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1. Allgemeines und Verfahren

1.1 Allgemeine inhaltliche Einwande

1.1.1 Aligemeine Rechtfertigung des Vorhabens

Einwand:

Als von der Planung Betroffener lehne ich das Vorhaben entschieden ab. Der
geplante Bau und Betrieb einer 3. Start- und Landebahn verletzen meine
schutzwirdigen Rechte und Belange, inshesondere aus Art. 2 GG und Art. 14
GG sowie Art. 141 BV. So stellt der vorgelegte Plan z. B. keinen ausreichenden
Schutz der Bevolkerung und der Umwelt vor den von dem Vorhaben ausgehen-
den schadlichen Luftschadstoff- und Larmauswirkungen sicher. Ich bin nicht be-
reit, die mit dem Ausbauvorhaben verbundenen massiven Eingriffe in meine
Rechte hinzunehmen.

Erwiderung:

Das Vorhaben ist geeignet und verniinftigerweise geboten, um den in den Luft-
verkehrsprognosen 2020 prognostizierten Bedarf an Luftverkehrsleistungen zu
decken (Planrechtfertigung, vgl. Abschnitt B VI der Antragsbegriindung). Die von
dem Vorhaben berihrten abwéagungserheblichen privaten und offentlichen Be-
lange wurden bei der Planung umfassend beriicksichtigt. Diese Belange waren
z.B. entscheidende Kriterien bei der Auswahl der Bahnlage ("Konfigurationsana-
lyse 3. Start- und Landebahn"). Beeintrachtigungen, z.B. durch den Flachenver-
brauch, konnten auf das unbedingt notwendige MaR reduziert werden (vgl. S.
144 der Antragsbegriindung). Unvermeidbare Beeintrachtigungen werden im
Rahmen der gesetzlichen Vorgaben z.B. durch die Erstattung von Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmafRnahmen und durch Entschadigungen bzw. im Rah-
men der landschaftspflegerischen Begleitplanung ausgeglichen oder in sonstiger
Weise kompensiert. Da das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben den Vor-
gaben des Luftverkehrsgesetzes und der sonstigen Fachgesetze entspricht, wer-
den die Rechte des Einwendungsfiihrers aus Art. 2 und Art. 14 GG sowie Art.
141 BV nicht verletzt.

1.1.2 Vermeidungs- und Minimierungsmafinahmen

Einwand:
Die in den Unterlagen genannten Vermeidungs- und MinimierungsmafRhahmen
sind nicht ausreichend.

Erwiderung:

Eine wesentliche Zielsetzung der Planung war die Vermeidung und Minimierung
nachteiliger Auswirkungen des Vorhabens. Dies gilt schon fir die Wahl der Bahn-
lage: In der "Konfigurationsanalyse 3. Start- und Landebahn™) wurden die nach-
teiligen Auswirkungen des Vorhabens auf Menschen, Kommunen, Natur und
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Landschaft mit einem Gewicht von ca. 70% bzw. 80% in die Gesamtabwagung
der zweiten und dritten Untersuchungsstufe eingestellt. Beeintrachtigungen, z.B.
durch den Flachenverbrauch, konnten auf das unbedingt notwendige Maf3 redu-
ziert werden (vgl. S. 144 der Antragsbegrindung). Als weitere Beispiele sind die
Wiederversickerung zur Minimierung der Auswirkungen der Grundwasserrege-
lung (S. 145 f der Antragsbegrindung) und die Verlegung der St 2084 zwischen
die bestehende und die neue Nordbahn zu nennen (S. 135 der Antragsbegrin-
dung).

1.1.3 Drehkreuz-Funktion des Flughafens Minchen Il

Einwand:

e Der Flughafen wurde als Ersatz fur Minchen-Riem gebaut. Dass daraus nun
ein internationales Drehkreuz entstehen soll, entspricht nicht dem, was dem
Umland damals suggeriert wurde.

