 1978 machte sie mit
rund 32 000 t bereits mehr als das Doppelte aus. Absolut erhohte
sich der Luftfrachtumschlag seit 1967 um 110 %, im Jahresdurch-
schnitt um 7,4 %.

Ahnlich verlief die Entwicklung bei der Luftpost. 1967 wurden
rund 5 200 t Post ein- oder ausgeladen, 1977 rund 9 700 t. Dileses
Wachstum entspricht einer jdhrlichen Steigerungsrate von 5,9 %,
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absolut betrug sle 177 %. Der Postumschlag unterliegt jedoch be-

trichtlichen Schwankungen. Wegen Terrordrohungen bellef er sich
1978 nurmehr auf rund 900 t. :

In der Spanne eilnes Bezugszeltraumes von 10 - 11 Jahren zeigt
slch, daB die auf dem Flughafen Miinchen-Riem erbrachten Verkehrs-
leistungen kontinuierlich zugenommen haben. Vielfach liegen die
Zuwachsraten iber dem Durchschnlitt der anderen deutschen Ver-
kehrsflughifen. Zeltweilig riickl8ufige Entwicklungen aufgrund so-
zlaler und polltischer Konflikte (Fluglotsenstreik, Nahostkrieg,
Terrordrohungen) sowle weltwirtschaftlicher Probleme (Engergile-
krise, verringertes Wirtschaftswachstum) konnten eine best#ndige
Aufwdrtsentwicklung auf diesem Flughafen nicht verhindern, son-
dern lediglich verzdgern. DaB dile gegentiber 1972 aufholende, in
den Jahren 1977/78 erreichte Entwicklung mit einer Phase stark
gebremsten wirtschaftlichen Wachstums in Europa und Nordamerika
zusammenf&dllt, unterstreicht die Bedeutung des Luftverkehrs fiir
den Wirtschafts- und Lebensraum Minchen (vgl. B.I. 2.3).

3. Zukiinftige Entwicklung des Luftverkehrs

Bei der Beurtellung der zukinftigen Entwicklung sowohl des welt-
rdumigen als auch des auf den Flughafen Minchen entfallenden
Luftverkehrs 1st dle Reglerung auf prognostische Feststellungen
angewlesen.

Die Prognose liber das zukiinftige Aufkommen des Flughafens Miinchen
an Pluggdsten und Flugbewegungen wurde unter Zuhilfenahme aller
zur Verfigung stehenden Erkenntnismittel und unter Berilicksichti-
gung aller erheblichen Entwicklungsindikatoren gewonnen. In sel-
ner Tendenz bestitigt wird das auf dlese Welse erhaltene Progno-
seergebnils durch die Prognosen iber dle voraussichtlliche Entwick-
lung des weltweiten und deutschen Luftverkehrs,

3.1 Sozio-8konomische Entwicklungsindikatoren

Die Entwicklung des Luftverkehrs ist, wle auch die anderer Ver-
kehrsarten, von zahlreichen verschledenen EinfluBgrdRen sozlio-
tkonomischer Art abhingig. Einige wichtige, dle Entwlcklung an-
zelgende EinfluBgrbfen werden nachfolgend dargestellt und in 1ih-
ren Auswirkungen auf den Luftverkehr beurtellt.
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3.1.1 Bruttoinlandsprodukt

Zwlschen dem Bruttoinlandsprodukt, das am besten und umfassend-
sten die Leistungsfihigkeit elner Volkswirtschaft wiledergibt und
dem Verkehrswachstum besteht ein von allen Verkehrsexperten und
Prognostikern anerkannter wesentllicher Zusammenhang.

Die Gutachter Dheus/ Schaechtele (S. 74) haben nachgewlesen, daB
die Entwicklung des Luftverkehrs etwa proportional zu der des

Bruttoinlandsproduktes verliuft. Mit zunehmendem Bruttolnlands-
produkt steigt die Mobilitdt im Luftverkehr (Fahrtenaufkommen je

1000 Einwohner) sogar progressiv an (Dheus/ Schaechtele, S. 75).
Von den Gutachtern Nebelung/Wolf (S. 36 f) wird dieser Zusammen-

hang lbernommen und als wesentlicher Entwicklungsindikator hinge-
stellt.

Die DIW-Prognose sleht das Wachstum des Bruttoinlandsproduktes
ebenfalls als elne entscheidende Einflufgrédfe fir das Verkehrs-
wachstum an. Nach dieser Prognose betrdgt das durchschnittliche
jéhrliche reale Wachstum des Bruttoinlandsproduktes in der Bun-
desrepublik Deutschland (bezogen auf Preise von 1962) 3,3 % fir
die Jahre 1973-80, 3,5 % fir die Jahre 1980-85 und ebenfalls

3,5 % fiir die Jahre 1985-90 (vgl. Koordiniertes Investitionspro-
gramm, S. 11).

Diese Prognose des Bruttoinlandsproduktes welcht nur geringfiligig
von der im Degzember 1977 erstellten Prognose des IFO-Institutes
fiir Wirtschaftsforschung ab, das fiir 1975-80 ein Wachstum des
Bruttolnlandsproduktes von 3,6 %, von 1980-85 von 3,4 % und von
1985-90 von 3,2 % vorhersagt.

Wird 1n dle Betrachtung des Wachstums des Bruttolnlandsproduktes
auch seine Verwendung im privaten Bereich einbezogen, zelgt sich,
da® der private Verbrauch (K&ufe von Waren und Dienstleistungen
der privaten Haushalte), der in besonderem MafRe auf die Entwick-
lung des Charterverkehrs elnwirkt, nach der DIW-Prognose (a.a.0.,
S. 11) ein #hnliches Wachstum wie das Bruttoinlandsprodukt auf-
weisen wird (1973-80: 3,5 %, 1980-85: 3,5 %, 1985-90: 3,3 %).

In Verblndung mit den konjunkturpolitischen MaBnahmen der letzten
Zeit auf nationaler und internationaler Ebene kann die GrdBenord-
nung der prognostizierten Steigerungsraten des Bruttolnlandspro-
duktes als gesichert angesehen werden, auch unter Berilicksichti-
gung verteuerter und verringerter Energile.
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Sowohl dle DIW-Prognose als auch die DFVLR-Prognose beruht auf
Abhdnglgkeiten zu 8konomischen Leltgrtfien. Eine Ausnahme bildet
nur der Berlin-Verkehr, dessen Entwicklung weit mehr politischen
als Skonomischen Einflissen unterliegt.-Nach der DFVLR-Prognose
ist LeitgrdRe des Inlandsverkehrs das Bruttoinlandsprodukt pro
Erwerbstédtigen, da innerdeutsch mehr als 80 % der Fluggiste Ge-
schdftsrelsende sind. Da der Auslandsverkehr eine notwendige Vor-
aussetzung flr dle Verwlrklichung, Erhaltung und Intensivierung
des AuRenhandels der Bunderepublik Deutschland 1st, wird dieses
Aufkommen in Relatlion zum AuBenhandel der Bundesrepublik unter
Beachtung der Abhingigkelit der Relselntensitit und der Reise-
struktur von der Art der angebotenen oder nachgefragten Waren und
Dienstleistungen prognostiziert (DFVLR-Prognose, S. 4, vgl. auch
B.I. 1.3).

Im Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung des AuBenhandels der
Bundesrepublik stiitzt sich die DFVLR-Prognose auf die Ergebnisse
der von der PROGNOS AG, Basel, angefertigten Studie "Die Bundes-
republik Deutschland 1980 - 1985 - 1900", Die darin prognosti-
zlerten Werte ergeben, bezogen auf 1975, fiir 1990 ein reales
Wachstum der Ausfuhr von durchschnittlich 6,2 % j&dhrlich und ein
nominales Wachstum von 9,9 % Jihrlich. Real entsprechen dlese
Wachstumsraten einem absoluten Zuwachs von etwa 150 % und nominal
von etwa 300 %.

3.1.2 Energieverbrauch

Der Antell des Luftverkehrs ist sowohl am Energieverbrauch ins-
gesamt als auch am Energleverbrauch der Verkehrstriger sehr ge-
ring. Selbst bel der sich abzelchnenden Verteuerung und Verknap-
pung des Erddls 1st daher nicht mit einer wesentlichen Beeiln-
trdchtigung der Entwicklung des Luftverkehrs zu rechnen. Sowelt
der Luftverkehr 6ffentlicher Verkehr ist (gewerblicher Verkehr),
wlrd er zur Aufrechterhaltung seiner Dienstlelstungen selbst beil
einer eventuellen Trelbstoff-Rationlerung eine Sonderstellung
einnehmen, zumal sein Energlebedarf nicht durch andere Energie-
triger substituierbar ist. Die Verteuerung wird dagegen alle Ver-
kehrstriger treffen, den Individualverkehr Jedoch wohl stirker
als den 8ffentlichen Verkehr.

Nach der Energiebllanz fiir dle Bundesrepubllik Deutschland belief
sich der Kraftstoffverbrauch des gesamten Luftverkehrs 1977 auf
2,2 Mio Tonnen. In Steinkohleeinheiten (SKE) umgerechnet (1 SKE =
1 kg Steilnkohle mit einem Helzwert von 7 000 kcal), ergibt sich
daraus ein Energleverbrauch von 3,2 Mio SKE. Der gesamte Ener-
gleverbrauch der Bundesrepubllk Deutschland erreichte 1977 rd.
250 Mio SKE, wobei auf den Verkehr 1lnsgesamt 51 Mio SKE entfie-
len.
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In welcher Gréfenordnung sich der Energlieverbrauch des Luftver-
kehrs bewegt, zelgt sein Antell am Gesamtenergleverbrauch und dem
Energleverbrauch des Verkehrs.

Am Gesamtenergleverbrauch der Bundesrepublik Deutschland betrug
der Anteill des Luftverkehrs 1,3 %, wihrend der Verkehr selner-
seits am Gesamtverbrauch mit 20,5 % beteiligt war. Gegenillber den
Anteilen der Haushalte (45 %) und der Industrie (34,5 %) ist der
Antell des Verkehrs am geringsten. Innerhalb des gesamten Ver-
brauchs des Verkehrs belief sich der Antell des Luftverkehrs le-
diglich auf 6,25 %. Wird der Energieverbrauch des Luftverkehrs
dem Gesamtenergleverbrauch gegenlibergestellt, betrégt seln Anteil
sogar nur noch 0,12 %#. Nach den Durchschnittsergebnissen der
letzten Jahre entfielen in der Bundesrepublik Deutschland rd.

0,13 # der verbrauchten Energle auf den Luftverkehr, der damit zu
den gerlingsten Energleverbrauchern zihlt.

In Bayern wies der Luftverkehr nach dem Energlebericht Bayern
1977 einen Verbrauch von 334 000 SKE auf. Der Energleverbrauch
insgesamt betrug 35 219 Mlo SKE, mit einem Antell des Verkehrs
von 10 291 Mio SKE. Gegenliber dem gesamten Verkehr betrug der
Antell des Luftverkehrs 3,2 %. Am Energieverbrauch Bayerns hat
der Luftverkehr einen Anteil von 0,95 %. Im Durchschnitt der
letzten Jahre ist dieser Anteil mit rd. 1 % gleich geblieben.

Nach der im August 1977 erstellten Prognose des DIW {lber dile
kiinftige Entwlcklung des Energlemarktes 1n Bayern bis zum Jahre
1995 wird sich die Vertellung des Energleverbrauches nach Ver-
brauchergruppen (Industrie, Verkehr, Haushalte) in Zukunft kaum
dndern. Der Antelil des Verkehrs wird sogar leicht riickliufig sein
(1975: 25 %, 1995: 23 %). Abnehmen wird voraussichtlich auch der
Antell des Luftverkehrs am Energleverbrauch der Verkehrstriger
und zwar sowohl auf Bundes- wle auf Landesebene. Die neuen Flug-
zeuggenerationen verfigen iliber Triebwerke, dle bls zu ein Drittel
weniger Trelbstoff als dle frilheren Triebwerke verbrauchen. Durch
die hdhere Transportkapazltit dleser Flugzeuge wird zusitzlich
noch der spezifische Energieverbrauch pro Pkm gesenkt. Der zuneh-
mende Einsatz solcher Flugzeuge bewirkt, daB sich der Trelbstoff-
verbrauch nicht proportional zum Anstieg der Flugbewegungen ent-
wickeln wird.
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3.1.3 Bevdlkerungsentwicklung

Aus der Bevilkerungsentwlcklung ergeben sich keine RlUckwirkungen
auf das zukiinftige Fluggastaufkommen. Durch weitere Aussch&pfung
des Potentials an Fluggisten wird dieses Aufkommen selbst bei Ab-
nahme der Bevdlkerung noch zunehmen.

Bel der Beurtellung der zukiinftigen Entwicklung des Fluggastauf-
kommens stiitzt sich dle Reglerung im wesentlichen auf die DIW-
Prognose (vgl. B.I. 5.4.1). In diese Prognose hat die Abschitzung
des zukiinftigen Bevblkerungswachstums als eine wichtige Prognose-
grundlage Eingang gefunden.

Die DIW-Prognose kommt zu dem Ergebnls, daB der Geburtenriickgang
im Prognosezeitraum (1975 - 1990) noch anhalten und die Wohnbe-
vBlkerungszahl der Bundesrepublik Deutschland (bei elnem etwa
gleichbleibenden Anteil von 2,5 Mio Auslindern) 1980 auf rd.

60,3 Mio, 1985 auf rd. 59,3 Mio und 1990 auf rd. 58,0 Mio Einwoh-
ner abnehmen wird. Trotz dieser riickliufigen Bevdlkerungsentwlck-
lung geht die DIW-Prognose filir alle Verkehrsbereiche bis zum
Prognosehorizont 1990 von einem positiven Wachstum aus, wobel der
Luftverkehr dle stirksten Wachstumsraten zu verzelchnen haben
wlrd.

Elin wesentlicher Grund fiUr das zunehmende Luftverkehrsaufkommen

bel abnehmender Bev&lkerung liegt in dem sowohl 1n Deutschland
als auch in Europa noch sehr geringen Pro-Kopf-Anteil der Bevdl-
kerung, der das Luftverkehrsangebot in Anspruch nimmt. Aus einer
von der ADV im Jahre 1971 durchgefilhrten Fluggastbefragung ergilbt
sich, daB im Linlenverkehr durchschnittlich 9 % und im Charter-
verkehr 32 % Erstflieger waren. In der WEAA-Studile, die das Auf-
kommen der bedeutendsten westeuropdischen Flughifen bis 1990
prognostiziert, wird betont, daB® trotz elner erheblichen Zunahme
des Luftverkehrs bis zum Prognosehorizont der Pro-Kopf-aAnteil der
Bev&lkerung, die Flugreisen unternimmt, in Europa selbst 1990
noch)sehr gering seln wird (WEAA-Studie, Summary Report, Nr.
3.11).

So betrigt beispielswelse dile Durchschnittszahl der lber die
Flughifen im Raum Paris abgewickelten Flugreisen pro Kopf der
franzdsischen Bevdlkerung 0,06. Dieser Wert wird auch 1990 mit
0,18 noch sehr niedrig sein (WEAA-Studie, Hauptteil Nr. 5.1.1).
Angesichts der Tatsache, daR in grofen Verdichtungsriumen die
Luftverkehrsnachfrage welt héher als in anderen R&umen 1ist, ins-
besondere in einem Gebilet mit so ausgeprigtem Metropolcharakter
wie Paris, wird deutlich, wie weltgehend unausgeschdpft das dem
Luftverkehr zur Verfiigung stehende Nachfragepotential noch ist.
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Selbst 1n den USA, in denen das Flugzeug am Intensivsten fir Rel-
sen genutzt wird und das auf langen Strecken die Eisenbahn fast
v8lllg und das Kraftfahrzeug 1in gréferem Umfang verdrédngt hat,
ist nach einem Bericht des US-Nachrichtenmagazins "Time" vom
14.08.1978 ein Drittel der erwachsenen US-Amerikaner noch nle mit
dem Flugzeug geflogen.

Eine nur geringe Stelgerung der Erstflieger und der Flughiufig-
kelt der Mehrfachflieger hat bereits elnen spirbaren Anstleg des
Fluggastaufkommens zur Folge.

Verglichen mit dem Bundesgebiet wird sich der Bevdlkerungsrilck-
gang 1n Bayern wenliger bemerkbar machen.

1975 betrug die Wohnbevdlkerung in Bayern 10 810 Mio Einwohner.
Nach der neuesten Prognose des Bayer. Staatsminlisteriums fur
Landesentwicklung und Umweltfragen vom Mirz 1978 (Status-quo-~
Prgnose der Bevdlkerungs- und Arbeltsplatzentwlcklung - Prog-
nosevarianten -) wird die Einwohnerzahl Bayerns 1980 geringfiigig
sogar auf 10 830 Mio Einwohner steigen. Bis 1985 1st Jjedoch dann
mit einem Riickgang auf 10 722 Mio und bis 1990 auf 10 657 Mio
Einwohnern zu rechnen. Dlese Zahlen entsprechend der mittleren
Variante dieser Prognose.

Entgegen der sich auf Bundes- und Landesebene abzelchnenden nega-
tiven Entwicklungstendenzen, wird dle Bevdlkerung in der Region

Miinchen, dem Aufkommensschwerpunkt des Flughafens Minchen, auch
in Zukunft zunehmen.

Nach der Prognose des Bayer. Staatsministeriums fir Landesent-
wicklung und Umweltfragen wird dlese Reglon mit 2 302 Mio Einwoh-
nern im Jahre 1980, 2 296 Mio Einwohnern im Jahre 1985 und

2 280 Mio Einwohnern im Jahre 1990 gegeniiber dem Ausgangsjahr
1975 mit 2 244 Mio einen Zuwachs verzeichnen k&nnen.

Auch in den benachbarten silidbayerischen Reglionen, die Zum engeren
Einzugsbereich des Flughafens Minchen zu rechnen sind, wird die
Bevélkerung kaum abnehmen und - sofern Rilickginge zu verzeichnen
sind - die Abnahme nur geringfliglig sein.

Eine andere Entwicklung wird die Zahl der Erwerbstitigen nehmen,

die ein Indiz fir den Beschiftigungsgrad und damit auch fiir das
Wachstum des Bruttolnlandproduktes ist, das sich wilederum auf dle

Luftverkehrsnachfrage auswirkt (vgl. B.I. 3.1.1).
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Wenn auch lnsgesamt der Hbchststand der Erwerbstitigen im Jahre
1972 mit 26,6 Mio Personen 1990 mit 25,9 Mio nicht ganz erreicht
werden wird, so zelchnet sich jedoch gegeniiber dem Stand 1975
langfristig eine geringe jihrliche Zuwachsrate ab (1975 -1980:
o,4 %, 1980 - 1985: 0,1 %, 1985 - 1990: 0,1 %). In Bayern wird
sich nach der Prognose des Bayer. Staatsministeriums filir Landes-
entwicklung und Umweltfragen die Zahl der Erwerbstlitigen im Prog-
nosezeltraum von 1975 - 1950 nur geringfiigig indern (1975:

4,804 Mio, 1990: 4,794 Mio), bis 1980 (4,288 Mio) und 1990

4,813 Mio) gegenliber dem Ausgangsjahr 1975 sogar leicht zunehmen.
Von den 1m n8dheren und weiteren Elnzugsbereich des Flughafens
Miinchen llegenden Regionen kann dle Region Miinchen mit einem Zu-
wachs an Erwerbstitigen rechnen (1975: 1,073 Mio, 1990: 1,150
Mio). :

Weder auf Bundesebene noch auf Landesebene noch im Einzugsbereich
des Flughafens Mlinchen gibt die Bevélkerungsentwicklung AnlaB zu
der Annahme, sie kdnne sich negativ auf die zukiinftige Luftver-
kehrsnachfrage auswlrken. Bel der geringen Zahl und H3ufigkeit
der Personen, dle derzeit die Lelstungen des Luftverkehrs 1in An-
spruch nehmen, besteht auch in Zukunft - selbst bei Uberpropor-
tionaler Bevdlkerungsabnahme -~ eine erheblliche Reserve an poten-
tiellen Flugglsten, dle auch Uber 1990 hinaus noch nicht ausge-
schépft sein wird. Daneben gllt es 2u bedenken, daBR der Luftver-
kehr in der Bundesrepublik Deutschland sich nur zu elnem Teil aus
Inldndern, in weitem Umfang auch aus Auslindern zusammensetzt, in
deren Herkunftslindern slch das Bevdlkerungswachstum positlv ent-
wickelt und das Wirtschaftswachstum mit weit h8heren Zuwachsraten
als in der Bundesrepublik Deutschland verl&uft.

3.1.4 Relseverhalten

Das Relseverhalten der Bevdlkerung (Reiseintensitit und Relse-
h¥ufigkeit) beeinfluRt dle Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen.
Dabel 1st zwischen Geschdftsreilisen und Privatrelsen zu unter-
scheiden, da belde Relsezwecke auf unterschiedlichen Motiven be-
ruhen.

Der Geschidftsreiseverkehr wird durch die welter sich intenslvie-
renden Handelsverbindungen der Weltwirtschaft, insbesondere in-
nerhalb der L#nder der sich erwelternden europidischen Gemein-
schaft auch in Zukunft zunehmen.

Betroffen sind davon der Inlandsverkehr, noch stirker aber der
Auslandsverkehr. Da die Verkehrsstrtme 1m wesentllichen den Han-
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delsstrdmen folgen, wird der Verkehr mit GroBbritannien, Frank-
reich, Italien, der Schwelz und Nordamerika noch welter zunehmen
und auch welterhin mit diesen Gebieten am intensivsten bleiben
(DFVLR-Prognose, 34). Uberdurchsechnittlich hohe Verkehrszuwdchse
werden die Reglonen Osteuropa, Nahost, Afrika, Sildamerlka und
Fernost zu verzeichnen haben (a.a.0., S. 36). Der zunehmende
Wettbewerb auf dem Weltmarkt wird die Relsehdufigkeilt im Ge-
schiftsverkehr welter ansteigen lassen, da dle Absatzsuche und
die Absatzsicherung auf den Weltméirkten besonderer Anstrengungen
bedlirfen., Wachstumsfdrdernd wird sich weiter die Tendenz zu gré-
Beren Einzelorder und damit zu mehr Relsen filr die Vertragsbah-

nung und die Vertragsabwicklung sowie zu hdherwertigen Gltern und
Dienstlelistungen auswirken.

Bei Privatreisen bestimmen das Wachstum weniger die Okonomischen
EinfluBgrdken als das verfligbare Einkommen. Das verfigbare Ein-
kommen (Einkommen, das fiir den letzten Verbrauch und die Erspar-
nisse zur Verfiigung steht) der deutschen Haushalte wird auch zu-
kiinftig J&hrliche Wachstumsraten aufwelsen. Durch die Steuersen-
kungen der letzten Jahre und den verglelchsweise geringen Anstieg
der Lebenshaltungskosten erhthte sich das Ausgabevolumen fiir den
privaten Verbrauch zusitzlich.Je h8her das verfiigbare Einkommen
ist, desto stdrker entwickelt sich die Relseintensitdt und die
Reisehfufigkelit der Bev8lkerung.

Nach einer Mitteillung der Commerzbank {Branchen-Information vom
03.08.1978) expandiert der private Verbrauch schneller als die
Einzelhandelsumsitze. Das 1st darauf zurickzufihren, daf im Som-
merhalbjahr ein sehr hoher Antell der Konsumentenkaufkraft fir
Reisen, insbesondere Auslandsrelsen, aufgebracht wird.

Der Anstieg der Privatrelsen wird weltgehend aber auch von per-

sdnllchen Faktoren beelnflufRt, die nlcht quantifizierbar sind,
Jedoch in der Flugtouristik stark zu Buche schlagen.

Nach der in der DFVLR-Prognose (S. 51) enthaltenen Analyse betrug
die Reiseintensitit der deutschen Bevdlkerung (Personen iliber 14
Jahre) 1976 bel Haupturlaubsreisen 53 %. 1990 wird diese Reilse-
intensitit auf 66 % und 2000 auf 73 % angestiegen sein. Getragen
wird dieser Anstieg von der Tendenz zu Auslandsreisen (1976:

56 %), dle sich mit steigender Reiseintensitdt und Reiseerfahrung
erhdht. Von den Haupturlaubsreisen werden 1990 rd. 60 % und 2000
rd. 65 % der Reisen zu ausliindischen Zielen filhren, mit besonders
hohen Zuwachsraten fir die auBereuropilschen Ziellinder und euro~
piischen Ziell#nder Griechenland, Tirkei und Skandinavien (DFVLR-
Prognose, S. 52 f).
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1976 unternahmen etwa 12 % der Haupturlaubsreisenden 2 PFerienrei-
sen, 4 % sogar 3 und mehr Relsen. Mit den laufenden Einkommens-
verbesserungen und der sich bereits Jetzt abzeichnenden Erhdhung
des Jahresurlaubes auf 6 Wochen wird dieser Anteil noch zunehmen.
Die Reisehdufigkeit der deutschen Bevdlkerung wird 1990 bei 140
Reisen pro 100 Reisenden und 2000 bei 150 Relsen pro 100 Reisen-
den liegen (DFVLR-Prognose, S. 57).