¢ Wir haben hier gebaut in dem Bewusstsein, dal’ es in unmittelbarer Nahe ei-
nen Flughafen gibt. Ein internationales Drehkreuz (wie von Politikern geplant)
wollen wir nicht.

Erwiderung:

Die Notwendigkeit des neuen Flughafens Minchen ist im Planfeststellungsbe-
schluss der Regierung von Oberbayern vom 8. Juli 1979 mit "der Bedeutung des
Luftverkehrs fur das politische, wirtschaftliche und soziale Geflige der Bundesre-
publik Deutschland und ihrer Teilrhume, aus der zu erwartenden expansiven
Entwicklung des Luftverkehrs sowie aus der im Hinblick auf diese Entwicklung zu
geringen, nicht mehr sinnvoll erweiterbaren Kapazitat des Flughafens Miinchen-
Riem..." begriindet worden (S. 155). Dies hat das BVerwG bestétigt. Schon im
damaligen Planfeststellungsbeschluss wurde darauf hingewiesen, dass der Flug-
hafen Munchen im Luftverkehrssystem der Bundesrepublik Deutschland "die
Aufgabe eines zweiten Verkehrsknotens neben dem Hauptverkehrsknoten des
deutschen Luftverkehrs, dem Flughafen Frankfurt®, erfillt (S. 201). Dem tragt das
LEP 2006 mit dem Ziel B V 1.6.1 (Z) Rechnung.

1.1.4 Keine Festschreibung des Status Quo

Einwand:

e Die urspringliche Planung des Flughafens Minchen Il sah vier Start- und
Landebahnen vor. Im Rahmen des Genehmigungsverfahrens wurden zwei
Start- und Landebahnen fir ausreichend erachtet. Nun will die FMG den da-
maligen Beschluss unterlaufen.

e In der urspringlichen Planung fir Minchen Il waren vier Start- und Lande-
bahnen vorgesehen. Diese wurden jedoch aufgrund Gerichtsurteil wegen
Umlandbelastung auf zwei Bahnen begrenzt.

Erwiderung:

Die luftrechtliche Genehmigung fir den Flughafen Minchen vom 09.05.1974
l&sst ein Vierbahnsystem mit zwei Haupt- und zwei Nebenbahnen zu. Dass die
nachfolgende luftrechtliche Planfeststellung zunédchst ein Dreibahnsystem (Plan-
feststellungsbeschluss vom 08.07.1979) bzw. spater ein unabhdngiges Zwei-
bahnsystem (Anderungsplanfeststellung vom 07.06.1984) zulieR, ist ursachlich
auf die den damaligen Entscheidungen zugrunde liegenden Bedarfsprognosen
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zuriick zu fuhren, die von der tatsachlichen Verkehrsentwicklung jeweils deutlich
Ubertroffen wurden. Mit den zuriickliegenden Zulassungsentscheidungen ist kein
Erweiterungsverbot verbunden (vgl. insbes. die Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichtes 4 C 13/85 vom 5. Dezember 1986, Rz. 91).

1.1.5 Vereinbarkeit des Vorhabens mit Gesellschaftsvertrag

Einwand:

Aus der Region besteht kein Bedarf fir eine 3. Bahn, da das Potential in der Re-
gion nahezu erschopft ist. Das Einzugsgebiet des Flughafens Minchen ist im
Vergleich zu anderen grofRen Flughafen relativ klein. Die 3. Start und Landebahn
entspricht damit nicht dem Gesellschaftervertrag der Flughafen Minchen GmbH.
Laut Gesellschaftervertrag hat die FMG den Verkehrsbelangen Bayerns und der
Landeshauptstadt Minchen zu dienen. Dafir sind die bestehenden Start- und
Landebahnen ausreichend.

Erwiderung:

Der Gesellschaftsvertrag der FMG beinhaltet keine Beschrankung des Gesell-
schaftszwecks auf die Verkehrsbelange Bayerns oder der Landeshauptstadt
Munchen. Eine solche Klausel wirde auch dem Interesse der Bundesrepublik
Deutschland als Gesellschafter widersprechen. Im Ubrigen hat bereits der Plan-
feststellungsbeschluss vom 8. Juli 1979 darauf hingewiesen, dass der Flughafen
Munchen im Luftverkehrssystem der Bundesrepublik Deutschland "die Aufgabe
eines zweiten Verkehrsknotens neben dem Hauptverkehrsknoten des deutschen
Luftverkehrs, dem Flughafen Frankfurt", erfillt (S. 201). Dementsprechend heif3t
es in der Begriindung des Ziels LEP B V 1.6.1 (Z) ausdricklich: "Die Stellung des
Flughafens Minchen im internationalen Luftverkehr als fihrender europaischer
Hub ist zu festigen und weiter zu entwickeln."

1.1.6 Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens

Einwand:

e Ich lehne die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Miinchen ab,
weil ich gegen die Ausweitung des Flugverkehrs bin.

e Ich bin generell gegen eine Subventionierung und steuerliche Bevorzugung
des Flugverkehrs z.B. gegentber der wesentlich umweltfreundlicheren Bahn.

e Der Flugverkehr wird im Wettbewerb der Verkehrstrager steuerlich bevorzugt.

e Es ist mit dem Grundsatz der Gleichbehandlung nicht vereinbar, wenn die
Vorschriften gegen die Umweltverschmutzung durch Pkw's immer enger und
scharfer werden und der Flugverkehr von solchen Vorgaben ausgenommen
bleibt.

e Es ist fur mich nicht vereinbar, dass unsere Politiker auf der einen Seite fir
den Klimaschutz werben und z.B. Hausbesitzer zu entsprechenden Mal3-
nahmen verpflichten wollen, aber zugleich den Ausbau des Munchner Flug-
hafens beflrworten.

Erwiderung:

Durch die Planfeststellung wird die rechtliche Zulassigkeit des Vorhabens ein-
schlieBlich der notwendigen Folgemaflinahmen festgestellt (vgl. Art. 75 Abs. 1
Satz 1 BayVwVfG). Fragen allgemeiner politischer Natur, Nachteile oder Gefah-
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ren des Luftverkehrs oder des Flugreisetourismus im Allgemeinen etc. sind daher
nicht verfahrensrelevant.*

1.2 Einwande zum Verfahren

1.2.1 Umfang der Planfeststellungsunterlagen

Einwand:
Der Umfang der Planfeststellungsunterlagen (ca. 10.000 Seiten) und die Kirze
der Zeit lassen mich nicht feststellen, wie ich tatsachlich betroffen bin.

Erwiderung:

Der Planfeststellungsantrag (Antrag, Begrindung, Plane, Erlauterungsberichte,
Gutachten, fachliche Stellungnahmen) entspricht den Anforderungen des Art. 73
Abs. 1 S. 2 BayVwVfG. Die FMG hat alle Unterlagen vorgelegt, die das Vorha-
ben, seinen Anlass und die von dem Vorhaben betroffenen Grundstiicke und An-
lagen erkennen lassen.

1.2.2 Lange der Auslegungs- bzw. Einwendungsfrist

Einwand:
Der Burger und auch die betroffenen Gemeinden hatten gerade mal 6 Wochen
Zeit sich gegen diesen gut vorbereiteten Antrag zu wehren.

Erwiderung:
Die Auslegungs- und Einwendungsfrist wird von § 10 Abs. 2 Nr. 3 LuftVG sowie
Art. 73 Abs. 3, Abs. 3a, Abs. 4, Abs. 5 BayVwV{G vorgegeben.

1.2.3 Bitte um Zusendung Planfeststellungsbeschluss

Einwand:
Ich bitte Sie um Zusendung des Planfeststellungsbeschlusses.