Auch die Relseintensit#t der in der Bundesrepublik Deutschland
lebenden Auslénder wird trotz abnehmender Zahl (bis 2000 wird
allerdings wieder eln Anstleg zu verzelchnen sein) zunehmen, ins-
besondere bel den Auslindern, deren Heimatlinder weit von der
Bundesrepublik entfernt liegen. Nach elner Analyse der Lufthansa
reisten 1974 fast 80 % der tilirkischen, 57 % der portugiesischen
und 50 % der spanischen Gastarbeiter mit dem Flugzeug 1n ihre
Heimatlinder (DFVLR-Prognose, S. 68). Im wesentlichen wird der
Flugantell bel den Gastarbeltern von den Reilseentfernungen und
dem Verkehrsangebot, das fir einige Herkunftsldnder noch gering
ist, abhldngen. Im Gastarbelterverkehr wird das Fluggastaufkommen
bis 1990 wegen der abnehmenden Zahl von Gastarbeitern gegeniber
1975 um 8 % zurlickgehen, bis 2000 aber um 33 % gegeniilber diesem
Bezugs jahr (gegenlber 1990: 47 %) stelgen (DFVLR-Prognose, S.

70).

Beli der Wahl des Verkehrsmittels zelgt sich eine deutliche Verla-
gerung von der Elsenbahn zum Flugzeug.

Wichtigstes Verkehrsmittel fiir Privatreisen wird unangefochten
das Privatauto bleiben. Dennoch beniitzten 1976 bereits 12 % der
in-den Haupturlaub relsenden Personen das Flugzeug (DFVLR-Prog-
nose, S. 54), Das Nachfragepotential filir Flugreisen ist bei der
Bevblkerung bel weitem Jjedoch noch nicht ausgeschdpft (vgl. B.I.
3.1.3), so daB mit einem welteren Anwachsen dieser Rate zu rech-
nen ist. Personen, die Zwelt- oder Dritturlaubsreisen machten,
bedlenten sich 1975 schon zu 16 % des Flugzeuges (DFVLR-Prognose,
S. 58). Fiur 1990 ist bei diesen Relsen mit 20 % und fir 2000 mit
22 % Flugantell zu rechnen (DFVLR-Prognose, 3. 59).

Neben diesem von der Bundesrepublik Deutschland ausgehenden pril-
vaten Relseverkehr (Quellverkehr) wird auch der in der Bundesre-
publik ankommende Reilseverkehr (Zielverkehr) zunehmen, vor allem
die Relsen zum Verwandtenbesuch, zur Beslchtigung, zur Tellnahme
an Veranstaltungen oder Kongressen und zum Wintersport.
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7Zu den Privatreisen gehdren auch die immer mehr in Anspruch ge-
nommenen Kurzflugrelsen in dle europfischen Hauptstiddte und
Touristikzentren.

Filr diese Reisen steht noch ein erhebliches Nachfragepotentlal
zur Verfiigung (DFVLR-Prognose, S. 80). Kurzflugreisende nehmen
fiir 1hre Reisezwecke {lberwlegend den Linienverkehr 1n Anspruch.
Ein groBer Teil der Kurzflugrelsen wird als IT (Inclusive-Tours)-
Flug in Verbindung mit einer Hotelreservlierung insbesondere im
Stidtetourismus durchgefiihrt (vgl. B.I. 3.1.5).

Nach einer Untersuchung des Studienkreises fiir Tourlsmus (Ur-
laubsreisen 1977, S. 36) bedienten sich 13 % aller Urlaubsrelsen-
den des Flugzeuges. Dabei entfielen etwa 10,5 % auf den Charter-
verkehr der Rest auf den Linlenverkehr. An den Kurzflugrelsen
hat der Linienverkehr einen wesentlich hdheren Anteil als der
Charterverkehr.

Alle aufgezeigten Faktoren rechtfertigen in lhrer Gesamtheit die
Annahme eines weiteren Wachstums der privaten Flugreilsen und da-
mit eine Zunahme des Fluggastaufkommens im Linien- wie 1im Char-
terverkehr. '

3.1.5 Luftverkehrsangebot

Das Angebot der Luftverkehrsgesellschaften hat in den letzten
Jahren aus verschiedenen Grilinden, vor allem durch dle Verbllli-
gung der Flugpreise und den Einsatz verbesserter Flugzeuge, eine
Attraktivitit gewonnen, die eiln welteres Anwachsen der Nachfrage
nach Luftverkehrsleistungen erwarten ldRt.

Der wesentliche Impuls fir dle stelgende Attraktivitit des Luft-
verkehrsangebotes geht immer noch von der Entwicklung der Tarife
im Luftverkehr aus. Seit die englische Gesellschaft '"Laker Alr-
ways" auf der Nordatlantikroute durch erhebliche Verbilligung der
Flugpreise das Tarifsystem der in der IATA zusammengeschlossen
Luftverkehrsgesellschaften erschilttert und den AnstoB zu elner
Neuorganisation dieses Systems gegeben hat, ist eine Tendenz zur
Senkung der Flugprelse erkennbar. Erheblich verstdrkt wird diese
Tendenz und der damit auf die Tarife der Luftverkehrsgesellschaf-
ten ausgeilibte Druck durch die von der amerikanischen Regierung
propagierte und mittlerweile 1in den USA elngeleiteten.
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Politik des "open sky". Grundlegendes Element dleser Verkehrs-
politik ist die vOllige Befreiung des Luftverkehrs von amtlichen
Bindungen (belspielswelse die Genehmigung von Fluglinien und
Flugprelsen) mit dem Ziel einer Reduzierung der Flugpreise mit
Hilfe des dadurch ausgeldsten verschirften Wettbewerbes. Nach
einem Bericht des US-Magazins "Time" vom 14.08.78 unternehmen
selt Beglnn dleser Politik, dle tellweise zu Tarifreduzierungen
bis zu 50 % gefiihrt hat, in den USA zahlreiche Personen, darunter
viele Erstflleger, Flugreisen, dle sle ohne dlese Verbilligung
nicht gemacht hitten. Berelts im ersten Halbjahr 1978 nahm der
Luftverkehr in den USA um 16 % zu, eine Zuwachsrate, die nie

zuvgr in der Geschichte der amerikanischen Luftfahrt erreicht
wurde.

Mittlerwelile bleten fast alle bedeutenden Luftverkehrsgesell-
schaften der Welt verbilligte Flugtarife an, die Je nach Ver-
kehrsgebiet und Relsezelt unterschiedlich sind. Beil manchen Flug-
gesellschaften hat diese Entwicklung berelts zu elner Anndherung
der Linlenflugprelise an die Charterflugpreilse gefiihrt. Es 18t zu
erwarten, dak sich diese Tendenz in Zukunft noch fortsetzen -
wird.

Un dem durch die Billigtarife ausgeldsten Wettbewerb zu begegnen,
filhrte dle Lufthansa auf der Nordatlantikroute den preisglnstigen
"Hollday-Tarif" ein. Daneben bestehen fir viele Verkehrsberelche
die "APEX-Tarife" (Advanced Purchase Excursion) mit einer Verbil-
ligung von 30 - 50 %. Im Verkehr zwischen zahlreichen europi-
ischen Stidten ist seit dem Winterflugplan 1978/79 fiir Wochenend-
fllige eine Verbilligung um 50 % gegeniiber dem Normaltarlf einge-
treten. Diese Verbllligung besteht berelts seit léngerer Zelt auf
den Inlandsstrecken, die allein von der Lufthansa bedlent werden.
Ebenfalls verbilligt (bls zu 25 %) sind die IT (Inkluslv Tours)-
Flige, bel denen die Luftverkehrsleistung zusammen mit elner Ho-
telleistung verkauft und die Uberwlegend fir Kurzflugreisen ge-
schiiftlicher oder privater Art in Anspruch genommen werden (vgl.

B.I. 3.1.4).

Obwohl in der Intensitidt unterschiedlich zielen die Mafnahmen

der Luftverkehrsgesellschaften darauf ab, den Linlenverkehr stéir-
ker in die Nachfrage nach billigen Luftverkehrsleistungen einzu-

bezlehen. Der Charterverkehr wird in Zukunft selne Lelstungen
kaum noch nennenswert verbilligen kénnen, da die bereits Jetzt
iiberaus enge Kalkulation daflir keinen Raum mehr 1&Rt. Linien- und

Charterverkehr werden sich auf diese Welse immer weniger unter-
schelden.
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Die Luftverkehrsgesellschaften sind daneben im Linienverkehr und

im Charterverkehr bestrebt, die Qualitit ihres Angebotes laufend
zu verbessern und damit die Nachfrage entsprechend anzuregen.

Ausdruck findet dleses Streben im Einsatz modernster Fluggerite,
in der VergrdBerung des Streckennetzes und in der Vermehrung der
regelmifigen Abflugzelten, verbunden mit vereinfachter Abferti-
gung. Mit der Modernisierung der Flugzeugflotten, lnsbesondere
durch die Indienststellung neuer Grofraumflugzeuge wle der ver-
besserten Versionen der B 747 und der A 300 %Airbus), erhéhen die
Fluggesellschaften den Bordkomfort erheblich. Die Einbezlehung
neuer Zlelflugh#ifen in das Streckennetz erweltert den Umfang des
Angebotes und erlaubt, Verbindungen ohne zusitzliches Umstelgen
zu schaffen. Aufgrund neuer Abmachungen fliegt dle Lufthansa seilt
1979 neue Ziele in den USA an, die oft nachgefragt werden, bisher
von ihr aber nicht bedient werden konnten. Damit besteht dle Még-
lichkeit, das Angebot fllr den stark gestiegenen Geschifts- und
Touristikverkehr in die USA zu verbessern.

Mit dem in GroRbritannien berelts seilt lingerer Zelt mit viel Er-
folg durchgefihrten und in der Bundesrepublik Deutschland dem-
nichst zu erwartenden Pendelverkehr ("Shuttle") wird die Attrak-
tivitit des Luftverkehrs welter zunehmen, besonders fir den Ge-
schidftsrelseverkehr. Die Lufthansa plant derzelt die Einfihrung
eines regelmiifRigen Pendelverkehrs zwischen Diisseldorf und Hamburg
in einem 90-Minuten-Zeittakt, dem spédter weltere Stidteverbindun-
gen im Inland folgen sollen. Elne zus&dtzllche Attraktivitdt wird
dlese Verkehrsform dadurch gewinnen, daB beabslchtigt ist, in den
verkehrsschwicheren Zelten zwischen 11.00 - 15,00 Uhr Prelsnach-
lisse von etwa 20 % zu gewdhren. Damit werden die Kosten eilnes
Fluges dem Prels einer Bahnfahrt 1. Klasse entsprechen oder sogar
geringfiligig darunter liegen. Ein welteres zusitzliches und at-
traktlves Kennzeichen des Pendelverkehrs wird dle vereinfachte
Abfertigung bis zu 10 Minuten vor Abflug und der Kauf des Flug-
tickets urmittelbar an Bord seiln.

Mit der Verbilligung der Flugpreise ist eine Tendenz elngeleitet,
die Flugreisen zunehmend zu einer Massenerscheinung werden 14Bt.
Die verbesserte Preiswirdigkelt und Qualitit des Luftverkehrsan-
gebotes werden in Zukunft dem Verkehrsmittel Flugzeug elnen Stel-
lenwert verlelhen, der welt Uber dem liegen wird, den der Luft-
verkehr derzeit innehat.
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nung bls zu 350 km nur die Wirtschaftsriume Niurnberg und Stutt-
gart. Schon bel Reisen nach Frankfurt 1st die Haus-zu-Haus-Reise-
zelt mit dem Flugzeug kilrzer als mit der Eisenbahn. Erst recht
gilt dles flr die welter ndrdlich gelegenen deutschen Wirt-
schaftsr&iume. :

Von der Bundesbahn selbst wird als eigentlicher Konkurrenzbereich
zum Luftverkehr dle Entfernung zwischen 250 km und 500 km angese-
hen. Bel einer Entfernung von mehr als 500 km ist das Flugzeug
sowohl hinsichtllch der Schnelligkelt als auch des Prelses gegen-
Uber der Elsenbahn 1m Geschidftsreiseverkehr nahezu konkurrenzlos.
Relsezlele mit solchen Entfernungen lassen sich melstens mit der
Bahn nicht mehr -innerhalb eines Tages bewidltigen (beisplelsweise:
Minchen~Hamburg). Selbst wenn das Bahnangebot elne Eintagesreise
ermdglichte, wiirde sich bei Reilsen iiber 500 km dle Aufenthalts-
dauer am Zlielort derart verkiirzen, daB vielfach die geplanten Er-
ledigungen 1n der verbleibenden Zeit nicht mehr durchgefilhrt wer-
den kdnnten und daher ein welterer Tag Aufenthalt ndtig wiirde.
Ubernachtungen oder Benutzung des Schlafwagens gleichen aber den
Prelsvortell, den dle Bahn auf ldngeren Strecken hat, weitgehend
aus, insbesondere wenn die dadurch entstehenden welteren Kosten
wie Tagegelder, Uberstundenzuschlige und die lingere Abwesenhelt
vom Arbeitsplatz hinzugerechnet werden. Fir den Entfernungsbe-
reich 250 - 500 km liegt der besondere Vortell der Benutzung
elnes Flugzeuges - zumal in den Tagesrandzonen - darin, daf am
Zlelort ein ganzer Arbeitstag fir gesch#ftiiche Erledigungen zur
Verfigung steht und dennoch am Abend der Ausgangsort wieder er-
relcht werden kann. ‘

Hbhere Geschwindigkeiten als sie fir die Neubaustrecken der Bun-
desbahn vorgesehen sind, lassen sich nicht mehr mit der herk&mm-
lichen Rad-Schiene-Technik erreichen. Moglich sind solche Ge-
schwindigkelten nur mit elner Hochleistungsschnellbahn, dle auf
dem Prinzip der beriihrungsfrelien Fahrtechnik beruht.

In der Bundesrepublik Deutschland wird - als derzeltlg einzigem
europtdlischen Land - berelts selt lidngerer Zelt das Problem einer
Hochleistungsschnellbahn untersucht und an der Entwicklung der
dafir notwendigen Technik gearbeltet. Schon 1969 hatte der Bun-
desminister fiir Verkehr elne Studle ilber ein Hochlelstungs-
schnellverkehrssystem in Auftrag gegeben und deren Ergebnisse 1n
den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen (Bundesverkehrswegeplan,
Nr. 245 - 250). Nach dem derzeltigen Forschungsstand kommt fir
Geschwindigkeiten Uber 300 km/h vor allem dle Magnetschwebetech-
nik 1n Frage, bel der die Schnellbahn magnetisch auf Schienen
aufgehingt 1st, ohne Fihrung durch und Antrieb {ber Rider.

®
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Die Magnetschwebetechnik befindet sich noch am Anfang ihrer Ent-
wicklung. Zahlreiche Probleme (z.B. Fahrzeuge und PFahrwerk) sind
noch nicht geldst. GroBe Teile des Forschungsprogramms kdnnen
nicht in das Versuchsstadium Ubergefiihrt werden, da noch keine
Versuchsanlage vorhanden 1st. Die im Donaurled bel Dillingen vor-
gesehene Versuchsanlage wurde berelts aufgrund einer negativen
raumordnerischen Stellungnahme aufgegeben. Geplant 1st nunmehr
eine Versuchsanlage 1m Emsland, deren Bau und Inbetriebnahme aber
erst in einigen Jahren zu erwarten 1ist.

Ohne ein umfangreiches und langfristiges Forschungs- und Ver-
suchsprogramm kann ein Hochlelstungsschnellbahnsystem nicht zu
der fiir den tatsichlichen Einsatz erforderlichen Reife entwickelt
werden. Es 1st keinesfalls zu erwarten, daB die technologische
Einsatzreife vor 1990 erreicht seln wird. Selbst fir den Fall,
da® 1990 das Hochleistungsschnellbahnsystem berelts einsatzfdhlg
sein sollte, ist damit noch nicht die Entscheidung fir den Bau
neuer Strecken in Magnetschwebetechnik gefallen. Im Bundesver-
kehrswegeplan wird ausdriicklich darauf hingewlesen, daB die Ent-
scheldung {iber dle Verwirklichung eines Hochleistungsschnellbahn-
systems erst nach AbschluB aller technologlschen Vorarbelten ge-
troffen werden kann. Bel der Fortschrelbung des Bundesverkehrswe-
geplanes bis 1990 im Koordinierten Investitionsprogramm blelbt

die Einfilhrung neuer Verkehrssysteme ausdriicklich unberilicksich-
tigt.

Es kann daher davon ausgegangen werden, daB eine Hochleistungs-
schnellbahn in der Bundesrepublik nicht vor dem Jahre 2000 zur
Verfiigung stehen wird, wahrscheinlich auch nicht vor dem Jahre
2010. Selbst wenn es gelingen scollte, in naher Zukunft die tech-
nischen Probleme zu bewdltigen, 1st es fraglich, ob wegen der
schwierigen verkehrlichen, landesplanerischen und flnanziellen

Probleme Jemals eine Entscheidung zugunsten dleses Schnellbahn-
systems fallen wird.

Aus diesen Grinden werden die Wettbewerbsvortelle des Luftver-
kehrs auch durch ein gquantitativ und qualitativ verbessertes Lel-
stungsangebot der Elsenbahn nicht beseltigt werden kénnen. Dabel
soll nicht verkannt werden, da® sich durch dieses verbesserte An-
gebot auf bestimmten Strecken elne vermehrte Entscheldung filr dile
Eisenbahn einstellen wird. Dle Abwanderung wird im AusmaB aber

gering sein und durch die weltere Zunahme des Luftverkehrs kaum
ins Gewlcht fallen.

3.2.2 Telekommunikation

Neue Technologien in der Telekommunikation werden dle Nachfrage
nach Luftverkehrleistungen nicht mindern.
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Die bestehenden Telekommunlkationsdienste (Fernsprechen, Fern-
schreiben, Datenilbertragungs- und Dateldienste) sind ein unent-
behrlicher und fest etablierter Bestandtell der geschiftlichen
und privaten Kommunikation. Ihre extensive Verbreltung und inten-
slve Nutzung konnten zu keinem Zeltpunkt die Entwicklung der
Luftverkehrsnachfrage merkbar beeinflussen. Auch der weltere Aus-
bau dieser Dienste, vor allem die 1n einigen Jahren zu erwartende
Fernsprech~Vollversorgung der Haushalte, wird zu keiner Verringe-
rung des Luftverkehrsaufkommens fihren. Wegen des anhaltenden
Trends des stadt- sowie arheitsplatzfernen Wohnens und der Dezen-
trallisierung der Wirtschaftsstandorte wird dadurch lediglich eiln
zusdtzlich entstehendes Kommunlikatlionsdefizit aufgefangen werden.

Auf schmalbandigen Ubertragungswegen, die mit dem bestehenden Te~
lefonnetzauskommen, lassen sich die Telekommunikationsarten ab-
wickeln, dle das Fernsprechen mit elner zusédtzlichen Kommunika-
tionskomponente (z.B. Telekopie) versehen. Diese Kommunikations-
art, deren Verbreitungschancen als gilnstig einzuschidtzen sind,
wird die herkémmliche Kommunikationsstruktur verindern, sich aber
kelneswegs nachfragehemmend auf den Flugreiseverkehr auswirken.
Mit einem Konferenzzusatz k&énnen mehrere, sich an verschiedenen
Orten befindliche Gesprichsteilnehmer zusammengefilhrt werden, die
tiber - 1m Vergleich zum Telefonapparat - aufwendigere Endgerite
{Mikrophon, Lautsprecher) verflgen. Seit 2 Jahren bletet dle
Deutsche Bundespost - vorerst noch versuchswelse - elnen Fern-
sprechkonferenzdienst an, der elnen guten Zuspruch gefunden, bis-
her aber der Tellnehmerzahl nach nur einen unbedeutenden Umfang
erreicht hat. Vielfach wurde sogar becobachtet, dah - vor allem
bei innerbetrieblichen Entschelidungsprozessen - durch solche Kon-
ferenzen erst das Bediirfnis flir vorher nicht vorhandene  Reisenot-
wendigkelten erzeugt wurde.

Schmalbandige Telekommunikationsarten werden bis 1985 im ge-
schiftlichen Verkehr einen beachtlichen Verbreitungsgrad erreicht
haben. In diesem Berelch ist das Substltutionspotential jedoch
eng begrenzt. Nach allgemeinen Erfahrungen sind nur etwa die
H41lfte aller geschiftlichen Besprechungen substitutionsfihilg.

Innerhalb dieser Hilfte fallen wiederum nur 5 - 15 % Besprechun-
gen an, die eine - fiir den Luftverkehr relevanten - Bodentrans-
portzeit von mehr als 2 Stunden erfordern. Im privaten Bereich
beeintrichtigt der Kostenfaktor eine nennenswerte Verbreltung.
Erst der weitere, nicht vor Anfang der 90er Jahre 2zu erwartende
technologische Fortschritt kann zu elner attraktivitdtsstelgern-
den Verbilligung der Inanspruchnahme dleser Telekommunikations-
arten fihren. Dabei bleibt fraglich, ob nicht gerade dle Intensi-
vierung persénlicher Kontakte durch neue Méglichkelten der Tele-
kommunikation zu elner verstirkten Nachfrage nach privaten Reisen
fihren wird.
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Telekommunikationsarten mit breitbandigen Ubertragungswegen er-
ghnzen die Sprachkommunikation durch Bildkommunikation (Bildfern-
sprecher, Fernsehkonferenz). Breltbandlge Telekommunikatlonsarten
bedlirfen eines eigenen, neu zu errichtenden Ubertragungsnetzes,
das sehr kostenaufwendig 1st. Abgesehen von Versuchseinrichtungen

besteht derzelt in keinem europiischen Land ein solches Ubertra-
gungsnetz.

Breitbandige Telekommunikationsarten sind noch weniger als
schmalbandlige geeignet, einen spirbar hemmenden EinfluR auf die
Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage auszuilben. Das flir ihre
Einfilhrung notwendige neue Ubertragungsnetz wird bils zum Jahre
2000 in der Bundesrepublik Deutschland und - mit hoher Wahr-
acheinlichkeit ~ -auch in den anderen europiischen Lindern nicht
zur Verfiigung stehen. Noch lange Zeit nach seiner Inbetrileb-
nahme wird dleses Kommunikatilonssystem so kostenintensiv sein,
daB langfristig gesehen keine Kommunikationsvolumina entstehen
werden, von denen eine beachtenswerte Substltutionswirkung auf
den Luftverkehr ausgehen kdnnte. Erfahrungen 1n England und
Schweden mit Fernsehkonferenzen, die versuchsweise in der Hoff-

nung eingefilhrt worden sind, die Geschiftsrelsen zu reduzieren,
bestitigen diese Einschitzung.

3.2.3 Luftraum- und Flugsicherungskapazitéit

Die Luftraum- und Flugsicherungskapazitit wird auch in Zukunft
fir die Abwicklung elnes welter wachsenden Luftverkehrs ausrel-
chen., Zu diesem Ergebnis kommt auch dle im Auftrag der Reglerung
angefertigte Stellungnahme des Gutachters Seifert "Zur Luftraum-
nutzung im Bereich der FS-Reglonalkontrollstelle Minchen"
(Seifert VI).

Der Luftraum Uber der Bundesrepublik Deutschland unterliegt wegen
des auf ihren Flughifen abgewickelten Verkehrs, der {Uberflilge

und der Fllge der auf lhrem Geblet stationlerten Streitkriéfte
elner intensiven Nutzung.

Bestimmt wird die Luftraumkapazitdt durch die Zahl der Luftfahr-
zeuge, dle 1n einen Luftraum bel einem bestimmten VerkehrsfluR
einfliegen kénnen, ohne einen Staffelungskonflikt hinsichtlich
der vorgeschriebenen Abstinde zu anderen Luftfahrzeugen (verti-
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kal, horizontal, lateral) hervorzurufen. Die Flugsicherungskapa-~
zitdt erglbt sich aus der den Fluglotsen fiur ihre Kontrolltitig-
kelt bel einem bestlmmten VerkehrsfluR zur Verfligung stehenden
Zelt. Beide Kapazitéten beeinflussen sich gegenseltig und sind
durch Anderung der Organlsation des Luftraumes sowie der tech-
nischen Verbesserung des Flugsicherungssystems verinderbar.