Erwiderung:

Die offentliche Bekanntmachung und Zustellung eines etwaigen Planfeststel-
lungsbeschlusses richtet sich nach den gesetzlichen Vorgaben des § 10 Abs. 5
LuftVG i.V.m. Art. 74 Abs. 4 und Art. 74 Abs. 5, Art. 43 BayVwVfG.

1.2.4 Objektivitat der Gutachten

Einwand:

Fur die Bewertung der Aussagen der Gutachten ist unbedingt ein neutraler Gut-
achter zu horen. Aussagen von Gutachterstellen, die entweder mit dem Antrag-
steller in sonstigen Geschaftsbeziehungen stehen oder einem Teilhaber der FMG
unterstehen, kénnen nicht akzeptiert werden.

! Zu Fragestellungen ohne konkreten Vorhabensbezug, die in den Einwendungen haufig
vorgebracht wurden, siehe Kapitel 17.
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Erwiderung:

Die von der Flughafen Minchen GmbH vorgelegten Antragsunterlagen entspre-
chen den Anforderungen des LuftVG, des BayVwVfG sowie der LuftVZO. Dies
gilt insbesondere auch fur die mit dem Antrag vorgelegten Gutachten, zu deren
Vorlage die Flughafen Minchen GmbH gesetzlich verpflichtet ist. Den Antragsun-
terlagen sind, wie in Art. 73 Abs. 1 S. 2 BayVwV{G gefordert, auch Erlauterungen
beigegeben, um mdglichen Einwendungsfuhrern die Antragsunterlagen zu erkla-
ren, und die Feststellung ihrer konkreten Betroffenheit zu erleichtern.

Im Rahmen der Beurteilung der Planfeststellungsunterlagen machen sich die
Planfeststellungsbehérde und die beteiligten Behorden ein eigenes Bild und be-
urteilen in diesem Zusammenhang auch die Inhalte der vorgelegten Gutachten.
Sie entscheiden nach pflichtgeméRem Ermessen, ob eine liber die Antragsunter-
lagen hinausgehende Aufklarung des Sachverhalts, etwa durch Uberpriifung von
Gutachten der Antragstellerin oder durch die Einholung zusétzlicher Gutachten
erforderlich ist.

Unter 8 3 Nr. 3.7 der Geschaftsordnung fur den Nachbarschaftsbeirat Flughafen
Miinchen vom 23.11.2005 wurde fir die Gutachterauswahl im Planungsverfahren
bestimmt, dass die Vorhabentragerin sich um Einvernehmen bemiht und die
Auswahl unter dem Vorbehalt der mehrheitlichen Ablehnung des Nachbar-
schaftsbeirats steht. Dementsprechend wurden zur Vorbereitung des Verfahrens
die Gutachter einschlieB3lich ihrer Qualifikation und Referenzen dem Nachbar-
schaftsbeirat vorgestellt. Keiner der Gutachter wurde dabei abgelehnt (vgl. Sit-
zungsprotokolle vom 9.11.2005, 23.11.2005, 21.12.2005, 1.2.2006, 29.3.2006,
5.4.2006, 24.5.2006 und 1.6.2006).

1.2.5 Durchfuhrung eines Erdrterungstermins

Einwand:

Ich erwarte, dass die Regierung von Oberbayern — Luftamt Sid eine Erérterung
der Einwendungen zu den erganzenden Unterlagen der FMG durchfihrt, analog
der in 2008/2009 im Ballhausforum, damit ich meine Einwendungen gegebenen-
falls vertiefen kann.

Erwiderung:

Gem. § 10 Abs. 2 Nr. 5 Satz 1 des Luftverkehrsgesetzes (LuftvVG) steht es im
Rahmen der Erweiterung eines Flughafens im Ermessen der Planfeststellungs-
behorde - hier der Regierung von Oberbayern -, eine formliche Erérterung durch-
zufUhren. Alternativ hat die Planfeststellungsbehdrde auch die Mdglichkeit, ein-
zelnen, in besonderem Mal3 betroffenen Einwendern im Wege einer individuellen
Anhérung Gelegenheit zur AuRerung zu geben.

Die im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir die Erweiterung des Flugha-
fens Minchen um eine 3. Start- und Landebahn eingegangenen Einwendungen
und Stellungnahmen wurden in der Zeit vom 11. November 2008 bis zum 31.
Méarz 2009 ausfuhrlich erortert. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf die in
den nunmehr ergénzend vorgelegten Unterlagen aufbereiteten Themen, die zu
einem grof3en Teil die vorgebrachten Einwande aufgreifen. Aus Sicht der FMG ist
eine weitere formliche Erorterung nicht erforderlich.

1.2.6 Durchfuihrung eines Erorterungstermin trotz unzureichender Unterlagen

Einwand:
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Obwohl zum Zeitpunkt der anberaumten Erdrterung jedermann wissen konnte,
dass die der Bedarfsprognose zugrunde gelegten Wirtschaftdaten und Olpreise
obsolet sind, wurde eine Erdrterung durchgefuhrt, anstatt die FMG zur Vorlage
eines runderneuerten Antrages aufzufordern. Dies betrachte ich als Verschwen-
dung von Steuermitteln.

Erwiderung:

Im Rahmen der Erweiterung eines Flughafens steht es gem. 8 10 Abs. 2 Nr. 5
Satz 1 des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) im Ermessen der Planfeststellungsbe-
horde - hier der Regierung von Oberbayern -, eine férmliche Erérterung durchzu-
fuhren. In der groRen Anzahl der im Rahmen der ersten Auslegung erhobenen
Einwendungen kam jedoch das Bedurfnis der Betroffenen zum Ausdruck, eine
Vielzahl unterschiedlicher Themen unmittelbar zu erértern und zu diskutieren, da-
runter in besonderem Mal3 auch die Thematik der Wirtschaftsdaten. Es war da-
her sicherlich zielfihrend, einen Erérterungstermin durchzufiihren und Anregun-
gen aus samtlichen Themenbereichen als Arbeitsauftrag fur die FMG aufzuneh-
men.

1.3 Einwé&nde zur Raumordnung

1.3.1 Vereinbarkeit mit Erfordernissen der Raumordnung

Einwand:
Das Vorhaben bericksichtigt nicht hinreichend die Erfordernisse der Raumord-
nung.

Erwiderung:

Fur die Prifung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Erfordernissen der
Raumordnung wurde vor Einreichung des Antrags auf Planfeststellung ein Rau-
mordnungsverfahren durchgefuhrt, das am 21.2.2007 mit der Landesplaneri-
schen Beurteilung der Regierung von Oberbayern abgeschlossen wurde. Gemaf
Kapitel A der Landesplanerischen Beurteilung entspricht das geplante Vorhaben
bei Beriicksichtigung der nédher bezeichneten MalRgaben den Erfordernissen der
Raumordnung. Die Maflgaben wurden vollstandig umgesetzt und berticksichtigt
(vgl. dazu Abschnitt B.IV.2 des Antrags auf Planfeststellung). Auch die Stellung-
nahme des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie vom 3.12.2007 weist darauf hin, dass das Vorhaben den lan-
desplanerischen Zielen, wie diese etwa im Landesentwicklungsprogramm Bayern
verlautbart sind, entspricht.

1.3.2 Ubereinstimmung mit Landesentwicklungsprogramm (LEP)

Einwand:

Als erstes Ziel der Grundlagen der kunftigen Entwicklung heil3t es im LEP:
»Gleichwertige und gesunde Lebens- und Arbeitsbedingungen in allen Landestei-
len sollen geschaffen und erhalten werden." Das Flughafenumland ist bereits
jetzt sehr viel starker beeintrachtigt als alle anderen Gebiete Bayerns. Der weite-
re Ausbau des Flughafens wirde enorme zuséatzliche Belastungen mit schwer-
wiegenden gesundheitlichen Folgen bedeuten.