Seit der Zunahme des Flugbewegungsaufkommens sind die daraus fiir
die Luftraumnutzung entstehenden Probleme bekannt und Abhilfemal-
nahmen zur besseren Ausnutzung der vorhandenen Kapazititen einge-
leitet.

Vor einigen Jahren wurde ftir die Verkehrsflugh#ifen der Bundesre-
publik Deutschland die Koordinlerungspflicht fir alle planmifigen
Flige eingefiihrt (vgl. "Bestimmungen lUber Einflug und Ausflug von
Luftfahrzeugen im Bereich der Bundesrepublik Deutschland", NfL I
40/77). Zur Anpassung des an- und abfliegenden Verkehrs an die
Jewells verfigbare Flugslcherungs- und Abfertigungskapazitit der
Flughifen sind dem Flugplankoordinator der Bundesrepublik
Deutschland 6. Monate vor Beginn einer Flugplanperiode alle ge-
planten Fliige zu melden und die einzelnen Flilige wenige Stunden
vor ihrer Durchfilhrung von ihm zu genehmigen. Selt 1976 gilt die
Koordinierungspflicht auch filr Uberfliige Uber das Hoheltsgebiet
der Bundesrepublik Deutschland. Zusammen mit den sich auf die
Streckenfilhrung, dle Einrichtung von Einbahnverkehrsflugstrafen,
die Organisation der Streckenbenutzung und die VerkehrsfluBsteu-
erung erstreckenden Mafnahmen fihrte die T4tigkelt des Flugplan-
koordinators zu einer splirbaren Entlastung des Luftraumes und des
Kontrollpersonales.

Eine weltere OptimierungsmaBnahme stellt die 1976 errichtete
Luftraumnutzungszentrale dar, die - gestiitzt auf die Planungsda-
ten des Flugplankoordinators - den Luftverkehrsflufl iber dem Ge-
biet der Bundesrepubllk Deutschland zentral steuert (vgl. "Ver-
fahren und Koordinierungserfordernisse zur Steuerung von Flilgen
durch die Luftraumnutzungszentrale", NfL I - 121/78). Ihre Auf-
gabe 1st es, kurzfristig auftretende kapazititsmindernde Ursachen
zu beriicksichtigen und 1lhre Auswirkungen zu minimieren, bel-
splelswelse Verkehrsverdichtungen frithzeltig zu erkennen und die
Verkehrsstrdme so zu leiten, daf durch sie Verkehrsverdichtungen
erst gar nicht entstehen oder rasch wleder abgebaut werden.

Im Auftrag der Bundesanstalt fir Flugsicherung filhrte Messer-
schmitt-Bélkow-Blohm (MBB) in den Jahren 1971 - 1977 eine grund-
legende Untersuchung zur betrieblichen Analyse des Flugsiche-
rungssystems und zur Luftraumnutzung durch (MBB: "Untersuchungen
zur Luftraumnutzung”). 1973 legte MBB elne sich ebenfalls mit
diesen Fragen beschiiftigende Systemstudie "Flugsicherung der 80er
Jahre" vor. Beide Untersuchungen kamen zu dem Ergebnis, daf® in
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Zukunft selbst bel elner Steigerung des Bewegungsaufkommens des
Luftverkehrs lber das prognostizierte Maf hinaus sowohl die Luft-
raum- als auch die Flugsicherungskapazitidt fir diesen Verkehr
ausreichen werden.

Die Luftraumkapazltit, die sich aus der Anflug-, Abflug- sowile
Uberflugkapazitit zusammensetzt, wird - vor allem wegen der ge-
ringeren Flugsicherungskapazitdt - auch in Zukunft nicht bis zu
ihren Grenzwerten beansprucht werden. Durch eine bessere Anord-
nung der Luftstraben mit ihren Kreuzungen und stirkere Auftellung
oder Untergllederung des Luftraumes 1n Kontrollsektoren 1ist dlese
Kapazitit weit in die Zukunft hinein erwelterungsfihig.

So wurde Anfang 1976 die Untertellung des siidlichen Luftraums von
Miinchen auf 5 Kontrollsektoren mit dem Ergebnis erh8ht, dak da-
durch die Kontrollkapaziti#t um rd. 230 % gesteigert werden konn-
te (Seifert VI, S. 4). Vor Durchfihrung dieser MaBnahme betrug
die Kontrollkapazitit der bisherigen 2 Sektoren je 38 Luftfahr-
zeuge pro Stunde, insgesamt also 76 Luftfahrzeuge pro Stunde. Mit
der Untergllederung in 5 Sektoren und der gleichzeitigen Stelige-
rung der Kontrollkapazitlt Jje Sektor auf - Je nach Kontrollauf-
gabe - 30 bils 38 Flige steigerte sich die Kontrollkapazitét auf
insgesamt 176 Luftfahrzeuge pro Stunde.

Da nur ein Tell der Luftfahrzeuge durch alle Sektoren flilegt, eln
anderer Teil dagegen nur durch einen oder mehrere, nicht aber
durch simtliche vorhandene Sektoren, ist der Verkehrsfluf im
Uberwachten Luftraum tatsichlich geringer (Seifert VI, S. 3). Mit
den beschrlebenen VerbesserungsmaBnahmen konnte auch dle Ver-
kehrsfluRkapazltit (Zahl der mdglichen Durchflilge durch den Luft-
raum bei einer bestimmten Verkehrsvertelilung) um rd. 55 % erhdht
werden (Seifert VI, S. 4).

Aus dieser belsplelhaft aufgefilhrten Optimierungsmafnahme wird
erkennbar, wie die Luftraumkapazitit durch organisatorische Ein-

griffe beachtlich erweltert werden kann und dle Kapazitit des
Luftraumes deutlich liber der der Flugslicherung liegt.

Die Flugsicherungskapazit8t ist von der Technik, PFunktion, Orga-
nisation und der personellen Ausstattung abhingig. Vernach-
lidssigt werden kann dle Personalkomponente, da ausrelchend Kon-
trollpersonal zur Verfilgung steht. Mit dem 1976 in der Bundes-
republik Deutschland elngefilhrten Flugsicherungssystem der syn-
thetlschen Luftlagedarstellung 1st es mdglich geworden, die Kon-
trollkapazitit von 50 auf 54 Flige Je Kontrollsektor (+ 8 %) zu
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erhdhen. Bel welterem Ansteigen des Luftverkehrs wird es Anfang
der 80er Jahre mit der Einfihrung der Tellautomatisierung der Ra-
darkontrolle (TARK) mbglich sein, die Kontrollkapazitit auf 65
Flige (+ 50 %) 2zu stelgern. Das TARK-System erlaubt aufgrund sei-
ner technischen Mdglichkeiten (mehrfache Radarverarbeitung und
Flugzielverfolgung mlt Darstellung der Luftlage auf computerge-
steuerten Sichtgerdten, automatische Verarbeltung und Uberwachung
des Flugplanes in einer zentralen Flugplandatenbank, Darstellung
der Flugverlaufsdaten auf elektronischen Datensichtgeriten, Kor-
relation der Radarspurdaten mit den Flugplandaten zur Aktuali-
sierung des gilltigen Flugplanes) eilne Kontrollkapazitit zu schaf-
fen, die auch dem zukiinftigen Flugbewegungsaufkommen gewachsen
sein wird.

Im Rahmen der "Untersuchungen der Luftraumnutzung" erarbeltete
MBB zur genaueren Bestimmung des Flugsicherungssystems der 80er
Jahre eine eigene Studle zur Sektorislerung des Luftraumes. Unter
Zugrundelegung des Iln der MBB Systemstudle "Flugsicherung der
80er Jahre" und der integrierten Langfristprognose des DIW fiir
1990 prognostizlerten Flugbewegungsaufkommens enthilt dlese Ar-
belt elne Analyse der 1990 technisch erforderlichen Flugsiche-
rungskapazltit und Sektorislerung des Luftraumes.

Flir den Kontrollberelch der Flugsicherungs-Regionalstelle
Miinchen, der den gesamten slddeutschen Luftraum umfaft, ergibt
sich fiir diesen Zeitpunkt im Spitzenintervall (6 Minuten mit der
grokten Verkehrsdichte im verkehrsreichsten Monat elnes Jahres)
elne Zahl von 150 gleichzeitig zu kontrolllerenden Fliigen
(Seifert VI, 5.5). Davon entfallen 77 auf Flilge nach Instrumen-
ten-Flugregeln, 38 auf kontrollierte Sichtflige und 35 auf kon-
trollierte Militérflugzeuge. Hinzu kommen noch weitere 150 nicht
kontrollierte Sicht- und Militirflige, dle wegen der Verarbeltung
von Radardaten ebenfalls in die Kontrollkapazitit elngehen.

Durch elne stlindige Optimierung des technischen Flugslcherungs-
systems und der Luftraumgliederung wird 1990 und in dem darauf
folgenden Jahrzehnt eine selbst fiir diese - lediglich elnmal
jahrlich auftretende - Spitzenbelastung eine ausrelchende Kon-
trollkapazitit vorhanden sein (Seifert VI, a.a.0.). Fir Beflirch-
tungen, der Luftraum tUber der Bundesrepublik Deutschland und im
besonderen im Bereich des Flughafens Miinchen werde 1n naher und
ferner Zukunft so illberlastet seln, daR er den mdglichen Verkehr
auf dem Flughafen Minchen nicht mehr aufnehmen kénne, besteht
daher kein AnlaB.
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3.3 Prognose der weitridumigen Entwicklung

Alle neueren Prognosen Uber die weltrfumige Entwicklung des Luft-
verkehrs kommen, glelch ob Aufkommensprognosen (Bezugsgroéfe:
Fluggidste oder Flugbewegungen) oder Verkehrsleistungsprognosen
(Bezugsgrofe: Pkm oder tkm?, innerhalb einer gewlssen Schwan-
kungsbreite zu dem Ergebnis, da® der Luftverkehr sowohl im Hin-
blick auf den Transport von Personen und Giltern als auch beli den
Flugbewegungen weiter wachsen wird.

In naher Zukunft werden die Wachstumsraten h8her als 1im spiteren
Entwicklungsverlauf seln. Der Fluggastverkehr wird slch auf den
interkontinentalen Strecken stlrker als auf den europdischen und
innerdeutschen Strecken entwickeln. Ein besonderer Zuwachs wird
im Verkehr mit dem Mittleren und Fernen Osten eintreten. Trotz
verstidrkten Einsatzes von Flugzeugen mit héherem Sitzplatzangebot
ist auch mit elnem Anstleg der Flugbewegungen zu rechnen, aller-
dings mit geringeren Zuwachsraten als im Fluggastaufkommen.

3.3.1 Weltwelter Luftverkehr

Die ICAQ prognostizierte In einer im Januar 1975 vorgelegten Stu-
die Uber die Entwicklung des Linienverkehrs der Weltluftfahrt von
1975 - 1985 eine durchschnittliche jdhrliche Wachstumsrate von

9 %, bezogen auf Pkm. Fllr den grenziberschreitenden Verkehr der
Mitgliedslidnder wird elne Zuwachsrate von 11 %, fiUr den nationa-
len Verkehr von 8 % und fiir den Charterverkehr von illber 9 % ange-
geben. Flir die Linien-Luftfracht wurde das durchschnittliche Jah-
reswachstum auf 14 %, bezogen auf Tonnenkilometer (tkm), ge-
schdtzt. Bel der Erstellung dieser Prognose fand das selt 1973
verlangsamte Wachstum der Weltwirtschaft berelts Berlicksichtiw
gung.

Die IATA rechnet fir die Zeit von 1976 - 1981 mit einem durch-
schnittlichen Jahreswachstum des Linienluftverkehrs von 8 %, ge-
messen in Pkm. Die letzte der Reglerung verfiigbare Prognose der
IATA, die sich auf die Jahre 1978 - 19%3 erstreckt und die Ten-
denz der Tarifentwlcklung zu Blllig-~Flugrelsen berelts berilick-
slichtigt, kommt weltwelt zu eliner durchschnittlichen Jjihrlichen
Stelgerung von 8,7 %, fiir die Verkehrsbeziehungen Europa - Ferner
Osten von 9,6 % und die Verkehrsbezlehungen Europa - Mittlerer

Osten von 14,8 %. Fir den Verkehrsbereich Naher und Mittlerer
Osten welst der Flughafen Minchen berelts Jjetzt Knotenpunktfunk-
tion auf (vgl. B.I. 4.1).

Sowohl dile Prognosen der ICAO als auch der IATA beziehen sich auf
Verkehrslelstungen (Pkm, tkm) und haben als Prognosegegenstand
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nur den grenziiberschreitenden Verkehr. Sie sind daher, ebenso wie
dle nachfolgenden Prognosen der amerikanischen Luftfahrzeugher-
steller, mit den das Verkehrsaufkommen ermittelnden Prognosen nur
bedingt vergleilchbar.

Etwas unterschiedlicher, aber innerhalb der tiblichen Schwankungs-
brelte liegend, beurteilen dile grofen amerikanlschen Luftfahr-
zeughersteller die Luftverkehrsentwicklung.

Die Douglas Aircraft (DC) schitzt in elner Ende 1976 abgeschlos-
senen Untersuchung das durchschnittliche Jahreswachstum der Flug-
gdste im Linienverkehr auf 6,2 % fir 1977 - 1985 und auf 5,1 %
fiir 1985 - 1991. Das Fluggastaufkommen im Charterverkehr soll
danach fir dieselben Zeltriume um 8 % bzw. 6,5 % zunehmen. Der
Frachtverkehr kann nach dieser Untersuchung mit einer durch-
schnittlichen Jahreswachstumsrate von 11 % fir dle nichsten 15
Jahre rechnen.

Die Boeing Commerclal Alrplane Co., der Welt grdfRte Herstellerin
von Verkehrsflugzeugen, schitzt den Anstieg der verkauften Pas-
saglermeilen auf 6,1 % - 7,6 % bls 1985, der verkauften Fracht-
Kurztonnenmeilen von 1975 - 1980 im Jahresdurchschnitt auf 7,7 %
- 10,2 % und fiur den Zehnjahreszeitraum von 1975 - 1985 auf 8,6 %
- 11 %.

Die Lockheed/California Co. nimmt einen Anstleg des planmiRigen
und nichtplanmifigen Luftverkehrs (in Passagiermeilen) von 1976 -
1985 im Jahresdurchschnitt von 8,0 % an, wobel der planmiBige
Verkehr mit 8,2 % ein héheres Wachstum als der nichtplanmifige
mit 7,7 % haben wird. Der planméfige Luftfrachtverkehr wird da-
nach im Jahresdurchschnitt um 9,1 % (in Zahlfracht/Tonnenmeilen)
zunehmen,

3.3.2 Europdischer Luftverkehr

Nach einer Studie der WEAA iber dle Entwicklung des europiischen
Luftverkehrs wird von 1975 - 1990 das Fluggastaufkommen im Jah-
resdurchschnitt um 7,8 % steigen, von 1990 - 1985 um 8,6 % und
von 1985 - 1990 um 7,1 % (Summary Report, Nr. 3.11). Im inter-
‘kontinentalen Verkehr werden mit 10,3 % dle Zuwachsraten héher
als im europiischen Verkehr mit 6,5 % llegen. Unterschiedliche
Wachstumsraten werden sich auch zwischen dem Geschiftsverkehr und
dem Preizeitverkehr ergeben. Von 1975 - 1990 kann der Freizeit-
verkehr mit elner durchschnittlichen Jjdhrlichen Wachstumsrate von
10,6 % bel interkontinentalen und von 7,3 % bel europdischen Fli-
gen rechnen. Der Geschiftsrelseverkehr wird dagegen im Jahres-
durchschnitt um 9,6 % bel interkontinentalen und um 5,2 % bel
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europdischen Fliigen zunehmen. Auch tlber das Jahr 1990 hinaus wird
der Luftverkehr welter wachsen. Als Grund fiir dlese Entwlcklung
wird dle Tatsache angefilhrt, daB selbst 1990 der Pro-Kopf-Antell
der Bevdlkerung, die Flugrelsen unternimmt, in Europa noch so ge-
ring sein wird, daR sich noch lingst keine Ausschdpfung des Po-
tentialsu?er Luftverkehrsnachfrage abzelchnet (vgl. B.I. 3.1.3
und 3.1.4).

Die h8chsten Zuwachsraten wird der Frachtluftverkehr verzeichnen,
der von 1977 - 1990 im Jahresdurchschnitt um 9,2 % wachsen wird.

Infolge des vermehrten Einsatzes von Fluggerdt mit hdherem Sitz-
platzangebot werden die Flugbewegungen zukiinftlg geringere Zu-
wachsraten als bisher haben (1965 - 1975: 4,2 %). Fdr 1975 - 1990
wird eilne durchschnittliche j&hrliche Steigerung von 2,2 % vor-
hergesagt (Summary Report, Nr. 5.3). Innerhalb dileses Zeltraumes
wird die Entwicklung anfénglich von 1975 - 1980 mit 1,6 % lang-
samer verlaufen als von 1980 - 1985 mit 2,3 % und von 1985 - 1990
von 2,7 %. Noch deutlicher als beim Fluggastaufkommen wird sich
belm Bewegungsaufkommen die unterschiedliche Entwicklung zwischen
interkontinentalen Fliigen (1975 - 1990: 4,7 % p.a.) und europi-
i1schen Fliigen (1975 - 1990: 1,4 % p.a.) bemerkbar machen.

Eine Ubertragung dieser Ergebnisse auf den Luftverkehr in der
Bundesrepublik Deutschland hat zu beridcksichtigen, daB sich die
WEAA-Studle nur auf den grenzilberschreitenden Luftverkehr bezleht
und die Wachstumsraten des inl&ndischen Luftverkehrs niedriger
als die des internationalen Luftverkehrs sind. Die WEAA-Studie
liefert aber brauchbare Anhaltspunkte filir dle Beurteilung der zu-
kinftigen Entwicklung des Luftverkehrs, {lberschitzt slie jedoch
etwas.

Die neueste Untersuchung Uber die zukiinftige Entwicklung des
europidischen Luftverkehrs stellt dilie 1977 vorgelegte OECD-Studie
dar, die in Zusammenarbelt mit der Europ8lschen Gemelnschaft und
der Konferenz der europiischen Verkehrsminister als Entschel-
dungshillfe filir die langfristige Ausrichtung der Verkehrspolitik
erarbeltet wurde. Sie untersucht die Entwicklungsmdglichkeiten
des StraRen-, Schienen- und Luftverkehrs in lhrer wechselseitigen
Wirkung anhand unterschiedlicher Strateglen und lbertrigt diese
auf elnzelne europilsche Flughéifen. Eine von der Gesellschaft fiir
wirtschafts-und verkehrswissenschaftliche Forschung durchgefihrte
Strategiebewertung ("Europiische Verkehrsstrategien 2000 - Mog-
lichkeiten zur Strategiebewertung'") gelangt aufgrund dieser Stu-
die zu jihrlichen Wachstumsraten im Fluggastaufkommen von 4,8 -
5,4 % und im Flugbewegungsaufkommen von 2,4 - 4,3 %,
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3.3.3 Luftverkehr in der Bundesrepublik Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland wird der Luftverkehr auch zu-
kinftlg als elner der Triger des ®ffentlichen Fernverkehrs eine
wichtige Stellung einnehmen und weiterhin ein Wachstum aufweisen,
das gegentiiber dem Bodenverkehr hdher sein wird.

Eine 1976 Uberarbelitete ADV-Fluggastprognose kommt fir die Flug-
hidfen der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1980 auf 51,2 Mio
und im Jahre 1985 auf 70,9 Mio Fluggiste. Diese Ergebnisse, die
aus elner Addition der einzelnen Flughafenwerte gewonnen werden,
bertcksichtigen zuwenig die wirtschaftlichen, verkehrspolitischen
und sozlalen Rahmenbedingungen und lliegen daher ilber der reali-
stisch zu erwartenden Entwicklung.

Im Bundesverkehrswegeplan (QOktober 1973) rechnete dile Bundesre-
glerung fir 1985 - 1990 mit einem Anstieg der Verkehrsleistungen
des gesamten 8ffentlichen Verkehrs auf rd. 150 Mrd/Pkm, davon

22 Mrd/Pkm fir den Luftverkehr. Daraus ergibt sich eine Jjidhrliche
Steigerung des Luftverkehrs um 8,5 %, des Bodenverkehrs (Strabe,
Schiene) um lediglich 2 %.

Unter Beriicksichtigung der selt 1974 eingetretenen gelnderten
welt- und blnnenwirtschaftlichen sowle der bevdlkerungspoliti-
schen Rahmenbedlingungen wurde der Bundesverkehrswegeplan durch
das "Koordinlerte Investlitlionsprogramm fiir dle Bundesverkehrswege
bis zum Jahre 1985" (Koordiniertes Investitlonsprogramm) fortge-
schrieben. Auf der Grundlage der DIW-Langfristprognose fiir den
Gliter- und Personenverkehr geht die Bundesregilerung nunmehr von
geringeren Zuwachsraten aus. Der gesamte O8ffentliche Personenver-
kehr wird danach 1990 eine Verkehrsleistung von rd. 141 Mrd/Pkm
erbringen, wobeli der Luftverkehr seinen Anteil an diesen Ver-
kehrsleistungen von 8,1 Mrd/Pkm {(1972) auf 18,9 Mrd/Pkm (1990)
stelgern wird (Koordinlertes Investitionsprogramm, S. 18; Inte-
grierte Langfristprognose fir die Verkehrsnachfrage im Gliter-und
Personenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre
1990, Internationales Verkehrswesen 1/1976, Dokumentation 25,
Teil III/4). In Zeitabschnitten gegliedert wird der Luftverkehr
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von 1980 - 1985 im Jahresdurchschnitt um 4 % zunehmen, von 1985 -
1990 um 3,3 %. Gegenlber dem Jahre 1972, 1in dem 8,1 Mio befdr-
derter Fluggiste gezihlt wurden, wird 1990 der Luftverkehr 57 Milo
beférderter Fluggiste aufwelsen (a.a.0.). Seilnen Anteil an den
Verkehrslelistungen des gesamten &ffentlichen Verkehrs wird der
Luftverkehr bis 1990 nach der DIW-Prognose gegeniiber dem Jahre
1974 mehr als verdoppeln. Betrug dieser Anteil 1974 noch 7 %,
wird er sich 1990 auf 15,8 % belaufen {(Kcordiniertes Investi-
tionsprogramm, a.a.0.). Diese Entwicklung, die 1980 bereits bei
elnem Anteil des Luftverkenhrs von 10,5 % angelangt sein wird,
geht allein zu Lasten des Strafenverkehrs, dessen Antell von

58,3 % (1974) auf 47,4 % (1990) zuriickgehen wird (Koordiniertes
Investitionsprogramm, a.a.0.).

Wie die WEAA-Studle geht auch die DIW-Prognose davon aus, daR der
Luftverkehr im Frelzeltverkehr stlrker als im Geschiftsverkehr
wachsen wird. Der Geschdftsrelseverkehr wird nach der DIW-Prog-
nose (Integrierte Langfristprognose fir dle Verkehrsnachfrage im
Giiter- und Personenverkehr 1n der Bundesrepublik Deutschland bis
zum Jahre 1990, a.a.0., S. 7) um j#hrlich 3,7 % zunehmen. Der
Freizeltverkehr kann im Urlaubsverkehr mit einer Steigerung von
Jihrlich 4,7 % und im Ausflugsverkehr (Abwesenheit bis zu 4 Ta-
gen) von 8,0 % rechnen. Auf befbrderte Fluggiste bezogen errech-
net sich aus der DIW-Prognose fir den Zeitraum 1972 - 1990 (1972:
26,6 Mio, 1990: 57,0 Mio) ein Jahreswachstum des Fluggastaufkom-
mens in der Bundesrepublik Deutschland von 4,4 %. Diese Steilge-
rungrate entspricht in etwa der blsherigen Entwicklung von 1972
1977, wenn man dabel dile niedrigen Wachstumsraten durch dle
atyplsche Entwicklung in den Jahren 1973 und 1974 unberiicksich~
tigt 1l4Rt. Wird der Berechnung der Jahreswachstumsrate das Jahr

1977 mit 31,0 Mio befdrderter Flugghste zugrunde gelegt, betrigt
diese Steigerungsrate 4,8 %.

In Ubereinstimmung mit den Gutachtern Heilmerl/Weber (S. 5/6)
sleht die Regierung die DIW-Prognose als geelgnete Grundlage fiir

die Ableitung des zukiinftigen Fluggastaufkommens auf dem Flugha-
fen Minchen an (vgl. B.I. 4.4.1).
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Als neueste Prognose stand der Reglerung der 3. Zwischenbericht
(September 1978) der von der Deutschen Forschungs- und Versuchs-
anstalt fir Luft- und Raumfahrt (DFVLR) im Auftrag des Bundesmi-
nisters flr Verkehr durchgefiihrten "Analyse und Prognose des
deutschen Luftverkehrs 1975 - 2000" (DEVLR-Prognose) zur Verfi-
gung. Bilsher erarbeltet wurde dle Fluggastprognose. Die Flugbewe-
gungsprognose steht noch aus. Elgentlicher Gegenstand des 3. Zwi-
schenberichts 1st das Fluggastaufkommen im grenzilberschreltenden
Luftverkehr. Am Ende dieses Berichtes werden Jedoch die Ergeb-
nisse dleser Fluggastprognose sowohl des innerdeutschen als auch
des grenziberschreitenden Luftverkehrs zusammengefaBt. Obwohl dle
Ergebnisse dieser Fluggastprognose noch vorliufiger Natur sind,
Jjedoch berelts eine starke Verfestigung erfahren haben, sieht die
Regierung sle als geeignet an, sle 1n lhre Uberlegungen fiir die
Entwicklung des Flughafens Minchen einzubeziehen und als zusitz-
liche Absicherung der DIW-Prognose 2u verwenden. Dies erscheint
gerade auch deswegen gerechtfertlgt, well es derzeit kelne Prog-
nose Uber den deutschen Luftverkehr glbt, die in ihrem Umfang und
in lhrer Genaulgkelt sowle in dem erarbelteten Datenmaterial
(insbesondere im Hinblick auf die Spezifizierung der Reisezwecke)
mit der DFVLR-Prognose vergleichbar wire.

Gegenstand der DFVLR-Prognose ist der gewerbliche Luftverkehr
{Linien- und Charterverkehr). Sie 1st eilne Status-quo-Prognose,
die darauf aufbaut, daf die Beziehungen zwischen den luftver-
kehrserzeugenden PFaktoren und dem Luftverkehrsaufkommen so fort-
bestehen werden, wile sie in der Vergangenhelt erkannt worden
sind., Zu 1lhrer Untermauerung werden zahlrelche Prémissen und
Arbeitshypothesen verwendet, die die generellen politischen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, dle Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftsentwlcklung in der Bundesrepublik Deutschland sowile die
verkehrspolitlschen Grundentscheidungen und Verhaltenshypothesen
betreffen.

Reisezweckspezifisch untertellt dle DFVLR-Prognose den gewerb-
lichen Luftverkehr in Geschdftsreisen, Urlaubsrelisen und sonstige
Privatrelisen, verkehrsregional in den Iinnerdeutschen Luftverkehr,
den Luftverkehr von und nach Berlin und in den grenzilberschrei-
tenden Luftverkehr sowie nach Verkehrsarten in Linien- und Char-
terverkehr.

Im innerdeutschen Verkehr wurde auf eine relsezweckspezifische
Untersuchung verzlchtet, da innerdeutsch mehr als 80 # der Flug-

ghiste Geschiftsreisende sind. Sein Wachstum wird fidr 1975 -~ 1990
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mit jihrlich 6,2 % und fir 1975 - 2000 mit 5,2 % angegeben.

Filr den Berlin-Verkehr ermittelt dle DFVLR-Prognose ein Jahres-~
wachstum von 2,2 % fir 1975 - 1990 und von 1,9 % fir 1975 -2000.

Der grenziiberschreitende Verkehr wird in der DFVLR-Prognose in
Geschiftsreisen und Privatrelisen unterteilt. In Zukunft wird der
grenzilberschreitende Geschiftsrelseverkehr im Jahresdurchschnitt
von 1975 - 1990 um 6,6 % und von 1975 - 2000 um 5,6 % zunehmen.
Absolut liegt darin eine Vervierfachung dleses Verkehrs 1lnnerhalb
des Prognosezeltraumes. Im Gegensatz zu den grenziberschreltenden
Geschiftsrelsen sind die grenziberschreitenden Privatrelisen nicht
direkt von quantizierbaren Skonomischen EinfluBfaktoren abhingig.
Neben dem verfiligbaren Elnkommen, das dle private Relisetdtigkeit
beeinfluft, wirken auf die Nachfrage nach grenzlberschreitenden
Privatrelsen vor allem auch persdnlichkeitsbestimmte Faktoren ein
(vgl. B I 4.1.4). Eine Prognose dieses Verkehrs war den Gutach-
tern daher nur auf der Grundlage eines qualitativen Verfahrens
unter Berlicksichtigung von aus umfangrelchen Struktur- und Trend-
analysen gewonnenen demographischen und &konomischen Rahmendaten
méglich. Im Urlaubsrelseverkehr (Haupturlaubsrelsen, Zweit- und
Drittreisen der deutschen Bevdlkerung iiber 14 Jahre, Urlaubs-
reisen der Kinder bis 14 Jahre, Urlaubsreisen der in Deutschland
lebenden Auslénder) 1st von 1975 - 1990 mit elnem durchschnitt-
lichen Jahreswachstum von 4,7 % und von 1975 - 2000 von 3,9 % zu
rechnen. Der sonstige Privatreiseverkehr (Reisen mit einer Dauer
bis zu 4 Tagen, vor allem Stiddterelsen und Kurzflugreisen) wird
von 1975 =1990 um jihrlich 5,8 % und von 1975 -2000 um jihrlich
5,1 % anwachsen.

Insgesamt rechnet die DFVLR-Prognose (S. 83) fir den Zeitraum von
1975 - 2000 mit einem stdrkeren Anwachsen des Luftverkehrs bel
Geschiiftsreisen (6,1 % p.a.) und geringeren Wachstumsraten bel
Urlaubsreisen (4,4 % p.a.) sowie bel sonstigen Privatreisen 5,6 %
p.a.). Auf das gesamte Fluggastaufkommen bezogen geht die DFVLR~
Prognose fir diesen Zeltraum von einem durchschnittlichen
Jahreswachstum von 5,3 % aus (a.a.0.).

Dle Ergebnisse der DFVLR-Prognose entsprechen flr den Zeitraum
1975 - 1990 in der ungef#hren Gréfenordnung den Ergebnissen der
DIW-Prognose filr den Zeltraum 1972 - 1990, Mit elnem durch-
schnittlicnen Jahreswachstum des gesamten Fluggastaufkommens
von 5,3 % liegt die DFVLR etwas hdher als das DIW, aus dessen
Wachstumsraten (1972 - 1980: 6,3 %, 1980 - 1985: 4,0 %, 1985 -
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1900: 3,3 %) slch eine mittlere Wachstumsrate zwilschen 4,3 % und
4,7 % schitzen 14Rt. Reisezweckspezifisch unterscheiden sich die

Wachstumsraten belder Prognosen stirker. Die DFVLR-Prognose gibt
elne Umkehrung des in der DIW-Prognose vorausgesagten Trends
elnes stidrkeren Wachstums des Urlaubsverkehrs gegeniliber dem Ge-
schiftsrelseverkehr wieder. Wihrend das DIW von einem durch-
schnittlichen Jahreswachstum des Geschiftsrelseverkehrs von 3,7 %
ausgeht, nimmt die DFVLR nunmehr ein Wachstum von 6,1 % an. Im
Urlaubsverkehr liegt dagegen dle DFVLR mit einer durchschnitt-
lichen Jahreswachstumsrate von 4,4 % niedriger als die DIW-Prog-
nose, die ein Anwachsen des Urlaubsverkehrs um jidhrlich 4,7 %
und des Ausflugsverkehrs um j&hrlich 8 % voraussagt. Bei den
sonstigen Privatreisen wird von der DFVLR eln durchschnittliches
Jahreswachstum von 5,6 % angenommen, vom DIW von 6,3 %. Nach der
DFVLR-Prognose ist damit das relative Wachstum des Geschiftsrei-
severkehrs und des sonstlgen Privatrelseverkehrs h&her als das
des Urlaubsreiseverkehrs.

Insgesamt errechnen sich aus der DFVLR-Prognose, dle fiir 1990
das Fluggastaufkommen auf 27,35 Mic Reisen schitzt, durch Ver-
doppelung dieser Zahl 54,7 Mio befdrderte Flugghiste. Das DIW-
Prognoseergebnis welcht davon mit 57 Mlo beftrderter Fluggiste
fiir denselben Zeitpunkt nlcht wesentlich ab.

Die neuere DFVLR-Prognose stiitzt dle &dltere DIW-Prognose, die die
Regilerung als Grundlage flr die Berechnung des Verkehrsaufkommens
des Flughafens Minchen verwendet (vgl. B.I. 4,4.,1). In der gro-
Renordnungsmifligen Ubereinstimmung beider Prognosen sieht die Re-
gierung eine zusidtzliche Absicherung der Ergebnisse der DIW-
Prognose und fihlt sich dadurch in der Wahl dleser Prognose als
Grundlage fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens des Flugha-
fens Miinchen bestldrkt. In der relsezweckspezifischen Entwicklung
des Luftverkehrs folgt slie jedoch der Aussage des DFVLR-Gutach-
tens, daf der Schwerpunkt des Wachstums des deutschen Luftver-
kehrs im Geschiftsreiseverkehr und sonstigen Privatreiseverkehr
und damit im Linienverkehr liegen wird (vgl. a.a.0.). In dieser
Verschiebung des Fluggastaufkommens zugunsten des Linlenverkehrs
drickt sich die zunehmende Bedeutung des Luftverkehrs fir Ge-
schiftsrelsen, insbesondere fir die grenzilberschreitenden Ge-
schiftsreisen aus, die nach der DFVLR~-Prognose (S. 83) bis 1990
sogar um 6,4 % p.a. zunehmen werden und die Verlagerung eilnes
Teils des Frelzeitverkehrs vom Charterverkehr aul den Linien-
verkehr, die sich mit weiterer Nivelllerung des Preisgefilges
zwischen dem Linlenverkehr und dem Charterverkehr noch auswelten
wird.
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4, Pffentliches Interesse am Flughafen Mlinchen

Im Luftverkehrssystem der Bundesrepubllk Deutschland erfillt der
Flughafen Milnchen dle Aufgabe eines zwelten Verkehrsknotens neben
dem Hauptverkehrsknoten des deutschen Luftverkehrs, dem Flughafen
Frankfurt. Zentrale Bedeutung hat der Flughafen Minchen flr dle
ErschlieBung Bayerns und gewlsser Teile seiner Nachbarlénder,
insbesondere aber Slldbayerns und der Region Minchen. Flr diese
Gebiete kommt 1hm dile Aufgabe zu, langfristig eine quantitativ
und qualitativ dem zukiinftigen Verkehraufkommen entsprechende
Luftverkehrsbedienung sicherzustellen.

4.1 Luftverkehrsstruktur der Bundesrepublik Deutschland

Bereits gegenwirtig nimmt der Flughafen Minchen nach seiner ver-
kehrsstrukturellen Bedeutung filr den Linienverkehr im Netz der
Flughifen der Bundesrepublik Deutschland hinter dem Flughafen
Prankfurt den zweiten Rang ein. Mit der Inbetriebnahme des neuen
Flughafens Minchen und der damit verbundenen teilweisen Ubernahme
von Verkehrsfunktionen des Flughafens Frankfurt wird sich dle
Verkehrsbedeutung des Flughafens Minchen noch stelgern.

Zentraler und aufkommensstirkster Flughafen der Bundesrepublik
Deutschland ist der Flughafen Frankfurt (1978: 19,9 Mio. Flug-
giste, 207 500 gewerbliche Flugbewegungen, 561 000 t Fracht,

66 500 t Post). Nach seinem Fluggast- und Flugbewegungsaufkommen
ist er der zweitgrdfte Flughafens Europas. Was das Luftfrachtauf-
kommen anbetrifft, steht er an der Spitze aller europdischen
Flugh#ifen. Entsprechend selner europdlschen Verkehrsbedeutung ge-
hért er im weltweiten Vergleich zu den grdRten Flughidfen der
Welt. Diese Stellung als Drehscheibe des nationalen und interna-
tionalen Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, die da-
durch noch unterstrichen wird, dafR die Lufthansa ihre Helmatbasils
auf dlesem Flughafen hat, wird durch einen neuen Flughafen
Miinchen mit einer hbheren Bewegungs- und Abfertigungskapazitit
nicht berlhrt werden.

Der Flughafen Frankfurt verfigt wohl {lber eilne fiir die n#dchsten
Jahre ausrelchende Fluggast-Abfertlgungskapazitit, bel weltem
aber nicht iber eine ausreichende Bewegungskapazitét.

Das S/L-Bahn-System des Flughafens Frankfurt besteht aus ledig-
lich 2 Parallelbahnen in einem Abstand von 500 m. Ein gleichzel-
tiger Betrieb nach IFR 1st dadurch nicht mdglich. Dieses Bahn-

system 1st selt lingerer nicht nur ausgelastet, sondern in Spit-
zenzelten vielfach bereits liberlastet.
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Die Bundesanstalt fir Flugsicherung geht von einer IFR-Grenzka-
pazitdt des Flughafens Frankfurt bel Mischung von Anfliigen und
Abfliigen von 55 Bew/h aus (Sommerflugplan 1978), davon hdchstens
40 Abfliige oder 36 Anflige. Filr die Flugplankoordination stehen
nur 52 Bew/h zur Verfiigung, um eine minimale Kapazititsreserve
fir elnen zusitzlichen Bewegungsbedarf und filr Verspitungen vor-
zuhalten. Dieser Koordinationswert wird laufend erreicht und
Uberschritten, 1976 ingesamt 89mal. Dlie absolute Bewegungs-Spit-
zenstunde relcht bis zu 70 Bewegungen. Auf elnen Tage bezogen
wurden 1977 am typischen Spitzentag (30. Tag) 739 Bewegungen
gezdhlt, 1978 bereits 748, an den absoluten Spiltzentagen sogar
817/826 (1977/1978).

Diese Zahlen machen deutlich, in welchem Ausma® die trotz eines
dezentralen Luftverkehrssystems bestehende Konzentrierung des
deutschen Luftverkehrs auf den Flughafen Frankfurt zu elnem Be-
trieb an der Grenze seliner Bewegungskapazitidt gefiihrt hat. Folgen
dieses fast bestidndigen Betriebes an der Grenzkapazitit sind im-
mer mehr Uberhandnehmende Verzdgerungen im Anflug und Abflug und
damit erhebliche Stdrungen im System der Umstelgeverbindungen,
auf die rd. 43 % der Fluggiste des Flughafens Frankfurt angewle-
sen sind, sowle elne weltgehende Erschépfung des Luftraumes iber
dem Flughafen PFrankfurt. In Spitzenzeiten werden den Flugzeugen
im Anflug auf den Flughafen Frankfurt fast durchwegs von der
Flugsicherung zuerst Wartepositionen bis zur Landefrelgabe ange-
wilesen. Im Sommer 1978 summierten sich allein die Verspitungen
“der Lufthansa auf dem Flughafen Frankfurt (An- und Abflug) tell-
welse auf bis zu 20 Stunden pro Tag. Um den Flughafen Frankfurt
zu umgehen, richtet die Lufthansa im innerdeutschen Verkehr lmmer
?ehr direkte Verbindungen zwischen den iUbrigen deutschen Flughi-
en ein.

Fir die Lufthansa bringt daneben die Konzentrierung ihres Ver-
kehrs (in Spltzenzeiten betrigt der Anteil der Lufthansa an den
Flugbewegungen in Frankfurt bis zu 90 %), ihrer Flugzeug-Flotte
und damit ihres Wartungsbetriebes auf dem Flughafen Prankfurt
erhebliche betriebliche und personelle Probleme mit sich. Bei
elnem welter stelgenden Verkehr wird es in einigen Jahren nicht
mehr mdglich sein, die Wartung der in Zukunft an Umfang noch
zunehmenden Flugzeug-Flotte an einem Ort durchzufihren und das
dafiir notwendige technische und flugbetriebliche Personal an
diesem Ort zu stationlieren. Eine Abhllfe wird sich auf Dauer nur
durch Verlagerung eines Teiles des Lufhansa-Flugbetriebes sowie
der entsprechenden Bodeneinrichtungen und des daflir notwendigen
Personals auf einen anderen Flughafen erreichen lassen, Nach
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RuRerungen des Vorstandsvorsitzenden der Lufthansa im Verkehrs-
parlament der Siddeutschen Zeitung vom 19.10.1978 iber das Thema
"Miinchens Rolle im Luftverkehr des nichsten Jahrzehnts" und in
der Sitilddeutschen Zeitung vom 15.02.1979 (Culmann, Die Gateway-
Funktion des Flughafens Miinchen) kommt fiir diese Verlagerung nur
der Flughafen Minchen in Frage, der flir dle Lufthansa bereitls
jetzt nach dem nicht zu ersetzenden Drehkreuz Frankfurt der wich-
tigste Verkehrsknoten in ihrem Streckennetz 1ist, iiber den eln
groRer Teil der Fliige nach Stdeuropa, Sldosteuropa und den Nahen
Osten gefiihrt wird. Da dle befestigte S/L-Bahn des Flughafens
Miinchen-Riem einerseits fir Interkontinentalfliige liber keine aus-
reichende Linge verflgt und zudem wegen der Kapazititsauslastung
weltere Flige zu verkehrsglinstigen Zelten nicht mehr unterge-
bracht werden k¥nnen, andererselts aber eine Ausweltung des Ange-
botes 1in diese Zielgeblete notwendig wire, hdlt die Lufthansa den
Bau elnes neuen Flughafens Miinchen aus ihrer Sicht filr unver-
zichtbar.

Aufgrund seiner verkehrsgeographischen Lage und der daraus resul-
tierenden, bereits gegenwirtig vorhandenen Knotenpunktfunktion
fiir die Verkehrsstréme in Richtung Slilden und Siildosten sowle dem
hohen Origindraufkommen bietet von allen deutschen Flugh&dfen der
Flughafen Minchen die besten Voraussetzungen fir dlie tellwelse
Entlastung des Flughafens Frankfurt und der Verlagerung von be-
trieblichen Einrichtungen der Lufthansa. Wegen der beschrinkten
Kapazitdt des Flughafens Milnchen-Riem setzt dile Verwirklichung

dieses verkehrspolitischen Konzepts die Existenz eines neuen
Flughafens Minchen voraus, der in allen Berelchen {lber eine aus-
reichende Kapazltidt verfiigt.

Neben dem Flughafen Frankfurt ist berelts derzeit der Flughafen
Miinchen wichtigster Schwerpunkt im deutschen Luftverkehr. Zwar
erzlelt der Flughafen Diisseldorf eln hdéheres Aufkommen an Flug-
gidsten und Flugbewegungen, Jjedoch beruht dleses Aufkommen auf dem
tiberdurchschnittlich hohen Charterverkehr. Auf dem Flughafen
Diisseldorf entfallen rd. 55 % der Fluggdste auf den Linienverkehr
und rd. 45 % auf den Charterverkehr (1977: 54,3 % Linienverkehr,
45,7 % Charterverkehr).

Wihrend der Flughafen Dilsseldorf der grbfBte Charterflughafen der
Bundesrepublik Deutschland ist, kommt dem Flughafen Miinchen die
Stellung als zwelitgr8fter Linienflughafen und Umsteigerflughafen
zu. Im Durchschnitt der letzten Jahre betrug der Antell des Li-
nienverkehrs am Fluggastaufkommen des Flughafens Miinchen etwa

75 %, der des Charterverkehrs etwa 25 % (1978: 73,9 % Linlenver-
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kehr, 26 % Charterverkehr). Grund fir diese Stellung des Flugha-
fens Minchen 1st die Tatsache, daR in der Bundesrepublik Deutsch-

land die Hauptverkehrsstr&me von Norden in Richtung Siiden verlau-
fen.

Auf dem Flughafen Frankfurt entfallen derzeit etwa 43 % des drt-
lichen Fluggastaufkommens auf Umsteiger, auf dem Flughafen Miin-
chen betrigt dieser Anteil etwa 8 %. In diesen unterschiedlich
hohen Antellen driickt sich die Uberragende Stellung des Flugha-
fens Frankfurt als zentrale Drehscheibe des deutschen Luftver-
kehrs. Werden dle Umsteiger Jjedoch nach Verkehrsgebieten aufge-
teilt, insbesonderen nach solchen, flir die der Flughafen Milnchen
bereilts jetzt Knotenpunktfunktion hat, erhfhen sich die
Umstelgerantelle des Flughafens Minchen betrdchtlich.

Etwa 40 % der Origindrzusteiger auf den deutschen Flughifen haben
im Linlenverkehr ein silidliches oder sidéstliches Ziel. Die Flug-
planung der Lufthansa tréigt dlesen Umstand dadurch Rechnung, daB
allein 8 Fliige mit Zielen im nahen und mittleren Osten sowie in
Afrika Uber den Flughafen Miinchen-Riem gefilhrt und entsprechende
Zubringerflige fir die Umsteiger in dlese Zielgeblete eilngerich-
tet werden. Die Flugglste aus den Einzugsgebleten der anderen
deutschen Flughidfen haben dadurch ginstige Umsteigemdglichkeliten
in dlese Verkehrsgeblete und bel der Rilckkehr zu lhren Ausgangs-
flughdfen im Inland. Infolge dieser Verknotung setzt sich das Um-
steigeraufkommen des Flughafens Minchen zu rund 65 % aus Fluggi-
sten mit Zielen in slldliche und sitidéstliche Richtung (Slideuropa,
Siildosteuropa, Naher und Mittlerer Osten, Nordafrika) zusammen.

Noch deutlicher wird die Rolle des Flughafens Miinchen fir die
sidlichen Zielgebleten bel einem Verglelich der Umstelger auf den
Flughifen Minchen und Frankfurt. Von den Umstelgern auf diesen
Flughifen entschieden sich rund 21 % mit Zielen 1n Slideuropa und
Sildosteurcopa 1n Minchen umzusteigen, mit Zielen 1in Nordafrika
rund 18 %. Wie stark dle Knotenpunktfunktlion des Flughafens
Minchen im Nahost-Verkehr bereits ausgeprigt 1st, erhellt dile
Tatsache, daB rund 31 % der Umstelger auf den Flughdfen Frankfurt
und Miinchen den Flughafen Miinchen als Umstelgeflughafen im Ver-
kehr mit dem Nahen Osten beniitzen.

Obwohl auch 1m Verkehr mit dem Fernen Osten, dem stidlichen Teill
Afrikas und SiUd- sowle Nordamerika dem Flughafen Miinchen aufgrund
selner verkehrsgeographischen Lage und seines Orgindraufkommens
ebenfalls Knotenpunktfunktion zukime, ist der Aufbau einer sol-
chen Knotenstruktur nicht méglich, weil er iliber keine S/L-Bahn
verfigt, deren Linge fiir Fllige im interkontinentalen Verkehr aus-

relcht.
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Welchen Stellenwert die Lufthansa dem neuen Flughafen Minchen als
Sekund&rknoten ihres Verkehrsnetzes beimift, zeigt ihr im Hin-
blick auf dile fiir 1985 angenommene Inbetriebnahme dieses Flugha-
fens erstellte Flugplan. Im Tagesdurchschnitt rechnet die Luft-
hansa nach diesem Flugplan mit einem Umsteigeranteil von 25 %,
der in den Tagesspltzenzelten bis auf 50 % anstelgen wird. In
diesen Umsteigeranteilen driickt sich elne welt stdrkere Zusammen-
fassung der von der Bundesrepublik Deutschland ausgehenden siud-
lichen Verkehrsstréme aus, als das bisher auf dem Flughafen
Milnchen-Riem der Fall war und damit dle Unterstreichung der Rolle
des neuen Flughafens Minchen als welterer Luftverkehrsknoten
(Gateway) des deutschen Luftverkehrs neben dem Flughafen
Frankfurt.

Der Flughafen Miinchen hat nicht nur im Linienverkehr, sondern
auch 1m Charterverkehr Knotenpunktfunktion. In den letzten Jahren
entstanden auf diesem Flughafen zusehens Drehkreuze im Charter-
verkehr. Die daraus resultlerenden Umsteiger sind in der amtli-
chen Statistik nicht enthalten. Der Anteil der Umstelger am Ort-
lichen Fluggastaufkommen des Flughafens Minchen liegt daher hoher
als amtlich angegeben.

Charterdrehkreuze entstehen dadurch, dak dle von verschledenen
deutschen Flughifen abfllegenden Charterreisenden auf elnem ande-
ren Flughafen zusammengefiihrt und dort zusammen mit den Orgindr-
aufkommen auf andere Flugzeuge verteilt und dann zu den elnzelnen
Zlelen geflogen werden. Auf diese Weise wird eine mdglichst hohe
Auslastung der Charterflugzeuge und gleichzeitlg elne Erh&hung
des Verkehrsangebotes filr die Charterfluggiste errelcht.