18



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

Erwiderung:

Die Beurteilung, ob die Lebens- und Arbeitsbedingungen einzelner bayerischer
Regionen gleichwertig sind, kann nicht anhand einzelner Faktoren erfolgen.
Vielmehr muss eine Gesamtschau aller die Lebens- und Arbeitsbedingungen be-
einflussenden Faktoren stattfinden (siehe S. 17 f. der Landesplanerischen Beur-
teilung zur 3. Start- und Landebahn vom 21.2.2007). In ihrer zusammenfassen-
den Gesamtabwagung auf S. 76 der Landesplanerischen Beurteilung kommt die
Regierung von Oberbayern unter Berucksichtigung aller relevanten Ziele des
LEP zu dem Ergebnis, dass die fir das Vorhaben sprechenden Belange, insbe-
sondere die erheblichen positiven Auswirkungen der 3. Start- und Landebahn auf
die wirtschafts- und verkehrsstrukturellen Belange fiir das gesamte Landesge-
biet, die negativ beriihrten Belange Uiberwiegen.

1.3.3 Raumverdichtung

Einwand:

Durch die 3. Startbahn werden Voraussetzungen geschaffen, die Minchen und
das nahere Umland zu einer Megalopolis werden lassen mit all ihren schadlichen
Auswirkungen, wie z. B. einer ungeheuren Raumverdichtung, stark Uberdurch-
schnittlichem Verkehrsaufkommen und Umweltschaden.

Erwiderung:

Eine 3. Start- und Landebahn des Flughafens Minchen fuhrt nicht zu einer
UberméRigen Raumverdichtung, sondern erhoht lediglich die Standortattraktivitat
der Metropolregion und ihres Umlandes. Diese Wirkung entspricht den Zielset-
zungen des Landesentwicklungsprogrammes Bayern und des Regionalplans
Munchen. In ihrer Landesplanerischen Beurteilung fir die 3. Start- und Lande-
bahn vom 21.02.2007, S. 18, weist die Regierung von Oberbayern insbesondere
auf LEP A16.2 (Z)und RP 14 A1 1.2.3. (G) hin.

Die Auswirkungen des Vorhabens, einschlief3lich der notwendigen Minimierungs-
, Ausgleichs- und Ersatzmafl3nahmen sind in den Antragsunterlagen beschrieben.

1.3.4 Strategische Umweltprifung

Einwand:

Der Umweltbericht, der gemal der EU-Richtlinie zur strategischen Umweltpri-
fung erforderlich ist, fehlt. Ich fordere, das Raumordnungsverfahren auszusetzen
und einen Umweltbericht vorzulegen.

Erwiderung:

Das Raumordnungsverfahren ist mit der Landesplanerischen Beurteilung vom
21.02.2007 abgeschlossen. Allein schon deshalb kommt eine Aussetzung nicht
in Betracht. Im Ubrigen besteht fir Raumordnungsverfahren keine Verpflichtung
zur Durchfuihrung einer Strategischen Umweltprifung (SUP): Das ROV ist kein
Programm oder Plan i.S.d. 8 14b UVPG. Dies ergibt sich aus der Definition in § 2
Abs. 5 UVPG. Zudem besteht eine Verpflichtung zur Durchfihrung einer SUP
gem. 8§ 14b Abs. 2 UVPG nur fur die in der Anlage 3 zum UVPG aufgefiihrten
Plane und Programme. In dieser Anlage sind z.B. Raumordnungsplanungen
nach den 88 8 und 9 ROG genannt. Dabei handelt es sich um Landesentwick-
lungsprogramme und Regionalplane. Raumordnungsverfahren sind nicht ge-
nannt.
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2. Planrechtfertigung/Luftverkehrsprognose

2.1 Planrechtfertigung und Bedarf

2.1.1 Planrechtfertigung

Einwand:

Es fehlt bereits die erforderliche Planrechtfertigung des geplanten Vorhabens.
Dieses ist in der konkreten Situation weder erforderlich noch geboten. Das fir
2020 prognostizierte Flugaufkommen erscheint mir deutlich Gberhéht.