Wegen selner verkehrsgeographisch giinstigen Lage und selnes hohen
Orgindraufkommens an Charterfluggidsten bletet slch der Flughafen
Minchen auch als Knotenpunkt fir Charterflige an. Da im Charter-
verkehr der Anteil der slidlichen Zliele noch welt hdher als 1m Li-
nienverkehr liegt und der Flughafen Miinchen der sidlichste Flug-
hafen der Bundesrepublik Deutschland ist, kann die teilweise Zu-
sammenfassung des Charteraufkommens auf dlesem Flughafen ohne
Streckenverluste fiir dle anreisenden Fluggéiste erfolgen.

An den Charterdrehkreuzen sind oftmals bis zu 7 Flugzeuge betel-
ligt. Im Sommerhalbjahr 1978 flogen beisplelsweise Jewells am
Sonntag zwischen 07.00 - 07.45 Uhr Charterflugzeuge aus
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Disselderf, Frankfurt, Stuttgart, Hannover, Hamburg, K&ln und
Berlin nach Minchen um von dort 2zwischen 08.30 - 09.30 Uhr nach
Korfu Izmir, Crotone, Palermo, Larnaca, Kos und Malta welterzu-
fliegen. Im Winterhalbjahr 1977/78 bestanden Charterdrehkreuze
fir die Ziele Fuerventura, Agadir, Allicante, Malaga, Funchal und
Kairo. Durch die Rickflige ergaben sich am selben Tag weltere
Charterdrehkreuze, bel den Rickfligen von den nihergelegenen Ab-
flugorten am Nachmittag zwischen 14.00 - 16.30 Uhr und bel den
ferneren Zielen zwischen 18.00 - 20.00 Uhr.

Die aktuelle und zukiinftige Verkehrsbedeutung des Flughafens Min-
chen im Netz der deutschen Verkehrsflughifen, insbesondere im
Hinblick auf dle Entlastung des Flughafens Frankfurt, erfordert
den Bau eines neuen Flughafens, da die Kapazitit des Flughafens
Minchen-Riem fir die Bewdltigung des daraus sich ergebenden Ver-
kehrvolumens weder ausreicht (vgl. B.I. 5.1) noch die Kapazitit

diesem Verkehrsvolumen angepaRt werden kann (vgl. B.I. 5.3).

Der Bau und der Betrieb elnes neuen Flughafens Milnchen entspricht
daher sowochl dem wirtschaftspolitischen (vgl. B.I. 1.4) als auch
aus den vorgenannten Griinden dem verkehrspolitischen Interesse
des Bundes. Dieses &ffentliche Interesse hat der Bund mehrfach in
Stellungnahmen zur Bundesverkehrswegeplanung hervorgehoben und
dabei die Absicht bekundet, die Verwirklichung elnes neuen Flug-
hafens Minchen zu unterstiitzen.

Ausgehend von der Tatsache, daR die Kapazitdt der deutschen Flug-
héfen flir die Aufnahme des 2zu erwartenden Luftverkehrs nicht aus-
reichen und damlt auch der Neubau von Flughdfen notwendig werden
wird, hat die Bundesreglerung in 1lhrem Verkehrsbericht 1970 an-
geklindigt, sich am Neubau des Flughafens Minchen zu betelligen,
da dieser Flughafen den bisherigen ersetzen und neue Aufgaben im
innerdeutschen sowle im internationalen Luftverkehr iibernehmen
solle (Verkehrsbericht 1970, Nr. 186, 187).

In Erfiillung eines Auftrages des Deutschen Bundestages legte die
Bundesregierung im Oktober 1973 den Bundesverkehrswegeplan 1.
Stufe fiir die Infrastrukturplanung aller Verkehrstriger vor. Sle
brachte darin erneut ihre Bereitschaft zum Ausdruck, sich schwer-
punktmifig an bestimmten Flughdfen zu beteiligen, um auch dort
ihr verkehrspolitlisches Interesse zur Geltung zu bringen, wo die
Bundesregierung, wie beim Bau von Flughdfen, Kelne Planungszu-
stédndigkeit habe (Bundesverkehrswegeplan, Nr. 8). Als ein solcher
Schwerpunktflughafen flir die slidlichen Verkehrsstrdme und die
Luftverkehrsanbindung des siddeutschen Raumes betrachtet die Bun-
desreglerung den Flughafen Miinchen (a.a.0. Nr., 58). Sie erklirte
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sich daher bereit, fiir den Neubau dieses Flughafens Bundesmittel
zur Verfiligung zu stellen (a.a.0., Nr. 175) und sich an der FMG zu
betelligen (a.a.0., Nr. 195).

Im September 1973 trat der Bund im Rahmen elnes Konsortialvertra-
ges mit dem Freistaat Bayern und der Landeshauptstadt Minchen der
FMG als Gesellschafter unter Ubernahme eines Gesellschaftsantells
von 26 % bel und verpflichtete sich darin zur Planung sowle zum
Bau und Betrieb des Flughafens Minchen II.

Im "Koordinierten Investitionsprogramm fir die Bundesverkehrswege
bis zum Jahre 1985" vom Mirz 1977, der Fortschreibung des Bundes-
verkehrswegeplanes 1. Stufe, wies dle Bundesreglerung nochmals
daraufhin, daf es ihr Ziel sel, die Planung der Flugh#ifen stdrker
zu koordinieren, um eine volkswirtschaftlich optimale Aufgaben-
tellung der Flughifen untereinander zu erreichen (Koordiniertes
Investitionsprogramm, S. 9).

4.2 Luftverkehrsanbindung Bayerns und der angrenzenden L#nder

Zentrale Funktion hat der Flughafen Miinchen nicht nur fir Bayern,
sondern dariiberhinausgehend auch fir Telle der Nachbarldnder Ba-
den-Wiirttemberg, das Salzburger Land, Tirol und das ndrdliche
Sidtirol.

Im Schnitt der letzten Jahre belduft sich der Antell des Flugha-
fens Miinchen am gesamten Fluggastaufkommen in Bayern auf etwas
mehr als 85 %. Der Rest des Fluggastaufkommens wird iiber den
Flughafen Nirnberg abgewlckelt. Dieser hohe Antell dokumentiert

dle lberragende Bedeutung des Flughafens Minchen fir den Luftver-
kehr Bayerns.

Wdhrend die ndrdlichen Telle Nordbayerns luftverkehrsmifBig be-
relts auf den Flughafen Frankfurt ausgerichtet sind, erstreckt
sich das Elnzugsgebiet des Flughafens Minchen filir zahlreiche
Verkehrsverbindungen noch auf die westlichen Telle Baden-Wlirt-
tembergs, das Salzburger Land und Tlrol mit den Bev&lkerungs-
schwerpunkten und Touristikzentren Salzburg und Innsbruck sowle
auf die nérdlichen Teile Siidtirols. Ausschlaggebend filr dlese
Stellung des Flughafens Mlinchen ist das sich aus der Zahl der an-
geflogenen Ziele, der Zeitenlagen und der Hiuflgkelten der Fliige
ergebende und gegeniiber den landeseigenen Flughlfen attraktivere
Verkehrsangebot des Flughafens Miinchen, der durch seine Lage im
Raum Miinchen mit diesen Gebleten Uber StraBe und Schlene beson-
ders verkehrsglinstlg verbunden ist.
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Da die benachbarten 8sterreichischen Bundeslinder Uber keine lel-
stungsfdhligen internationalen Flughifen verfigen, wird ein grober
Tell der Charterflige mit Aufenthaltszielen im Alpengeblet liber
den Flughafen Minchen abgewickelt. Von besonderer Bedeutung ist
in diesem Zusammenhang der Transport von Winterurlaubern.

Durch die auf dem neuen Flughafen Minchen wegen seiner besseren
Bahnkapazitidt und Abfertigungseinrichtungen mdgliche Stelgerung
der Quantitdt und der Qualitidt des Verkehrsangebotes, wird sich
die Tendenz, Minchen als Abgangs- oder Zielflughafen zu wihlen,
noch verstirken und damit seinen Einzugsbereich erweitern.

Zu ervwarten 1lst, daR sich das Verkehrsaufkommen des nordbaye-
rischen Raumes, das bereits bisher tellwelse nach Minchen, welt
zahlrelcher aber nach Frankfurt tendierte, aus diesen Grinden
stdrker zum Flughafen Miinchen verlagern wird. Nach elner von der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen im Jahre 1971 in

dem typlischen Ferlenreisemonat Juli und dem typischen Geschéfts~

reisemonat Oktober durchgefiihrten Fluggastbefragung (ADV-Flug-
gastbefragung), verteilte sich das Fluggastaufkommen des Raumes
Niirnberg im Juli zu 13 % und im Oktober zu 7 % auf den Flughafen
Miinchen. Das Fluggastaufkommen der Oberpfalz entfiel im Juli zu
36 2 und im Oktober zu 26 % auf den Flughafen Minchen. Auch das
Fluggastaufkommen von Oberfranken wurde nach dleser Befragung
noch zu 14 % (Juli und Oktober) {iber den Flughafen Miinchen ab-
gewickelt, den selbst 11 % der Fluggiste aus Mittelfranken im
Juli und 6 % im Oktober beniitzten.

Am gesamten Origindrzusteiger-Aufkommen Bayerns hatte der Flug-
hafen Minchen nach dieser Befragung einen Anteil von 68 % im

Jull und 73 % im Oktober. Diese Antelle machten im Jull 68 % und
im Oktober 91 % des gesamten origindren Fluggastaufkommens des
Flughafens Minchen aus. Der im Verglelch zum Oktober niedrigere
Anteil im Juli macht deutlich, daR der Flughafen Minchen in der
Reisezelt welft mehr als sonst von Fluggdsten aus den benachbarten
Geblieten Bayerns in Anspruch genommen wird.

Angeslchts der wirtschaftlichen und verkehrlichen Belange
Bayerns, im besonderen Siddbayerns und der Region Minchen, ent-
spricht der Bau und Betrieb eines neuen Flughafens Minchen wegen
der begrenzten Kapazltdt und Erwelterungsméglichkelten des Flug-
hafens Miinchen-Riem sowohl dem wirtschaftspolitischen als auch
verkehrspolitischen Interesse des Freilstaates Bayern. Dieses of-
fentliche Interesse haben der Bayerische Landtag und die Baye-
rische Staatsreglerung mehrfach zum Ausdruck gebracht.
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Der Freistaat Bayern betelligte sich bereits im Vorfeld der kon-
kreten Planung eines neuen Flughafens Minchen an der 1963 einge-
leiteten Standortsuche (vgl. B.II. 1.1),

Nach Abschluf des Raumordnungsverfahrens, das mit einem Votum fir
den Standort Freising/Erding-Nord endete, beschloB der Baye-
rische Ministerrat am 05.08.1969 dle zustidndigen Ministerien zu
beauftragen, alle fir die Errichtung elnes neuen Flughafens
Minchen an dlesem Standort erforderliichen MaBnahmen zu treffen
und die gesetzllich vorgeschriebenen Verwaltungsverfahren vorzube-
relten (vgl. Aus den Akten der Bayerlschen Staatsregierung,
Betreff: Verkehrsflughafen Miinchen II, S. 85).

M1t Beschliissen vom 26.02.1970 (Beilage 2923) und vom 15.07.1971
(Drucksache 7/1101) ersuchte der Bayerische Landtag die Staatsre-
glerung, dafir Sorge zu tragen, daf die vom Ministerrat beschlos-
senen Mafnahmen fiir die Errichtung des Verkehrsflughafens Min-
chen II keine vermeidbaren Verzdgerungen erfahren und die Planung
dieses Flughafens so auszulegen sei, daf nach Inbefriebnahme der
1. Aushbaustufe auch die Alllemeine Luftfahrt untergebracht werden

kénne, um damit die Voraussetzungen flr die Auflassung des Flug-
hafens Minchen-Riem zu schaffen.

Um die Errichtung eines neuen Flughafens Miinchen sicherzustellen,
schlof der PFrelstaat Bayern mit der Bundesrepublik Deutschland
und der Landeshauptstadt Milnchen im Juni 1972 unter ErhShung des
Stammkapitals der FMG und Ubernahme einer Betelligung von 51 %
einen Konsortlalvertrag zur Planung sowle zZum Bau und Betrileb des
Verkehrsflughafens Minchen IT,

Am 09.05.1974 erteilte das Bayerische Staatsministerium flir Wirt-
schaft und Verkehr der FMG nach § 6 LuftVG dle Genehmlgung zur
Anlegung und zum Betrieb elnes neuen Flughafens Minchen am Stand-
ort Frelsing/Erding-Nord. Mit dlesem Bescheld erklirte die Baye-
rische Staatsreglerung, daR sle die Verwirklichung dieses Projek-
tes fir notwendig halte.

Im "Gesamtverkehrsplan Bayern 1975" betonte die Bayerische
Staatsreglierung nochmals, daf sie dle Errichtung eines neuen Ver-
kehrsflughafens Minchen fir unumginglich und dringend erforder-
lich halte, da die Kapazltidt des Flughafens Minchen-Riem nicht
mehr ausreichen werde, um die Verkehrsnachfrage in seinem Ein-
zugsberelch zu befriedigen und dieser Flughafen mangels rdum-
licher Ausdehnungsméglichkeiten und wegen seiner Lage zu umfang-
reichen, dichtbesiedelten Wohngebieten sowle der damit zusammen-
hiangenden Lirm- und Sicherheltsprobleme nicht erweltert werden
kdnne (Gesamtverkehrsplan Bayern 1975, S. 189).
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Neueste Bekundung des Interesses der Bayerischen Staatsreglerung
am Bau und Betrileb des neuen Flughafens Miinchen enth#lt das Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern vom Oktober 1976. Zu den fach-
lichen Zlelen der bayerischen Verkehrspolitik wird darin ausge-
fihrt, daB zur Bewdltigung des kiinftigen Luftverkehrs und zur Si-
cherstellung des tberregionalen Luftverkehrsanschlusses fiir den
Raum Minchen und fir Silidbayern so schnell wilie mdglich ein neuer
Verkehrsflughafen flir Miinchen zu erstellen und dem Verkehr zu
Ubergeben sowle der Verkehrsflughafen Minchen-Riem im Zuge der
Inbetriebnahme des neuen Verkehrsflughafens stillzulegen sel (LEP
B IX 5.2). Dieses Zlel wird als fachliches Ziel fiir die Reglon
Miinchen (Region 14) wilederholt (LEP CR 14 II 7.4).

Einen weiteren Ausdruck des Interesses der Bayerischen Staatsre-
gierung am neuen Flughafen Miunchen enthilt die im April 1976 vom
Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umweltfragen erlasse-
nen Verordnung ilber "Einzelne Ziele der Raumordnung und Landes-
planung fir das Umland des geplanten Verkehrsflughafens Minchen
am Standort Erding-Nord/Freising".

4.3 Luftverkehrsanbindung Slidbayerns und der Region Miinchen
4,3.1 Silidbayern

In Slidbayern, das zu den Wirtschafts- und Bevdlkerungszentren der
Bundesrepublik und der Europiischen Gemelnschaft eine noch stlr-

kere Randlage als dile Ubrigen Geblete Bayerns aufwelst, existie-

ren. neben dem Ballungsgeblet Miinchen weitere Wirtschafts- und Be-
vblkerungsschwerpunkte, die eine ausrelchende und zugleich allen

Belangen entsprechende Luftverkehrsanbindung bendtigen.

In den slidbayerischen Reglerungsbezirken Oberbayern, Niederbayern
und Schwaben wohnen 56 % der bayerischen Bev8lkerung. Noch hdher
als der Bevilkerungsantell 1st der Antell dieser Reglerungsbezir-
ke am bayerischen Bruttoinlandsprodukt. Ungef#hr 60 % des baye-
rischen Bruttolnlandsproduktes entfallen auf diese Geblete. In
Siidbayern konzentriert sich demnach der grtfte Teil der in Bayern
erbrachten Wirtschaftslelstungen. Wie stark slich diese Konzentra-
tion luftverkehrserzeugend auswlirkt, erwelst der besonders hohe
Anteil des Flughafens Miinchen am gesamten 1n Bayern zu verzelch-
nenden Fluggastaufkommen {(vgl. B.I. 4.2).

Stidbayern gehért zum welteren Elnzugsbereich des Flughafens Min-
chen. :
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Nach der ADV-Fluggastbefragung (vgl. B.I. U4.2) entfdllt der gr¥f-
te Tell des Fluggastaufkommens aus den Regierungsbezirken Ober-
bayern, Schwaben und Niederbayern auf den Flughafen Minchen. An
der Spitze steht der Reglerungsbezirk Oberbayern mit 96 % (Juli
und Oktober), vor dem Regierungbezirk Schwaben mit 68 % / 74 %
(Juli/Oktober) und dem Regierungsbezirk Niederbayern mit 56 % /
65 % (Juli/Oktober). Auf das gesamte Origindrzusteiger-Aufkommen
des Flughafens Miinchen bezogen kamen im Juli fast 75 % der abge-
henden Fluggiste aus Siidbayern, im Oktober sogar fast 90 %. Die
sildlichen Regierungsbezirke Bayerns bilden demnach den Hauptein-
zugsbereich des Flughafens Miinchen. Diese Tatsache unterstreicht
die Notwendigkeit eilner nachfragegerechten Anbindung dieses Rau-
mes an den Luftverkehr durch elnen leistungsfidhigen Flughafen
Miinchen.

4.3.2 Region Minchen

Durch das wirtschaftliche, sozlale und kulturelle Gewlcht der
Landeshauptstadt Minchen und seiner Randgemeinden stellt dle
Reglion Minchen die stldrkste Bev8lkerungs- und Wirtschaftskonzen-

tration Bayerns und damit zuglelch den engeren Einzugsberelch des
Flughafens Minchen dar.

Mit rund 20 % hat die Reglon Minchen den h8chsten Antell aller
Regionen an der Bevdlkerung Bayerns. Allein die Bevdlkerung der
Landeshauptstadt Miinchen macht berelts elnen Anteil von rund 12 %
aus, der sich unter Hinzunahme der Bev&lkerung der engeren Ver-
dichtungszone Miinchen auf fast 17 % erhtht. Im Gegensatz zu den
meisten anderen Regionen Bayerns 1st in der Region Minchen auch

in Zukunft noch mit ‘einem, wenn auch abgeschwidchten Bev8lkerungs-
wachstum zu rechnen (vgl. B.I. 3.1.3).

Die hohe wirtschaftliche Leistungsfihigkelt der Reglon Milnchen
schldgt sich in einem ebenso hohen, 1in 1lhr erwirtschafteten Brut-
toinlandsprodukt nieder. Mit 20 % Anteil am bayerischen Brutto-
sozlalprodukt hat die Landeshauptstadt Miinchen an der Bayerischen
Wirtschaft elnen noch welt hBheren Antell als an der Bev&lkerung.
Bezogen auf dlie Region Minchen entfallen auf Minchen {lber 75 %
des Bruttoinlandsproduktes. Gemessen am Bruttoinlandsprodukt
nimmt die Landeshauptstadt Minchen hinter den Stddten Hamburg und
Berlin den 3. Rang eln. Minchen gehdért damit zu den wichtigsten
Wirtschaftsmetropolen der Bundesrepublik Deutschland.

Im Ergebnis werden in dem vergleichsweise KkKlelnen Geblet der Re-

gion Minchen mehr als 1/4 des gesamten Bayerischen Bruttoinlands-
produktes erwirtschaftet.
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Ein genaues Blld der Wirtschaftskraft und Wirtschaftsstruktur

der Landeshauptstadt Miinchen vermittelt die nach Wirtschaftsbe-
relchen geglliederte Bruttowertschépfung, die neuerdings zunehmend
fir die Kennzelchnung der Wirtschaftsleistung eines Raumes ver-
wendet wird.

An der gesamten nominalen Bruttowertschépfung hat das warenprodu-
zlerende Gewerbe einen Anteil von 38 %, das Dienstleistungsgewer-
be von 62 %. Fast entsprechend vertellen sich die Arbeltsplitze
(40O % 7 60 %). Da die Abwelchungen zwischen der Bruttowertschdp-
fung und dem Bruttoinlandsprodukt nur gering sind, kann davon
ausgegangen werden, daf der Dienstlelstungsberelich auch den groi-
ten Beitrag zum Bruttolnlandsprodukt der Landeshauptstadt Minchen
leistet. Lag friher noch der Schwerpunkt der wirtschaftlichen Ge-
samtleistung im sekundiren Sektor, so hat sich dieser in den
letzten Jahren deutlich zugunsten des tertifren Sekfors verscho-
ben. Verstirkt wird die Bedeutung des Dienstleistungsbereiches
filr die Wirtschaft der Landeshauptstadt Minchen noch dadurch, daB
die 1n Minchen ansdssigen warenproduzierenden Unternehmen ihrer-
seits elnen hohen Antell an tertilfiren Funktlionen aufweilsen.

In dem tibergewicht des Dlenstleistungsgewerbes 1n der Landes-
hauptstadt Miinchen spiegelt sich dle Entwicklung wider, daR der
hohe und moderne Industriebesatz in Miinchen ein starkes Wachstum
des tertilren Sektors ausgeldst und in elner Art Sogwirkung viele
Unternehmungen des Dienstlelistungsbereiches, vor allem Handelsun-
ternehmen, Banken, Versicherungen sowie Forschungs- und Entwick-~
lungseinrichtungen nachgezogen hat.

Minchen ist mittlerwelle der wichtigste Versicherungsplatz der
Bundesrepublik Deutschland und nach Frankfurt der bedeutendste
Bankplatz. In Minchen ans#sslg sind drei der fiunf grdBten deut-

schen Rlickversicherer, darunter das bedeutendste Unternehmen
dieses Versicherungszwelges 1n der Welt, der grdBte Sachversiche-

rer und Rechtsschutzversicherer Europas sowle der bedeutendste
8ffentlich-rechtliche Versicherer der Bundesrepublik. Dle drel
gréRten bayerischen Banken haben ihren Sitz in Milinchen. Sie gehd-
ren zu den zehn grdfRten inl&ndischen Banken und befinden sich im
Weltvergleich unter den ersten flnfzig Banken. Daneben beherbergt
Minchen einige wichtlge Privatbanken und die Zentralkassen der

Genossenschaftsbanken sowie der Sparkassen.

In der Reglon Minchen arbeiten zahlreiche &6ffentliche und private
Forschungselinrichtungen sowie Entwicklungsbetriebe. Sie machen

aus ihr ein Wissenschaftszentrum von bundesweiter und europi-
ischer Bedeutung, das 1m Hinblick auf die Luft- und Raumfahrt,

die Elektronik und die Elektrotechnik Weltgeltung hat.
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Neben den Bereichen Handel, Verkehr und Dienstleistungsunterneh-
men sind in Miinchen die 8ffentlichen Verwaltungen besonders stark
vertreten. Minchen ist Zentrum sowohl fir die Bundesverwaltung
(58 000 Besch#éftigte) als auch die unmittelbare und mittelbare
bayerische Staatsverwaltung sowle der gesetzlichen Versicherungs-
triger. Hinzu kommt die Verwaltung der Landeshauptstadt Minchen,
die mit 40 000 Beschiftigten zu den grdften Arbeltgebern Miinchens
gehdrt. Als Folge dileser Verwaltungskonzentration befinden sich
in der Landeshauptstadt Mlinchen zahlreich Organlsationen ohne
Erwerbscharakter, vor allem Verbinde.

Im tertifiren Bereich hat dle Landeshauptstadt Minchen und mit ihr
die Region Minchen ausgeprigten Metropolcharakter. Da dleser Be-
relch zur Erfiillung seiner melist weltriumigen Aufgaben und Akti-
vitdten in besonderem MaBe ein quantitativ und qualitativ ausrei-
chendes Angebot an Luftverkehrsverbindung bendtigt, {bt er auf
das Luftverkehrsaufkommen des Flughafens Minchen einen starken
Einfluf aus.

Auf diese Luftverkehrsverbindungen ist die Landeshauptstadt
Miinchen aber auch als Industriemetropole mit stark exportorien-
tierten Unternehmen ebenso wie ihr industrialisiertes Umland an-
gewiesen.

Allein der Industrieumsatz der Landeshauptstadt Miinchen machte
1977 fast 20 % des Umsatzes der gesamten bayerischen Industrie
aus. Die besondere Exportintensitit der Minchner Industrie zeigt
sich darin, daB 1977 etwa 32 % ihres Umsatzes auf den AuBenhandel
entfiehlen (bayerischer Durchschnitt: 25 %) und der bayerische
Gesamtexport zu rund 25 % von der Industrle der Landeshauptstadt
Miinchen bestritten wurde. Die Industriezwelge StraBenfahrzeugbau,
Felnmechanik und Optik bewdltigten dabel sogar mehr als die Hilf-
te des bayerischen Gesamtexportes. Umsatzstirkster Industriezwelg
ist in Milnchen die Elektrotechnik (Anteil am Miinchner Industrie-
umsatz: 27 %, Exportquote: 35 %), gefolgt vom StraBenfahrzeugbau
(Anteil am Miinchner Industrieumsatz: 25 %, Exportquote: 45 %) und
fast gleichauf von der chemlsche Industrie sowie dem Maschinen-
bau. Neben der Investitionsgiliterlndustrie kommt in Minchen der
Konsumgliterindustrie (vor allem: Nahrungs- und GenuBmittel, Tex-
t11, Bekleidung) elne besondere Bedeutung zu, dle sich in einem
Antell von 16 % am Gesamtumsatz der Minchner Wirtschaft aus-
driickt.
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In hohem MaRe trigt zu den grenziberschrelitenden Wirtschaftsbe-
zlehungen und den daraus resultierenden Handelsbezlehungen der
Wirtschaft der Region Minchen auch der Import bei, der im Volumen
zwar unter dem des Exportes liegt, nichtsdestoweniger aber einen
bedeutenden Anteil am Wirtschaftsergebnis dieser Region hat.

Die Landeshauptstadt Minchen i1st nicht nur ein bedeutendes Wirt-
schafts- und Bevélkerungszentrum, sondern auch ein kultureller
Mittelpunkt von europdischem Rang. Aus der Verbindung dieser bei-
den Elgenschaften erklért sich die Bedeutung und Anziehungskraft
Minchens als Messe- und Kongrefstadt sowle als Mittelpunkt des
Fremdenverkehrs., In lmmer stirkerem MaBe wirken sich die in
Miinchen abgehaltenen Messen und Kongresse sowie der Fremdenver-
kehr auf das Luftverkehrsaufkommen des Flughafens Minchen aus.

Den Ruf Miinchens als wichtiger Messe- und Kongrefplatz begriinden
rund 15 grofe Messeveranstaltungen j#hrlich. Diese Veranstaltun-

gen dienen Uberwiegend der Investitionsgliterindustrie, bel der
eine starke Konzentration im Bereich der Elektronlk festzustellen

ist, der Konsumgliterindustrie und der Prelizeitindustrie. Dazu
kommen zahlrelche, diese Messen teilwelse begleltende Kongresse,
Tagungen, Seminare und Ausmusterungen. Zu diesen Veranstaltungen
kamen 1978 etwa 1,2 Mio. Besucher aus aller Welt, davon mehr als
11 000 XongreRteilnehmer. Turnusbedingt schwanken diese Besucher-
zahlen im Jahresdurchschnitt zwischen 1,2 - 1,5 Mio. Mit der fiir
die Mitte der 80er Jahré vorgesehenen Inbetriebnahme eilnes moder-
nen Kongrefzentrums auf dem Minchener Messegeldnde wird sich die
Zahl der KongreBtelilnehmer, die idberdurchschnittlich hoch mit dem
Flugzeug an- und abrelsen, bedeutend erhd&hen.

Im Fremdenverkehr nimmt die Landeshauptstadt Minchen innerhalb
der Bundesrepublik Deutschland eine eindeutige Spitzenstellung

ein. In den in lhrem Geblet ansiissigen Beherbergungsbetrieben
Ubernachteten 1978 etwas mehr als 4,8 Mio. Besucher. Rund 40 %

dieser Besucher waren Auslinder, unter ihnen mehr als 25 % US3-
Amerikaner. Obwohl nicht genau erfalbar, 1Bt dleser hohe Anteil
an Auslindern den Schlu® zu, daR sich der Fremdenverkehr, der
auch den Geschiftsrelseverkehr umfaft, in Minchen weilt mehr als
in anderen Stddten aus Flugrelsenden zusammensetzt. '

Die Zentralitit der Landeshauptstadt Minchen und ihre Auswilirkun-

gen auf die Region Miinchen schlagen sich deutlich im Anteil am
Fluggastaufkommen des Flughafens Miinchen nieder.



- 215 -

Nach der ADV-Fluggastbefragung (vgl. B.I. U4.2) wihlen 95 % der
Flugreisenden, die aus oder nach Minchen kommen, den Flughafen
Minchen als Abgangs- oder Zielflughafen. Ein fast glelches Bild
zelgt sich belm Reglerungsbezirk Oberbayern. Dieser hat am gesam-
ten Origindrzusteiger-Auflkommen des Flughafens Minchen einen An-
teil von 68 %/83 % (Juli/Oktober), wobel der Antell der Landes-
hauptstadt Minchen 56 %/67 % (Juli/Oktober) betrigt. In der Fe-
rienzeit, erst Recht aber 1n der typlschen Geschlftsreisezeit,
liegt der Aufkommensschwerpunkt des Flughafens Minchen elndeutig
in der Region Minchen, innerhalb der Region Minchen in der Lan-
deshauptstadt Miinchen. Wenn 1in der Geschiftsreisezeilt rund 2/3
der Origin8rzustelger dieses Flughafens aus Minchen kommen, doku-
mentlert sich in diesem Aufkommen dile Wichtigkeit, die der Flug-
hafen Minchen flr dle Landeshauptstadt und Region Mlinchen hat und
deswelteren die Notwendigkeit elnen neuen Flughafen so nahe wie
aus Grinden der Sicherhelt des Luftverkehrs und des Umweltschut-
zes vertretbar an diesen liberragenden Aufkommensschwerpunkt zu
legen (vgl. B.II. 2.1).

Zusammenfassend gesehen bendtigt ein Ballungsraum, der wle die
Landeshauptstadt Minchen und ihre engere Verdichtungszone eine so
hohe Bev&lkerungs- und Wirtschaftsdichte aufweist, flir selne da-
rin konzentrierten Funktionen und Aktivititen einen lelstungsfi-
higen Flughafen, dessen Standort auf diesen Mittelpunkt ausge-
richtet 1st und dessen Kapazitit dem daraus resultierenden Luft-
_ verkehrsaufkommen flr die Zukunft angepaBt 1st.

Angesichts der flr sile entscheidenden wirtschaftlichen und ver-
kehrlichen Bedeutung des Flughafens Milnchen hat dle Landeshaupt-
stadt Minchen 1hr Interesse am Bau und Betrieb elnes neuen Flug-
hafens Minchen und - aus Grinden der Lirmentlastung der dicht-
besledelten dstlichen Stadtteile -~ zuglelich an der SchlieBung des
Flughafens Minchen-Riem mehrfach zum Ausdruck gebracht.

Die Landeshauptstadt Miinchen 1st mit einem Anteill von 23 % an der
FMG betelligt. Sie hat sich im Juni 1972 in elnem Konsortialver-
trag mit dem Frelstaat Bayern und der Bundesrepublik Deutschland
zur Planung sowle zum Bau und Betrieb eines neuen Flughafens
Minchen verpflichtet.

Zusammen mit dem am 27.06.1972 gebilligten AbschluB des Konsor-
tialvertrages beschlof der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen
bel der Planung des neuen Flughafens Minchen durch seine Vertre-
ter im Aufsichtsrat der FMG selnen ganzen Einfluf in Richtung auf
eine frihestmbgliche Inbetriebnahme des neuen Flughafens und eline
SchlieBung des Flughafens Minchen-Riem geltend zu machen. Seither
hat er wlederholt die Auflassung des Flughafens Minchen-Riem und
den Bau des Flughafens Milnchen II gefordert.
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4.4 Zukiinftiges Verkehrsaufkommen des Flughafens Minchen

Das Verkehrsaufkommen des Flughafens Minchen (Fluggiste und Flug-
pewegungen) wird in Zukunft weiter anwachsen und spitestens 1985

ein tiber der Kapazitidt des Flughafens Minchen-Riem llegendes Vo-

lumen erreicht haben.

Wegen der bereits vor 1985 gestdrten Entwicklung des Flughafens Min-
chen-Riem und der gestelgerten Verkehrsbedeutung des neuen Flughafens
Miinchen ist es erforderlich, fir das Jahr 1985 das Verkehrsaufkommen
filr den Flughafen Miinchen-Riem (MUC I) und den neuen Flughafen Min-
chen (MUC II) getrennt 2zu betrachten.

Trotz der im Zeitpunkt der Planfeststellung sich abzeichnenden, in
den globalen Auswirkungen noch nicht genau erfassbaren, sich jedoch
bereits in einer Verknappung und Verteuerung des Treibstoffes bemerk-
bar machenden Energiekrise, wird der Luftverkehr, dessen Energiever-
brauch im ibrigen gegeniiber dem Gesamtverbrauch gering und noch wel-
ter verminderbar ist (vgl. B.II. 3.1.2), dadurch in seilnem Wachstum .
und damit auch die Entwicklung des zukilinftigen Verkehrsaufkommens des
Flughafens Minchen nicht wesentlich beeintrédchtigt werden. Bel der
Ableitung des Flugbewegungsaufkommens des Flughafens Minchen in der
typischen Fluggast-Spltzenstunde der Jahre 1985 und 1990 ist diese
voraussichtliche Entwicklung durch eine, gegenilber dem tatsichlichen
Wert hBhere Auslastung der Flugzeuge beriicksichtigt (vgl. B.I.5.2.2).
Insgesamt ist nicht damit zu rechnen, daB die Energiekrise einen we-
sentlich hemmenden Einfluf auf die das Luftverkehrsaufkommen erzeu-
genden Faktoren ausiiben wird,

4.4,.1 Fluggastaufkommen

In Anlehnung an die neuesten Globalprognosen fiir die Bundesrepublilk
Deutschland und die Einzelprognosen fiir den Flughafen Minchen ver-
tritt die Reglerung eine Fluggastprognose, deren Ergebnisse unter den
bisherigen Annahmen liegen (1985 Minchen-Riem: 9,13 Mio, 1985 neuer
Flughafen Miinchen: 9,44 Mio, 1990: 12,01 Mio, 2000: 14,23 Mio und
2010: 17,6 Mio Fluggiste).

Bei den neueren Fluggastprognosen fir den Flughafen Miinchen ist elne .
deutliche Tendenz zu geringeren Annahmen des zukiinftigen Umfanges
seines Fluggastaufkommens als bel den #dlteren Prognosen zu erkennen.

Die im Mail 1974 erteilte Genehmigung des Bayerischen Staatsmini-
steriums fir Wirtschaft und Verkehr fiir die Anlage und den Be-
trieb des Flughafens Miinchen stiitzt sich in lhrer Begriindung auf
eine ADV-Prognose, nach der fiir diesen Flughafen 1975 zwischen
5,4 ~ 6,1 Mio, 1977 zwischen 6,5 - 7,9 Mio, 1980 zwischen 9,2 -
11,3 und 1985 zwischen 15,7 - 19,2 Mio Fluggiste zu erwarten sind
(Genehmigungsbescheid, 8. 152). Diesen Aufkommenswerten llegen
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Jahreszuwachsraten zugrunde, die zu hoch angesetzt sind und daher
dem bisherigen Entwicklungsverlauf nicht entsprechen. Dle untere
Grenze des im Genehmigungsbescheld filir 1975 prognostizierten
Fluggastaufkommens von 5,4 Mio wurde erst 1978 (5,6 Mio Fluggi-
ste) erreicht. Tatsichlich hatte der Flughafen Minchen 1975 ein
Fluggastaufkommen von 4,5 Mio und 1977 von 5,3 Mio.

Andere dltere Untersuchungen liegen in i1hren Prognosewerten nie-
driger, wenn auch noch ililber den aktuellen Erwartungen.

Die im Rahmen der MBB-Systemstudie "Flugsicherung der 80er Jahre™
(Qktober 1973) erstellte Fluggastprognose kommt fir den Flughafen
Miinchen 1985 auf 12 Mio und 1990 auf 15 Mio Fluggiste.

Das 1Im Auftrag der FMG erstellte Gutachten Dheus/Schaechterle
(Oktober 1974% prognostiziert fir den Flughafen Minchen 1985 ein
Fluggastaufkommen von 10,6 - 11,9 Mio und 1990 von 13,4 -~ 15,2
Mio (Dheus-Schaechterle, S. 206).

In den dem Zeitpunkt der Planfeststellungsentscheidung der Re-
glerung ndheren Prognosen findet das sich seit elnigen Jahren ab-
zelchnende verlangsamte Wlrtschaftswachstum und damit ein herge-
hend der geringere Zuwachs des Luftverkehrs einen deutlichen Nie-
derschlag.

Das neuere von der FMG in Auftrag gegebene Gutachten Nebelung/
Wolf (November 1976) geht flir 1985 von einer Bandbrelite von 9,5 -
10,5 Mio Fluggisten aus (Nebelung/Wolf, S. 47 und 110). Bezogen
auf das Jahr 1975 driicken sich darin Steigerungsraten zwlschen

7,7 - 8,7 % aus, die sich auf 7,8 % -~ 9,4 % erhdhen, wenn als
Basisjahr das Jahr 1978 genommen wird.

Aus der DIW-Prognose leilten dle Gutachter Nebelung/Wolf (S. 44 1)
durch Interpolation eln 6rtliches Fluggastaufkommen des Flugha-
fens Minchen von 8,1 Mio Fluggisten fir das Jahr 1985 ab. Um die
Gesamtzahl der Fluggldste zu bekommen, sind diesem Aufkommen noch
die Transitflugglste hinzuzurechnen. Die Gutachter Nebelung/Wolf
(S. 46) schitzen die Zahl der Transitfluggiste auf 500 000 und
kommen damit auf 8,6 Mio Flugglste 1985. In bezug auf den Flug-
hafen Miinchen selbst kommt die DIW-Prognose fiir 1990 auf 7,5 Mio
befdrderter Fluggdste (Integrierte Langfristprognose fir die Ver-
kehrsnachfrage im Giter- und Personenverkehr in der Bundesre-
publik Deutschland bis zum Jahre 1990, a.a.0. Teil II/6). Dabel
ist zu begchten, daBR das Fluggastaufkommen eines Flughafens nicht
mit der Zahl der befdrderten Fluggldste identisch 1st.

Die Uberarbeitete ADV-Fluggastprognose (Februar 1976) ermittelt
fir den Flughafen Miinchen 8,0 Mio Flugglste 1980 und 11,5 Mio
Fluggiste 1985. Diese Prognosewerte sind ebenfalls um die Tran-




- 218 -

sitflugglste zu erhdhen. Wird davon ausgegangen, dak etwa 5 % des
gesamten Fluggastaufkommens Transitflugglste sind, ergeben sich
aus dieser ADV-Prognose rd. 8,5 Mio Flugglste 1980 und 1985 rd.

12 Mio Fluggliste. Trotz der gegeniliber den frilheren Annahmen ge-
ringeren Werte kommt auch die lberarbeltete ADV-Fluggastprognose
zu Uberhdhten Ergebnlissen, die aus der Sicht der bisherigen Ent-
wicklung des Flughafens Minchen und unter Berlicksichtigung der
verédnderten wirtschaftlichen Bedingungen nicht gerechtfertigt
sind.

Von allen blsher behandelten Prognosen des Fluggastaufkommens des
Flughafens Minchen im Jahre 1985 erscheint der Reglerung der un-
tere von den Gutachtern Nebelung/Wolf angenommene Wert von 9,5
Mio Fluggédste am plausibelsten.

Als Entscheldungshilfe zur Beurteilung des zukinftigen Fluggast-
und Bewegungsaufkommens des Flughafens Minchen beauftragte die
Regierung die Gutachter Heimerl/Weber mit der Uberprlifung der
bisherigen Gutachten und der Abschitzung des Verkehrsaufkommens
dieses Flughafens Ulber das Jahr 1985 hinaus. Das im April 1978
vorgelegte Gutachten stiitzt sich hinsichtlich der Fluggastauf-
kommens-Prognose auf die DIW-Prognose und leitet aus ihr 9,04 Mio
Fluggiste fir 1985 und 10,71 Mio Fluggiste flir 1990 ab. Die Tran-
sitflugglste sind dabel Jeweils einfach gezihlt (Heimerl/Weber,
S. 9). Uber elne lineare Trendextrapolation auf der Basis der
DIW-Prognose ermittelten die Gutachter Helmerl/Weber (S. 17) eln
Fluggastaufkommen des Flughafens Minchen im Jahre 2000 von rd.
14,% Mic und 2010 van rd. 18,3 Mio Flugg#sten.

Die Regierung telilt den grundsitzlichen Ansatz der Gutachter Hel-
merl/Weber, das zuklinftige Fluggastaufkommen des Flughafens Miin-
chen aus der DIW-Prognose abzuleiten. Dlese Prognose beruht auf
einer integrierten Verkehrsbetrachtung unter Einbeziehung sozio-
Skonomischer Faktoren und kommt von allen bisherigen Prognosen zu
den am realistischten erscheinenden Ergebnissen (Heimerl/Weber,
S. 5/6). Sie dlent dem Bund nach wile vor fiir verkehrspolitische
Entscheidungen im Hinblick auf die Bundesverkehrswege. Wie sicher
die DIW-Prognose als Basis fiir die Ableitung des zukinftigen
Fluggastaufkommens des Flughafens Miinchen 1st, erhlrtet die Tat-
sache, daRk 1lhre Ergebnisse mit den vorliufigen Ergebnlssen der
DFVLR-Prognose in Einklang stehen (vgl. B.I. 3.3.3). Weiter teilt
die Regierung grundsitzlich die Methodik der Ableltungen der Gut-
achter Heimerl/Weber, &ndert einzelne Annahmen jedoch aufgrund
neuerer Erkenntnlsse ab.

Das DIW prognostiziert einen Anstieg des Luftverkehrs in der Bun-
desrepublik Deutschland von 26 Mio befdrderter Passagiere im Jah-
re 1972 auf 57 Mlo befdrderter Passaglere im Jahre 1990. Im Wege
einer linearen Trendextrapolation ergeben sich aus dlesen beiden
Eckwerten 48,3 Mio befdrderter Passagiere fiir das Jahr 1985 (vgl.
Heimerl/Weber, S. 5 mit Anlage 1).
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Die Entwicklung des Luftverkehrs von und nach Berlin vollzog sich
in den vergangenen Jahren in deutlicher Abhéngigkeit zur Sicher-
heit und Einfachheit des Zuganges nach West-Berlin auf StraRke und
Schiene. Selt Bestehen des Berlinabkommens, das die Zugidnge von
und nach Berlin vertraglich gesichert und dle Kontrollverfahren
wesentlich vereinfacht hat, verlagerte sich der Berlinverkehr
verstirkt auf die Strafe. Wurden 1971 im Berlinverkehr noch 5,45
Mio Fluggiste gezihlt, sank diese Zahl 1972 auf 4,6 Mio und llegt
derzelt bel etwa U4 Mio Fluggisten (1978: 4,03 Mio).

Die Gutachter Helmerl/Weber (S. 6 mit Anlage 2) ermittelten, daB
die prozentualen Antelle der Flugh#fen am gesamten Origindrzu-
steigeraufkommen der Bundesrepublik Deutschland mit dem Berlin-
verkehr in den letzten Jahren (1970 -~ 1976) stirkeren Schwankun-
gen unterlagen, ohne Berlinverkehr die Antelile der elnzelnen
Flughdfen an diesem Aufkommen Jedoch fast konstant geblieben sind
(Flughafen Minchen: 15 %).

Um diese, primir auf politischen Ursachen beruhenden Schwankun-
gen auszuschalten, erscheint es der Regierung in Ubereinstimmung
mit den Gutachtern Heimerl/Weber (a.a.0.) gerechtfertigt, den
Berlinverkehr aus der Ableltung zu elemenieren. Da die DIW-Prog-
nose eine Schitzung der 1990 im Berlinverkehr befdrderten Passa-
glere enthilt und deren Zahl mit 6,8 Mio angibt (Integrierte
Langfristprognose fiir die Verkehrsnachfrage 1m Glter- und Perso-
nenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland bils zum Jahre 1990,
Teil III/6), dieser also 1n der Gesamtzahl der prognostlzierten
befdrderten Passagiere flir 1990 (57 Mio) enthalten ist, nimmt die
Reglerung im Gegensatz zu den Gutachtern Heimerl/Weber (S. 6) den
Berlinverkehr nicht als konstant an, sondern reduzlert diese Ge-~
samtzahl um die 6,8 Mlo befdrderten Fluggiste des Berlinverkehrs
und 1985 um 5,9 Mio, elne Zahl, die sich aus der linearen Inter-
polation zwischen den Eckwerten der Jahre 1972 und 1990 ergibt.

Konstant geblieben ist 1n den letzten Jahren die Zahl der auBer-
halb von Flugh#fen {z.B. auf wichtigeren Verkehrslandeplitzen)
befdrderten Fluggisten. Sie llegt bel etwa 300 000 befdrderten
Personen, darin eingeschlossen der Flughafen Saarbriicken, dessen
Verkehrsaufkommen im Hinblick auf die Ubrigen Flugh#dfen des Bun-
desgebletes unbedeutend 1st. Da dieses Fluggastaufkommen kaum
Wachstum zeigt, 1st es in Ubereinstimmung mit den Gutachtern
Heimerl/Weber (S. 7) angebracht, es fir dile Zukunft als konstante
GréBe anzusetzen. Unter Berilicksichtigung dieser Pré@missen ergeben
sich fiir die Flughifen des Bundesgebietes 42,1 Mio befdrderter
Fluggdste 1985 und 49,9 Mlo befdrderter Flugglste 1990 (vgl. Ta-
belle Nr. 1).
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Unter Zugrundelegung eines Origindrzusteigeranteils mit Zlielen im
Ausland von 70 % an der Gesamtzahl der Origindrzustelger in der
Bundesrepublik Deutschland (Heilmerl/Weber, S. 6/7) ergeben sich
daraus flr das Bundesgebiet 24,8 Mio Originiirzustelger 1985 und
29,3 Mio Origindrzusteiger 1990 (vgl. Tabelle Nr. 1).

Wie bereits erwdhnt haben sich in den letzten Jahren (1970 -
1976) die Origindrzusteigeranteile der Flughifen des Bundesge-
bietes am Gesamtaufkommen an Origindrzusteigern nicht gedndert.
Nach Feststellung der Gutachter Heimerl/Weber (S. 8) bel#uft sich
der Anteil des Flughafens Minchen an diesem Gesamtaufkommen auf
rd. 15 %. Dieser Anteil wird auch kUnftig keine wesentlichen An-
derungen erfahren. Mit der Inbetriebnahme des neuen Flughafens
Minchen und der damlt erfolgten Beseltigung der auf dem Flughafen
Minchen-Riem bestehenden Kapazlititsengpésse erscheint eine gewils-
se Erhdhung dieses Anteiles wahrscheinlich. Das verbesserte Ver-
kehrsangebot auf diesem Flughafen wird eine Erwelterung seilnes
Einzugsgebletes - vor allem in Nordbayern und im sildéstlichen
Teil Baden-Wlrttembergs - zur Folge haben. Im Verlaufe des Betrile- .
bes des neuen Flughafens Minchen erschelnt eine Erh8hung des Ori-
gindrzusteigerantells auf 16 % mdglich. Um sicher zu gehen,
nimmt die Regierung auch fiir die Zukunft nur einen Antell des
Flughafens Minchen von 15 % am Gesamtaufkommen an Origindrzustel-
gern im Bundesgebiet an. Damit errechnen sich fir den Flughafen
Miinchen 3,72 Mio Originédrzustelger 1m Jahre 1985 und 4,41 Mio
Originirzusteiger im Jahre 1990 (vgl. Tabelle Nr. 1).

Auf der Grundlage dleses Originirzusteigeraufkommens 148t sich
nun das gesamte Pluggastaufkommen des Flughafens Minchen fir die
Jahre 1985 und 1990 errechnen.

Das gesamte Fluggastaufkommen eines Flughafens setzt sich aus Zu-
und Aussteigern sowle Umsteigern und Transitflugglsten zusammen.
Zu- und Ausstelger ergeben zusammen das Origin&raufkommen elnes
Flughafens. Werden zu diesem Origindraufkommen dle Umsteiger (Un-
terbrechung des Fluges auf elnem Flughafen und Welterflug unter
einer anderen Flugnummer) hlnzugezdhlt, ergibt slch daraus das
értliche Fluggastaufkommen eines Flughafens. Umsteiger werden .
statistisch zweifach erfafRt, bel der Ankunft als Ausstelger und
beim Abflug als Zusteiger. Um das gesamte Fluggastaufkommen eines
Flughafens zu bekommen, 1st sein &rtliches Aufkommen um die Tran-
sitfluggliste (Unterbrechung eines Fluges auf einem Flughafen und
Weiterflug unter derselben Flugnummer% zu erginzen. Statlstisch

treten die Transitfluggiste nur einmal in Erschelnung.
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Langjihrige Erfahrungen zeigen, daB dile Zahl der Zusteiger etwa
der der Ausstelger entspricht, die doppelte Zahl der Origindrzu-
stelger also das originire Fluggastaufkommen eines Flughafens er-
gibt. Der Flughafen Minchen kommt danach 1985 auf 7,44 Mio und
1990 auf 9,30 Mlio Zu~ und Aussteiger.

Vollstindlg wiedergegeben ist das Zu- und Aussteigeraufkommen
erst dann, wenn der beil der Ableitung des Origindrzusteigerauf-

kommens des Bundesgebletes elimenlerte Berlinverkehr wieder in
Ansatz gebracht wird.

Die Gutachter Heimerl/Weber (S. 8 f) nehmen den Berlinverkehr des
Flughafens Miinchen mit 0,38 Mio Zu- und Aussteigern {(durch-
schnittliches Ergebnis der letzten Jahre) als gleichblelbend an,
Nach der DFVLR-Prognose wird der Berlinverkehr in Zukunft nlcht
stagnieren, sondern sich mit einer geringen Wachstumsrate welter-
entwickeln (vgl. B.I. 3.3.3). Die DFVLR prognostiziert das durch-

schnittliche Jahreswachstum des Berlinverkehrs auf 2,2 % von
1975 - 1990. 1977 wurden nach der amtlichen Luftverkehrs-Statstik

im Verkehr zwischen den Flughidfen Milnchen und Berlin 0,38 Mio Zu-
und Aussteiger gez#hlt. Bel einem Jahreswachstum von 2,2 % wird
sich das Fluggastaufkommen im Berlinverkehr 1985 auf 0,45 Mio
Fluggtste und 1990 auf 0,50 Mio Fluggidste erhdht haben (vgl. Ta-
belle Nr. 1).

Mit dem Berlin-Verkehr wird der Flughafen Miinchen 1985 ein Origi-

niraufkommen von 7,89 Mio Fluggisten und 1990 von 9,80 Mio Flug-
gidsten haben (vgl. Tabelle Nr. 1).

Das Umsteigeraufkommen des Flughafens Miinchen wird von den Gut-
achtern Helmerl/Weber (S. 8) als gleichbleibend angenommen und
mit eilnem pauschalen Zuschlag von 5 % zum Origin#raufkommen be-

ricksichtigt. Dieser Ansatz verkennt, daf der Umsteigeranteil am
drtlichen Fluggastaufkommen des Flughafens Minchen schon in den

vergangenen Jahren durchschnittlich rd. 8,5 % betrug (1977:

8,4 %) und ab Inbetriebnahme des neuen Flughafens Miinchen mit
elnem noch hédheren Umsteligeanteil zu rechnen ist, der mit zuneh-
mender Entfaltung der Knotenpunktfunktion dieses Flughafens (vgl.
B.I. 4.1) kontinuierlich ansteigen wird.

Im Hinblick auf den Flughafen Minchen-Riem geht dle Reglerung da-
von aus, daB sich der derzeltige Umsteigerantell von rd. 8,5 %
wegen der zunehmend sich bemerkbar machenden Kapazitédtsengpisse



- 222 -

auf diesem Flughafen, 1lnsbesondere in den Fluggast-Spitzenstun-
den, nicht erhBhen wird, sondern mit seiner Stagnation zu rechnen
1st, méglicherwelse sogar mit einer geringfiigigen Abnahme. Ein
Umstelgerantell von 8 % im Jahre 1985 erscheint der Reglerung un-
ter Beriickslchtigung dieser Entwicklung als angemessen und ver-
tretbar.

Mit der Inbetriebnahme des neuen Flughafens Miinchen wird sich
nach Auffassung der Regierung der Umstelgerantell gegenilber dem
Flughafen Minchen-Riem auf 12 % erh&hen. Auf dem neuen Flughafen
wird die Knotenpunkt-Funktlon des Flughafens Miinchen fir Flige in
slidliche Richtungen verstédrkt zum Tragen kommen (vgl. B.I. 4.1).
Hinzukommen wird eln neuer, auf dem Flughafen Milnchen-Riem bisher
nicht mdglicher Umsteligerantell infolge der auf dem neuen Flugha-
fen Minchen m&glichen Langstreckenfliige nach Nordamerika und in
den Fernen Osten. Durch eln auf diese Knoten ausgerichtetes Zu-
bringersystem wird der Umsteigeranteil noch weiter zunehmen, ins-
besondere Jje linger der neue Flughafen Minchen 1n Betrieb ist.
Die Regierung rechnet daher mit elnem Umsteigerantell auf dem
neuen Flughafen Minchen von 12 % im Jahre 1985 und von 15 % im
Jahre 1990. Eine weitere Zunahme dleses Umstelgeranteiles iber
das Jahr 1990 hilnaus erscheint m&glich.

Unter Beriickslichtigung dieser unterschiedlichen Antelile des Um-
stelgeraufkommens am Srtlichen Fluggastaufkommen wird dieses 1985
auf dem Flughafen Miinchen-Riem 8,58 Mio Fluggiste betragen und

auf dem neuen Flughafen Minchen 8,97 Mio Fluggidste 1n demselben
Jahr sowie 11,53 Mlo Flugglste im Jahre 1990 %vgl. Tabelle Nr. 1).

Der Antell an Transitflugglisten am gesamten Fluggastaufkommen

des Flughafens Minchen lag in den vergangenen Jahren bei etwa 6 %
(1977: 6,2 %). Da bei den Luftverkehrsgesellschaften die Tendenz
besteht, soweit wie mdglich die angeflogenen Ziele mit Direktflii-
gen ohne Zwischenaufenthalt (Non-stop-Fliige) zu erreichen, 1ist
mit keiner welteren Zunahme dleses Anteils zu rechnen. Als Tran-
sitanteil nimmt die Regierung daher fUr den Flughafen Minchen-
Riem den bisher erzielten Wert als bis 1985 gleichbleibend an und
kommt damit auf 0,55 Mioc Transitfluggiste. Mit dem verbesserten
Umstelgeangebot auf dem neuen Flughafen Miinchen wird sich dleser
Transitanteil verringern, 1985 auf 5 % und 1990 auf 4 %. Daraus
errechnet sich ein Transitaufkommen von 0,47 Mio bzw. 0,48 Mio
Fluggisten (vgl. Tabelle Nr. 1).
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Werden die (einfach gez#hlten) Transitflugglste dem dSrtlichen
Fluggastaufkommen hinzugerechnet, ergibt sich fiir den Flughafen
Minchen-Riem ein Fluggastaufkommen von 9,13 Mio Fluggldsten im
Jahre 1985 und fiir den neuen Flughafen Minchen von 9,44 Mio Flug-
gisten im Jahre 1985 sowie von 12,01 Mio Fluggisten im Jahre 1990
(vgl. Tabelle Nr. 1).

Erhdrtet wird die von der Regierung vertretene Fluggastprognose
durch folgende Uberlegung:

Gestiitzt wird das Gesamtergebnis fir 1985 von der Jahreswachs-
tumsrate des Fluggastaufkommens auf dem Flughafen Minchen-Riem
von 1975 - 1978. Dieser Zeitraum erscheint insofern als typisch,
als er nicht mehr die Entwicklung der vor Ende 1973 herrschenden
weltwirtschaftlichen Wachstumsbedlngungen enthilt, sich vielmehr
in i1hm bereits die durch die Energlekrise hervorgerufenen wachs-
tumsbeschrinkenden Anderungen ausdriicken. Zwischen 1975 und 1978
stieg das Fluggastaufkommen des Flughafens Minchen-Riem im Jah-
resdurchschnitt um 6,75 %. Setzt sich diese, angesichts der vor-
angegangenen Entwicklung durchaus realistische Wachstumstendenz
bis 1985 fort, ergibt sich daraus ein Fluggastaufkommen von 8,9
Mio Fluggidsten im Jahre 1985. GréBenordnungsmifig liegt das Auf-
kommen bel dem aus der DIW-FPrognose abgeleiteten und von der Re-
glerung vertretenen Ergebnis von 9,13 Mio Fluggisten. Wird fir
den Zeltraum 1985 - 1990 ein verringertes Jahreswachstum von .
5,5 % angenommen, beliuft sich das Fluggastaufkommen 1990 auf rd.
12 Mio Flugglste. Es entspricht damit dem von der Reglerung fir
dlesen Zeltpunkt angenommenen Fluggastaufkommen.

Eine Erweiterung des Prognosehorizontes auf die Jahre 2000 und
2010 ist nétlg, um fir elne sinnvoll voraussehbare Zeit Vorstel-
lungen Uber das Verkehrsaufkommen des Flughafens Miinchen in fer-
‘nerer Zukunft zu bekommen. Je ferner dle Aussagen einer Prognose
liegen, desto unsicherer werden sie, da die Entwicklungsindika-
toren nicht mehr mit der Sicherhelt wie bei kurzfristigeren Prog-
nosen elngeschitzt werden konnen. Angesichts des Zwecks, elne un-
gefihre Vorstellung iiber die Entwicklung des Flughafens Miinchen
nach 1990 zu haben, ist elne lineare Trendextrapolation auf der
Grundlage der DIW-Prognose, wie sie von den Gutachtern Heimerl/
Weber (S. 17) vorgenommen worden ist, angemessen und zugleich
ausreichend. Danach wird das Fluggastaufkommen des PFlughafens
Miinchen 14,8 Mio Fluggiste im Jahre 2000 und 18,3 Mio Fluggiste
im Jahre 2010 betragen (vgl. Tabelle Nr. 1).

Zusammenfassend dargestellt sind der Weg und dle Ergebnisse der
von der Reglerung fir den Flughafen Minchen vertretenen Fluggast-
prognose auf der nebenstehenden Tabelle Nr. 1.
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Fiughafen Minchen - Prognose Fluggastaufkommen Tabelle Nr. 1
Bundesrepublik Deutschiand ‘ Fluggastaufkommen (Mio.)
1985 1990 2000 2010
Befdérderte Fluggiste Bundesrepublik
{DIW-Prognose) 48,3 57,0
Beftrderte Fluggaste Berlin
{DIW-Prognose) 59 6.8
Beforderte Fluggéste auBerhalb
Flughifen {(z. B. Verkehrslandeplitze) 0,3 03
Beférderte Fluggédste Flughidfen Bundes-
gebiet {(ohne Saarbriicken) 42,1 499

Originéfzusteiger Flughafen

Bundesgebiet 24,8 29,3
Origindrzusteiger Flughafen Miinchen
(15 % Origindrzusteiger Bundesgebiet) 3,72 441
Flughafen Miinchen MUC I MUC I MUC 11 MUC I MUC i1
1985 1985 1980 2000 2010
Zu- und Aussteiger 7.44 7,44 9,30
Zu- und Aussteiger {Berlin) 0.45 0,45 0,50
Origindrautkommen 7.89 7.89 9.80
Umsteiger (MUC ! 1985: 8% 0,69
MUC Il 1985: 12 % 1,08
MUC 1] 1990: 15 % 1,73
Ortliches Fluggastaufkommen 8.58 897 1153
Transitfluggaste (1fach)
(MUC1 1985: 6% 0,55
MUC II 1985: 5% 0,47
MUC |1 1990: 4% 048
Gesamtes Fluggastautkommen 9,13 9,44 12,01 14,23 17,60
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4.4,2 Flugbewegungsaufkommen

Das aus dem Fluggastaufkommen sich errechnende Jjdhrliche Flugbe-
wegungsaufkommen ergibt fir die Zukunft welt h8here Bewegungs-
zahlen des Linien- und Charterverkehrs als bisher auf dem Flug-
hafen Miinchen-Riem; hinzukommen die Bewegungen der Allgemelnen
Luftfahrt.

Der Planfeststellung liegt die Vorhersage eines Flugbewegungsauf-
kommens von 140 130 Bewegungen (1985) auf dem Flughafen Minchen-
Riem und 143 460 Bewegungen (1985) auf dem neuen Flughafen
Milnchen sowie 166 220 (1990), 176 360 (2000) und 197 070 (2010)
Bewegungen fiir die fernere Zukunft zugrunde.

Diese Vorhersage umfadt die Bewegungen im Linien- und Charterver-
kehr, sonstigen gewerblichen und nichtgewerblichen Verkehr.

Die Bewegungen im Linien- und Charterverkehr wurden mit Hilfe ge-
wlisser Faktoren flir bestimmte Zelitpunkte aus dem vorhergesagten
Jahresfluggastaufkommen in das ihm entsprechende Jahresbewegungs-
aufkommen umgerechnet. Da das Fluggastaufkommen vom Linlen- und
Charterverkehr erbracht wird, daneben aber noch zahlreiche Bewe-
gungen im Ubrigen gewerblichen Verkehr und vor allem im nichtge-
werblichen Verkehr stattfinden, wurden fir die Berechnung des ge-
samten Bewegungsaufkommens Zuschlige zum Linlen- und Charterver-
kehr gemacht.

Das Bewegungsaufkommen des Flughafens Minchen in den Jahren 2000
und 2010 wurde trotz der sich aus den fernen Prognosehorizonten

ergebenden Unsicherhelten ermittelt, um eine ungefdhre Aussage
{iber das zu diesen Zeltpunkten herrschende Verkehrsvolumen als

Grundlage fiir die Planungsentscheidung 2zu bekommen. Elne genaue

Ermittlung 1st nicht m8glich. Einmal beruht die Fluggastprognose
fiir diese Jahre selbst nur auf einer Trendextrapolation. Zum an-

deren 1ist derzelt die wahrscheinliche Flottenstruktur 1n diesen

Zeltpunkten und damit das daraus resultierende mittlere Sitz-
platzangebot noch nicht mit hilnrelchender Sicherhelt abschétz-
bar.

Bel der Umrechnung der Fluggiste in Flugbewegungen sind die Tran-
sitfluggiste nicht, wle nach den Regeln des Statistischen Bundes-
amtes beil der Erfassung des Fluggastaufkommens eines Flughafens
einfach, sondern zwelfach zu z#dhlen: sowohl als ankommende als

auch als abfliegende Flugghste. Notwendig 1st diese Doppelzéhlung
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deshalb, well durch die Transitfluggiste die Zusteilgekapazititen
der Flugzeuge begrenzt und dadurch, sowelt eiln Uber der Zustelge-
kapazltdt lliegender Bedarf vorhanden ist, zusitzliche Bewegungen
notwendig werden. Fir die Ableitung des zukilinftigen Bewegungsauf-
kommens des Linlen- und Charterverkehrs auf dem Flughafen Minclien
aus den fiir ihn prognostizlerten Fluggastzahlen ist es daher er-
forderlich, elnen Fluggast-Baslswert anzusetzen, 1in dem entgegen
der sonst liblichen Z&hlung die Transitfluggiste zwelfach enthal-
ten sind. Die Gutachter Nebelung-Wolf (S. 47 und 53) und Helmerl-
Weber (S. 8) gehen bei ihren Berechnungen ebenfalls von diesem
Basiswert aus. In den von Helmerl-Weber (S. 17) fiir die Jahre
2000 und 2010 prognostizierten Fluggastzahlen sind die Transit-
flugglste berelts zwelfach beriicksichtigt.

Da das mittlere und gewichtete Sitzplatzangebot (durchschnitt-
liche Sitzplatzkapazitit der elnen Flughafen benlitzenden Flug-
zeuge entsprechend der Hiufigkeit der Beniitzung) im Linien- und
Charterverkehr dilverglert, 1st das Fluggastaufkommen in einen Li-
nienanteil und einen Charteranteil aufzuteilen.

Im Durchschnitt der vergangenen Jahre entfielen auf den Flughafen
Minchen rd. 75 % des Fluggastaufkommens auf den Linienverkehr und
rd. 25 % auf den Charterverkehr (1978: 74,3 %/26,5 %). Trotz des
von der DFVLR vorausgesagten Schwerpunkts des Zuwachses des Flug-
gastaufkommens 1im Linienverkehr (vgl. B.I. 3.3.3) und der Ver-
kehrsbedeutung des neuen Flughafens Miinchen (vgl. B.I. 4.1) er-
scheint es nlcht notwendig, dileses Vertellungsverhdltnls berelts
fiir das Jahr 1985 zu &ndern (vgl. Tabelle Nr. 2). Grund dafiir
sind die auf dem Flughafen Minchen zunehmend eingerichteten Char-
terknoten, dile dadurch entstehen, daf Fluggdste aus dem Einzugs-
bereich anderer deutscher Flughdfen nach Minchen beférdert wer-
den, um dort zusammen mit dem Origlin&raufkommen des Flughafens
Miinchen auf verschledene Flugzeuge verteilt und dann zum Jjewel-
ligen Zielort geflogen werden (vgl. B.I. 4.1). Die berelts beste-
hende und erst recht die zukiinftige Verkehrsbedeutung des Flugha-
fens Miinchen wird ein weliteres Anwachsen dieser Charterknoten be-
giinstigen. Ab 1990 wird sich dann der grdRere Zuwachs im Flug-
gastaufkommen des Linienverkehrs stérker als der durch die Char-
terknoten bedingte Zuwachs an Flugglisten im Charterverkehr be-
merkbar machen. Flir dlesen Zeitpunkt 1st mit einem Vertellungs-
verhiltnis zwischen 75 %/25 % und 80 %/20 % zu rechnen. Fiir die
Ableitung des Jahresbewegungsaufkommens wird daher der Mittelwert
von 77,5 %/22,5 % fir die Jahre 1990, 2000 und 2010 zugrunde ge-
legt (vgl. Tabelle Nr. 2).
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Das Sitzplatzangebot lag auf dem Flughafen Minchen 1977 bei den
im gewerblichen Verkehr elngesetzten Flugzeugen bel 124 Sitzen/
Flug im Linienverkehr und bei 125 Sitzen/Flug im Charterverkehr.
Mit zunehmendem Einsatz von GroBraumflugzeugen (Flugzeuge ab 250
Sitzplétze: B 747, DC 8 und 10, L 1011, A 300) sowohl im Linien-
als auch im Charterverkehr wird das mittlere Sitzplatzangebot in
Zukunft stirker als bisher zunehmen.

Die Gutachter Nebelung-Wolf (S. 70) prechnen fir 1985 mit elnem
gewogenen durchschnittlichen Sltzplatzangebot auf dem Flughafen
Miinchen von 165 Sitzen im Linienverkehr und von 175 Sitzen im
Charterverkehr. Die Gutachter Heimerl/Weber (S. 12) schitzen es
dagegen fir 1985 auf 175 Sitze im Linienverkehr und auf 185 Sit-
ze im Charterverkehr. Der Flughafen Zirich legt seinen Prognosen
entsprechend einer Untersuchung der Swissair fiir 1985 sogar nur
ein mittleres Sitzplatzangebot von 156 - 160 Sitzen/Flug zugrun-
de. Am plausibelsten erscheint fir das Stichjahr 1985 dle Annahme
der Qutachter Nebelung-Wolf und fir 1990 dle Auffassung der Gut-
achter Helmerl-Weber. Da der Schwerpunkt des Verkehrs auf dem
Flughafen Minchen im Linlenverkehr liegt und dlesem wegen der
Differenzierthelt der von ihm zu bedienenden Strecken hinsicht-
lich des Einsatzes von GroBraumflugzeugen Grenzen gesetzt sind,
wird sich die Zunahme der Sitzplatzkapazitdt trotz der auf dem
neuen Flughafen mdglichen non-stop-Verbindungen zu interkontinen-
talen Zielen wenlger stark als auf anderen Flughifen auswirken.
Auf dem Flughafen Minchen liegt der Hauptanteil des Bewegungsauf-
kommens bei den Flugzeugen, dile im Kurz- und Mittelstreckenver-
kehr eingesetzt werden. Wie hoch dleser Antell am gesamten Bewe-
gungsaufkommen des Flughafens Miinchen ist, zelgt dle Tatsache,
daB 1977 mehr als 3/4 (75,4 %) aller Landungen im gewerblichen
Lurtverkehr auf die Flugzeuge B 727, B 737 und DC 9 entfielen
(Flughafen Miinchen, Statistischer Jahresbericht 1977, S. 9). Dak
Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge auch zukiinftig den Uberwilegen-
den Tell der Flotten der Luftverkehrsgesellschaften ausmachen
werden, zelgt dile Bestellung der Lufthansa von 32 Flugzeugen des
Typs B 737-200, deren Einsatz ab Mitte 1980 vorgesehen ist und
die die bilsherigen Flugzeuge des Typs B 737-100 mit elnem etwas
geringeren Sitzplatzangebot nicht nur ersetzen, sondern auch die
Kurzstreckenflotte der Lufthansa um 4 Flugzeuge erweitern wird.
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(Flir das Jahr 1990, in dem die derzeit geplante oder 1in Durchfih~
rung befilndliche Umstrukturlerung der Flugzeugflotten im wesent-
lichen abgeschlossen sein wird, ist mit einem Sitzplatzangebot
von 175 Sitzen/Flugzeug im Linlenverkehr und von 155 Sitzen/Flug-
zeug 1m Charterverkehr zu rechnen (vgl. Tabelle Nr. 4). Das Sitz-
platzangebot des Linienverkehrs entsprlcht der unteren Annahme

. des Flughafens Zirich. Ein wesentlicher Grund fiir diesen Anstieg
des mittleren Sitzplatzangebotes llegt darin, daR sich 1990 be-
reits der kleine Airbus B 310 mit rd. Z00 Sitzplitzen im Einsatz
befinden und eine tellweise Ubernahme der bisher von Flugzeugen
des Typs B 727 beflogenen Strecken durch den Airbus A 300 statt-
gefunden haben wird.

Im Jahre 2000 wird sich der Antell an GroRraumflugzeugen sowohl
am Linienverkehr als auch am Charterverkehr erhtht haben, Jedoch
nicht so stark wie vielfach angenommen wird (vgl. Helmerl/Weber
S. 28). Ein Indiz daflir sind die umfangreichen Bestellungen der
Lufthansa von neuen Flugzeugen der kleinen und mittleren Kate-
gorie (B 737-200, A 310). Das mittlere Sitzplatzangebot wird da-
her 2000 bel 195 Sitzen/Flug im Linienverkehr und bel 210 Sit-
zen/Flug im Charterverkehr angelangt sein (vgl. Tabelle Nr. 2).

Die Gutachter Helmerl-Weber (a.a.0.) behalten das von ihnen ange-

nommene mittlere Sitzplatzangebot auch fir das Jahr 2010 bel. Fir

dlesen Zeitpunkt ist Jedoch mit einer nochmaligen Erh&hung des

mittleren Sitzplatzangebotes auf 215 Sitze/Flug im Linlenverkehr

ﬁnd g?f 235 Sitze/Flug im Charterverkehr zu rechnen (vgl. Tabelle
r. .

Der Sitzladefaktor, der den durchschnittlichen Besetzungsgrad
eilnes Flugzeuges wiederglbt, wird von der Lufthansa jdhrlich mit
rd. 60 % erzielt (1977: 58,9 %, 1978: 59,4 %). Bel den Charter-
Fluggesellschaften llegt der Sitzladefaktor um etwa 20 % héher.
Die gréRte deutsche Charterfluggesellschaft, die Condor-Flug-
dlienst-GmbH, erzlelt im Jahresdurchschnitt elne Auslastung von
80 %. Bei anderen Charterfluggesellschaften liegt der Sitzlade-
faktor 4hnlich hoch. Der im Bezugszeltraum elnes Jahres erzlelte
Sitzladefaktor wird slch auch in Zukunft nicht wesentlich &ndern.
Mit 80 % liegt der Sitzladefaktor im Charterverkehr bereits so
hoch, daR er sich kaum noch wesentlich stelgern lassen wird. Im
Linienverkehr erscheint fir die fernere Zukunft eine geringfi-
glge Steigerung des Sitzladefaktors im Bereich zwischen 60 % und
65 % mdglich. Fir die Zelt ab 1990 wird daher ein Sitzladefaktor
des Linienverkehrs von 62,5 % angesetzt (vgl. Tabelle Nr. 2).

Aus dem prognostizierten Fluggastaufkommen errechnet sich mit

Hilfe dieser Umrechnungsfaktoren das in Tabelle Nr. 2 wiederge-
gebene Jahresbewegungsaufkommen des Flughafens Minchen 1m Linlen-
und Charterverkehr flr die Jahre 1985, 1990, 2000 und 2010.
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Der Anstieg des Bewegungsaufkommens des Linien- und Charterver-
kehrs auf dem Flughafen Minchen-Rlem von 78 850 Bewegungen im
Jahre 1978 auf 90 620 Bewegungen im Jahre 1985 entspricht einem
durchschnittlichen Jahreswachstum von 2 %. Diese Wachstumsrate
ist niledriger, als in der WEAA-Prognose filir dlesen Zeitraum an-
genommen wird (vgl. B.I. 3.3.2) und auch niedriger als die Schét-
zung des Flughafens Zirich, der fiir 1976 -1990 ein Jjdhrliches
Wachstum der Flugbewegungen von 2,5 % annimmt.

Der sonstige gewerbliche Verkehr - Nahluftverkehr (Bedarfsverkehr
mit Festflugzeiten), Taxiluftverkehr (Beférderung von Personen
auf Einzelanforderung des Bestellers) und sonstiger gewerblicher
Gelegenhelitsverkehr %Rundflﬁge, Vermessungsflige, Luftbildflige,
Werbefliige, Arbeitsfliige u.a.) - wies 1in der Vergangenhelt eilne
sehr unterschiedliche Entwicklung auf. Sein Antell am gesamten
Bewegungsaufkommen des gewerblichen Luftverkehrs bewegte sich
zwischen 2 % und 4 % (1977: 2,7°%, 1978: 3,8%). Fiir diesen Ver-
‘kehr wird auch in Zukunft eine Nachfrage vorhanden seln, die sich
aller Voraussicht nach beli einem Anteil von 3 % am gesamten Bewe-
gungsaufkommen des gewerblichen Verkehrs elnpendeln wird. Damlt
ist 1985 auf dem Flughafen Minchen-Riem mit den in Tabelle Nr. 2
wiedergegebenen Aufkommenszahlen der Flugbewegungen des sonstigen
gewerbllchen Verkehrs zu rechnen.

Der nichtgewerbliche Verkehr - Werkverkehr, Schulflugverkehr und
sonstige nichtgewerbliche Verkehr (private Flige, Sportfliige,
Werkstattfliige, Tralningsflilige, Testfliige u.a.) - macht auf dem
Flughafen Minchen-Rlem etwas mehr als eln Drittel des gesamten
Bewegungsaufkommens aus (1977: 36 %, 1978: 37 %). Selne Entwick-
lung verllef wesentlich glelchméRiger als dle des sonstigen ge-
werblichen Verkehrs. GrdBere Schwankungen wurden in den darauf
folgenden Jahren wieder kompensiert. Da flr diesen Verkehr elner-
seits auch in der Zukunft eine Nachfrage bestehen wird und ande-
rerseits sein Anteil am gesamten Bewegungsaufkommen des Flugha-
fens Minchen trotz aller Verinderungen im gewerblichen Verkehr
stabll geblieben 1ist, ist davon auszugehen, dal dieser Anteil
auch im weiteren Entwicklungsverlauf fortbestehen wird und daher
der nichtgewerbliche Verkehr nach wie vor mit einem Anteil von
elnem Drittel an den Gesamtbewegungen angesetzt werden kann. Das
auf dlese Weise sich ergebende Aufkommen dieser Verkehrsart kann
aus Tabelle Nr. 2 entnommen werden.

Nach Auffassung der Reglerung liegen die von 1lhr errechneten Be-

wegungszahlen, vor allem die des gewerblichen Verkehrs, eher an
der unteren Grenze der Erwartungen.

Zusammenfassend dargestellt ist die Ableitung des zukiinftigen

Jahresbewegungsaufkommens des Flughafens Minchen auf der neben-
stehenden Tabelle Nr. 2.



-230 -

0/0461 09941 022991 0S¥Er] oeTorl usbunbamoqiiuesar)
06959 01685 01¥SS 0Z8LY 0197 (uaBunBamaqiwessn) ue IBIUY €/1)
Jyaxdap, saydijglamabiydipy
O8EIET osvLll 018011 0966 ocves Jwesabsuy
JUaMIa A 1Yol giaman)
{BsuTUan
ov6e 0zSE 02ee 0482 0082 -unbamag "|qiamab ue |123uy-% £)
yaxiap |q4amasb uebljsuog
orvicl 0EGETT 06¥401 0LLE6 02906 1apeyy) + alujT uabunbamag
ST61¢ 9246501 12861 €116 98681 £0688 PlLLY 15064 G8eL1 EEEEL dapey)/siul] usbunbameg
08 6'29 08 G'29 08 Ge9 08 09 08 0s (%) 103ejape|zIg
GEC 512 o1e G961 S81 TA 1A 2] | GLl 91 6n|4/10qabuezie|dzus ;3w
2T’y 8TVl €e'e LY'TT 182 896 8v'g eV L er'e 9¢'L 1apeyp/aiul] 83sebbn| 4
% G'¢2 %G LL % G2¢ % G'LL % G¢e %GLL % G¢ % G4 % G¢ % GL Japieypfaiui bunjiaps A

dayeyn i daHeyy alum ioueyyn aum Jauey) LA ieaneyy aum
Ol £'81 oI 8'YT "OIN 6¢'21 ‘OIN 16'6 ’ "OIN 89'6 (yoeyg ysues ) aysebbni4
Jalieyd pun aiuiT]

112NN 1 ONW

O.HON OOON Omm.ﬂ mmm.ﬁ mme Lf_mv_gm> LUIU__ﬂgwgmw
¢ "IN 9j|3qe ] uswwoxynesbunbamagsaiyer asoubo.ld - uayduny uaseytniy




- 231 -

5. Ersatzbedirftigkeit des Flughafens Minchen-Rlem

Der Flughafen Minchen-Riem 1st in der Kapazltdt seines S/L-Bahn-
Systems so begrenzt, daR er nicht in der Lage sein wird, das
kinftig zu erwartende Luftverkehrsaufkommen zu bewiltigen. 1985
wird das stilindliche Bewegungsvolumen allein des Linien- und Char-
terverkehrs héher als die IFR-Mittelkapazitdt der S/L-Bahn dieses
Flughafens (Bew/h) sein. Sinnvolle und vertretbare Ausbaumbglich-
keiten zur Behebung dieses Kapazltdtsengpasses bestehen nicht.
Bedingt durch das Wachstum der Stadt Miinchen und der angrenzenden
Gemeinden hat sich die Lagebeziehung dieses Flughafens 2zu seiner
Umwelt und die Sicherhelt der Bevdlkerung verschlechtert. Aus
dlesen Grinden 1lst es notwendilg, den Flughafen Minchen-Riem durch
einen neuen Flughafen zu ersetzen, der iliber elne bedarfsgerechte
Kapazitit verfigt und zugleich den Schutz der Umwelt sowle der
Bevdlkerung auf das bestmdgliche verwilirklicht.

Die Reglerung geht dabei davon aus, daB entsprechend der Be-
schliisse des Bayerischen Landtages und der Gesellschafter der FMG
sowie den Zielen des Landesentwicklungsprogrammes (vgl. B.I. 4.2)
der bestehende Flughafen Miinchen-Riem mit der Inbetriebnahme des
neuen Flughafens Minchen aufgelassen wird.

5.1 Kapazitdt der Flugbetriebs- und Abfertigungsanlagen des Flug-
hafens Minchen-Riem

Die Kapazitét der Flugbetriebsanlagen des Flughafens Minchen-Riem
(8/L-Bahn~ und -Rollbahnsystem, Vorfelder) ist schon derzeit be-
grenzt und wird fir das zukiinftige Verkehrsvolumen nicht mehr aus-
reichen. Die Abfertlgungsanlagen fiir Passagliere, Fracht und Post
sind, sollte ihre Grenzkapazitdt erreicht werden, erweiterungs-
fihig.

5.1.1 Allgemeine Kapazitltsgrenzen des S/L-Bahn-Systems

Der Flughafen Miinchen-Riem verfiigt iliber eine nur sehr einfache
Konfiguration des S/L-Bahn-Systems (vgl. nebenstehende Abb. Nr.5).

Dieses System besteht aus einer befestigten S/L-Bahn mit einer
Linge von 2804 m und einer Breite von 60 m. Wegen der Hauptwind-
richtung verlduft diese Bahn mit 066°/246° etwa in Ost-West-
Richtung. Aufgerundet wird diese Richtung mit 07/25 angegeben,
wobel Bahn 07 Flugbetrieb in Richtung Osten und Bahn 25 Flugbe-
trieb in Richtung Westen bedeutet. In einem Abstand von 280 m
verlduft ndrdlich in paralleler Richtung eine Grasbahn mit einer
ausgewlesenen Linge von 800 m (von der Jjedoch filr Landungen nur
650 m nutzbar sind) und einer Breite von 30 m. Mangels Ausrilstung
mit Navigationshilfen ist die Grasbahn nur fir den Sichtflugbe-
trieb geeignet.
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Lelstungsgrenzen dleser Anlagekonfiguration ergeben slch in er-
ster Linie aus der Tatsache, daf fiir den welt Uberwlegenden Tell
des Verkehrs nur eine S/L-Bahn zur Verfligung steht und diese Bahn
eine Linge aufwelst, die den durch das moderne Fluggeridt ge-
stellten Anforderungen nicht gerecht wird.

Auf der befestigten S/L-Bahn des Flughafens Miinchen-Riem wird der
gesamte IFR-Verkehr abgewickelt ebenso wie eln betrdchtlicher
Teil des nach Sichtflugregeln fliegenden nichtgewerblichen Ver-
kehrs (VFR- Verkehr). Die Grasbahn, die sich nur filir Propeller-
flugzeuge eignet, kann bel Schnee oder Regen wegen Aufwelchung
sowie von Flugzeugen mit einem zullissigen Maximalgewlicht von mehr
als 5,7 t wegen Gewlchtsbeschrdnkung nicht beniitzt werden. Flug-
zeuge mit hdherwertigeren elektronlschen Ausriistungen sind zur
Vermeldung von St8rungen an den Gerdten durch Erschiitterung auf
die befestigten S/L-Bahn angewlesen.

Unabh8ngig von der Auftellung des Verkehrs zwlschen der befestig-
ten Bahn und der Grasbahn bringt die Existenz nur einer befestlg-
ten S/L-Bahn so erhebliche Nachtelle mit sich, daft sle angesichts
der Bedeutung des Flughafens Miinchen-Riem fir das &rtliche Auf-
kommen und seiner Stellung 1m 1nldndischen und lnternationalen
Luftverkehr untragbar sind.

Bei einer beisplelswelse durch Unfall, Schneerfumung oder Eisbe-
seltigung notwendig werdenden Sperrung der befestigten S/L~Bahn
ist der Luftverkehr vom und zum Flughafen Minchen-Riem filr die
Dauer der Sperrung total unterbrochen. Eine Sperrung der S/L-Bahn
zur Durchfihrung des Winterdienstes kommt bel der HOhenlage und
den klimatischen Bedingungen am Standort des Flughafens Minchen-
Riem von November bis April verhdltnismiflg hiufig vor. Die
durchschnittliche Dauer der durch einen Winterdienst-Elnsatz ver-
ursachten Sperrung der S/L-Bahn belluft sich auf 30 Minuten. Nach
Brandenberger/Ruosch (S. 238) muBte im Winter 1973 die S/L-Bahn
des Flughafens Miinchen-Riem rd. 39 Stunden fiir den Winterdienst
gesperrt werden. Unter den Sperrungsgriinden ranglert dle Schnee-
rdumung an vorderster Stelle mit rd. 70% in der vormittéglichen
Verkehrsspitze von 09.30-11,.50 Uhr. Danach kommen die Enteisungen
mit rd. 16% in derselben Verkehrsspitze und die Unfdlle mit rd.
24% in der Verkehrsspitze von 19.30-20.30 Uhr (Brandenberger/
Ruosch, S. 239). 1976 verursachte der Winterdienst eine Sperrung
der S/L-Bahn von rd. 16 Stunden und 1977 von rd. 12 1/2 Stunden.
Bei Unfdllen betrug die Sperrung 1976 rd. 5 Stunden und 1977
knapp 1 Stunde.
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Einen nicht h&éufig auftretenden, in der Dauer aber langen Sper-
rungsgrund stellen die Bahnerneuerung und die Bahninstandhaltung
dar. Mangels elner Ersatzbahn mufte der Flughafen Miinchen-Riem
1969 fir 21 Tage, der Flughafen Stuttgart, der ebenfalls nur lber
eine S/L-Bahn verfigt, 1977 filir 30 Tage flr den gesamten Flugbe-
trieb gesperrt werden. 1972 zwangen in Minchen-Riem Instandhal-
tungsarbeiten an der S/L-Bahn zu einer SchlieBung von rd. 19
Stunden.

Nach einer Sperrung der S/L-Bahn lassen sich die Folgen fir den
Luftverkehr nur langsam beheben, insbesondere wenn sie in einer
Verkehrsspltze durchgefilhrt werden muBte. Sperrungen eines Flug-
hafens rufen nicht nur Stdrungen des internatlonal abgestimmten
Luftverkehrs und - daraus resultierend -~ erhebliche Verspitungen
hervor, sondern machen auch zahlreiche Auswelchlandungen, Umlen-
kungen, Flugzeugwechsel, Zusatzfliige und Strelchungen planmifiger
FPlige erforderlich. Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen vergréRern
8lch dlese Stérwirkungen. Bel dichtgedrdngten Staffelungen von
Flugzeugen in den Verkehrsspltzen haben berelts Sperrungen von
nur einigen Minuten erhebliche Rilckwirkungen auf den flughafen-
bezogenen Verkehr mit Folgewirkungen fir den gesamten Luftver-
kehr.

Die Auswirkungen der unzureichenden Linge der S/L-Bahn des Flug-
hafens Minchen~Riem verschlimmern sich dadurch, daR dieser Flug-
hafen mit 528 m NN ziemlich hoch liegt und im Sommer hiufig hohe
Temperaturen aufweist. Belde Faktoren erhhen dle fiir dle Jewel-
lige Nutzlast notwendige Startstrecke elnes Flugzeuges. Flr eine
Nonstop-Streckenfihrung zu den wichtigsten interkontinentalen
Verkehrsgebleten reicht die Bahnlinge von 2800 m fiir keines der
auf diesen Strecken eingesetzten Flugzeuge (B 707, B T47, DC 10)
aus. Eilne Beschrinkung im Hinblick auf die Reichwelte oder die
Nutzlast der eingesetzten Plugzeuge besteht auch im kontinentalen
Verkehr. Schon fiir die Strecke Minchen-Athen, dle mit Flugzeugen
des Musters Airbus A 300 B2 bedient wird, ist die Lufthansa ge-
zwungen, dile Nutzlast von 31,6 t auf 29,9 t herabzusetzen, fir
dle Strecke Miinchen-Kairo um 17 t. Beschrédnkungen unterliegen
auch Fliige mit Flugzeugmustern des Kurz-(B 737/200) und Mittel-
streckenverkehrs (B 727-200). Von Miinchen ausgehende Flige nach
London, Bukarest und Sofia kdnnen nicht mit voller Nutzlast ge-
startet werden. In Richtung 25 der S/L-Bahn des Flughafens
Miinchen-Riem besteht gegeniiber Starts in Richtung 07 eine allge-
meine Nutzlastreduzierung, die darauf zurickzufilhren ist, dak 1m
Westen infolge der starken Bebauung bls an den Flughafenzaun elne
geringere Hindernisfreiheit als im Osten besteht. Um beim Start
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die Sicherheitshdhe elnhalten zu k&nnen, dle fir eine sichere
Landung im Falle von Triebwerksstérungen vorgeschrieben 1lst, muf
bel den melsten Flugzeugmustern - insbesondere solchen mit nur
zwel Triebwerken -allgemein das Gewicht um etwa 1 t vermindert
werden.

5.1.2 IFR-Kapazitit (Bew/h) des S/L-Bahn-Systems

Je nach Betriebsbedlingungen liegt die IFR-Mittelkapazitdt der be-
festigten S/L-Bahn des Flughafens Minchen-Riem bei 30 - 32 Bew/h
(vgl. Tabelle Nr. 3). Die Reglerung nimmt als Grundlage fiir die
Beurtelilung der Ersatzbedlirftigkeit des Flughafens Minchen-Riem
eine IFR-Mittelkapazitit von 32 Bew/h an. Sle geht dabel von
folgenden Erwidgungen aus:

Die Grenzkapazitdt einer S/L-Bahn 1st keine statische, sondern
elne dynamische Gr$Re. Eine realititsgerechte Kapazltitsaussage
148t sich daher nur mit Hilfe eines Mlittelwertes machen, der
einen nach oben und unten begrenzten Werteberelich angibt. In dile-
ser Mittelkapazlitit ist der umfi@ngliche Bereich der mdglichen Si-
tuationen und Konstellatlonen mehrheltlich enthalten und entspre-
chend der HHufigkeit 1lhres Vorkommens gewichtet. Die Mittelkapa-
zitit des S/L-Bahn-Systems elnes Flughafens bezeichnet folglich
die Bewegungskapazltit, die unter Berilickslchtigung der individu-
ellen Rahmenbedingungen elnes Flughafens langfristig und dauer-
haft erreicht werden kann und daher geeignet ist, sowohl als
Grundlage elner Planung eines Flughafens und elnes Flugbetriebes
als auch einer Planfeststellungsentscheidung zu dienen. Nicht
ausgesagt ist mit der Feststellung der Mittelkapazitét eines S/L-
Bahn-Systems, daR unter besonderen Bedingungen nicht hdhere Ka-
pazititswerte erzielt werden kdnnen, umgekehrt aber auch nledri-
gere. Aus der von der Mittelkapazif{it umfaflten Bandbreite 1st zu
Planungszwecken ein einhelitlicher Kapazititswert aus dem Mittel
zwlschen der unteren und der oberen Kapazititsgrenze zu bilden,
der dle durchschnittliche Bewegungskapazlitit eines Flughafens in

einem bestimmten Zeitintervall (meist 60 Minuten) wiedergibt
(Flughafen-Mittelkapazitit).

Grundlage Jjeder Verkehrsplanung ist die an die Verkehrsnachfrage
angepalRte Verkehrswegekapazlitit. Zur Ermittlung der Leistungs-
fihigkelt elnes Verkehrsweges bestehen unterschiedlliche Berech-
nungsverfahren., Ebenso wlie dle bodengebundenen Verkehrswege hat
auch der Luftverkehr zwel entscheidende kapazititsrelevante An-
kniipfungspunkte: einmal die Strecken (Luftraumkapazitit) und zum

anderen dle Knoten (Flughafen-Kapazitit). Kapazitdtsengpisse wer-
den 1m Luftverkehr derzelt fast ausschlieRBlich durch nicht aus-



...236_.

reichende Flughafen-Kapazlititen hervorgerufen. Der iiber der Bun-
desrepublik Deutschland verfigbare Luftraum wird trotz seiner
intensiven Nutzung auch in Zukunft keine Einschrénkung in der
Abwicklung des Luftverkehrs mit sich bringen (vgl. B.I. 3.2.3).

Flir die Berechnung der Leistungsfihigkelt des S/L-Bahnsystems
eines Flughafens wird h3ufig auf Verfahren verwiesen, die in den
USA entwlckelt worden sind und die zu weit h&éheren Grenzwerten
kommen, als sie sich aus den in Europa angewandten Verfahren er-
geben. Vielfach wird daher argumentiert, auf der S/L-Bahn des
Flughafens Miinchen-Riem k&nnten nach amerilkanischen Berechnungen
mehr als 40 Bew/h abgewickelt werden.

Dlie Gutachter Brandenberger/ Ruosch (S. 67) kommen fiir den Flug-
hafen Milnchen-Riem auf der Grundlage der Berechnungsmethoden der
amerikanischen Bundesluftfahrtbehtrde(FAA) bel einem 20%igen An-
teil von GroBraumflugzeugen zu elner Grenzkapazltit von 44 Bew/h.
Diese Berechnungsverfahren dienen einer rein lberschlédgligen Er-
mittlung der Grenzkapazltit von Flugh&fen zu Zwecken der Planung
und Vergabe von Bundesmitteln und kénnen daher eine spezifische
und detallllierte Kapazititsberechnung nicht ersetzen. Die Annah-
men, auf denen die amerikanischen Kapazltdtsberechnungen beruhen,
lassen sich keineswegs auf europléische Verhiltnlsse lbertragen.
Wichtige kapazitldtsrelevante Einfluffaktoren, dle in eine fach-
gerechte Berechnung einzustellen sind, werden darin nicht berlick-
sichtigt. Amerikanische Kapazitldtsstudien gehen grundsédtzlich von
Sichtflugwetterbetrieb aus und setzen den Antell des Luftver-
kehrs, der nach Instrumentenflugregeln abgewickelt wird, mit le-
diglich 10% an. Unabhiingig davon, daf in Europa auch bel Sicht-~
flugwetterbedingungen Landungen 1m gewerblichen Verkehr immer
nach Instrumentenflugregeln durchgefiihrt werden, herrschen 1n
Europa wegen der sehr hidufig auftretenden Schlechtwetterlagen
welt seltener als in den USA Sichtflugbedingungen. Dle Aufeinan-
derfolge verschiedener Flugzeugtypen (aircraft mix) wird in den
amerikanischen Berechnungen ganz anders angencmmen als sle der 1im
europiischen Luftverkehr tatsichlich vorzufindenden Typenzusam-
mensetzung entspricht. V8llig vernachlissigt werden ergonomlsche
und arbeltswissenschaftliche Aspekte, die sich aus dem Verhalten
der Piloten und der Fluglotsen ergeben.

Nach der Berechnung des Gutachters Seifert reduzlert sich bel
Sichtflugbedingungen der nach der amerikanischen Methode ermit-
telte Kapazititswert von 44 Bew/h unter Bericksichtigung der spe-
zifischen Einfluffaktoren, die er seiner Berechnung zugrundelegt,
auf 35-36 Bew/h (Seifert I, S. 18).
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Die Reglerung geht mit den Gutachtern Seifert und Brandenberger/
Ruosch davon aus, daf die amerikanische Verfahren zur Kapazitéts-

berechnung fiir die Ermittlung der Grenzkapazitdt der S/L-Bahn des
Flughafens Minchen-Riem nicht geelgnet sind.

Zur Beurteilung der Kapazitdt des Flughafens Minchen-Rliem hat die
Reglerung ein Gutachten Uber dle IFR-Grenzkapazlitit der S/L-Bahn
des Flughafens Minchen-Riem in Auftrag gegeben (Seifert 1).
Grenzkapazitit bedeutet in diesem Zusammenhang, wie viele IFR-
Fliige innerhalb von 60 Minuten auf der befestigten S/L-Bahn des
Flughafens Minchen-Riem unter bestimmten Bedingungen abgewlckelt
werden kdnnen.

Die Ergebnisse dieses Gutachtens werden von der Bundesanstalt fir
Flugsicherung als realistisch und im Einklang mit 1hren Erfahrun-
gen im Flugverkehrskontrolldienst auf den Flughafen Minchen-Riem
stehend bezeichnet.

Mit der Beschrinkung der Kapazitdtsberechnung auf IFR-Fliige wird
das Bewegungsaufkommen des gewerblichen Verkehrs und des groften
Teils des Werkverkehrs erfaBt, das fir elnen Verkehrsflughafen

wie Milnchen-Riem von entscheidender Bedeutung ist und auf dessen

Dienstleistungsangebot die Flugreisenden angewiesen sind.

Aus Griinden der Zuverlissigkeit und PiUnktlichkelt sind der Li-
nien- und Charterverkehr ausschlieBlich und der Werkverkehr liber-
wiegend (90%) IFR-Verkehr. Belde Verkehrsarten bilden zusammen
den Teil des Luftverkehrs, an dessen Durchfihrung eln gewlchtlges
8ffentliches Interesse besteht. IFR-Fliige finden sich auch 1im
privaten Luftverkehr, sind aber gegeniiber dem gewerblichen Ver-
kehr und dem Werkverkehr in ihrer Zahl so gering, daB grundsitz-

lich von einem 6ffentlichen Interesse an allen IFR-Fliligen ausge-
gangen werden kann.

Die Reglerung kommt - in Uberelinstimmung mit dem Gutachter
Seifert (Seifert I, S. 49 ff; Seifert II, S. 3 und Seifert V, S.
4 und 6) - zu dem Ergebnis, daB die IFR-Mittelkapazltit der be-
festigten S/L-Bahn des Flughafens Minchen-Riem 32 Bew/h und die
planbare Kapazitit 27 Bew/h betrigt (vgl. Tabelle Nr. 3).

EinfluB auf dle Bewegungskapazitit einer S/L-Bahn haben im we-
sentlichen folgende Faktoren:

- Konfiguration der Flugbetriebsfldchen (Anzahl, Lénge und Breilte
der S/L-Bahnen,