Erwiderung:

Die Antragsbegrindung verdeutlicht in Kapitel B VI, dass das Vorhaben geeignet
und verndnftigerweise geboten ist, den festgestellten Bedarf zu decken (Plan-
rechtfertigung). Die Hohe dieses Bedarfs wird im Gutachten ,Luftverkehrsprog-
nosen 2020 fir den Flughafen Minchen® auf Basis detaillierter Analysen und
wissenschaftlich fundierter Prognosen ermittelt und im Einzelnen begriindet.

2.1.2 Plausibilitat der Luftverkehrsprognose

Einwand:

Das Gutachten fir den angeblichen Bedarf einer dritten Startbahn steht auf t6-
nernen FuRRen. Die den Prognosen zugrunde liegenden Zahlen sind zum Teil be-
reits heute Uberholt und widerlegt, zum Teil handelt es sich um zweckoptimisti-
sche Schonfarbereien.

Erwiderung:

Das Gutachten ,Luftverkehrsprognosen 2020 fir den Flughafen Miinchen“ stellt
auf Basis detaillierter Analysen und wissenschaftlich fundierter Prognosen dar,
dass die Luftverkehrsnachfrage im Jahr 2020 eine HOhe erreichen wird, die nur
mit Hilfe eines Koordinationseckwertes von mindestens 120 Bewegungen pro
Stunde befriedigt werden kann. Dabei beriicksichtigt das Gutachten auch Fakto-
ren, die sich negativ auf die Luftverkehrsnachfrage auswirken kénnen, wie etwa
kunftige KlimaschutzmalBnahmen, den Ausbau von Konkurrenzflughéfen oder —
Uber Sensitivitdtsrechnungen — ein niedrigeres Wirtschaftswachstum und hdhere
Treibstoffkosten als in der Hauptrechnung angenommen. Die Prognose flr den
Prognosehorizont 2020 wurde aufgrund von Basisdaten aus dem Jahr 2004 er-
stellt und auf der Grundlage der Jahresdaten 2006 Uberprift und aktualisiert.

2.1.3 Wachstum des Passagieraufkommens im Planungsfall

Einwand:
Das fur 2020 prognostizierte Flugaufkommen ist deutlich zu hoch. Laut Gutach-
ten betragt die mittlere jahrliche Zuwachsrate 4,7 %. (s. S. 119 Luftverkehrsprog-

20



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

nose). Die Wachstumsraten in der gesamten EU betrugen in den Jahren 1990-
2003 lediglich 4,7 % pro Jahr — unter Bericksichtigung der dynamischen Globali-
sierungstendenzen.

Erwiderung:

Das Gutachten "Luftverkehrsprognose 2020 fur den Flughafen Midnchen" vom
Juni 2006 hatte fur den Zeitraum 2004 bis 2020 eine mittlere jahrliche Zuwachs-
rate im Passagierverkehr von 4,7 % prognostiziert. Bei Uberpriifung der Progno-
se im Jahr 2007 hat sich fur den verkirzten Zeitraum 2006 bis 2020 eine durch-
schnittliche Wachstumsrate von 4,5 % p.a. ergeben. Mit beiden Werten liegt die
Luftverkehrsprognose fur Minchen im Bereich vergleichbarer Prognosen interna-
tionaler Luftverkehrsorganisationen und Flugzeughersteller fir das europa- bzw.
weltweite Passagierwachstum. Dies ist insofern schon ein gewisser Trendbruch
hin zu einer konservativeren Einschatzung, als der Flughafen Minchen in der
Vergangenheit (1992 bis 2006) mit 7,0 % p.a. eine erheblich héhere durchschnitt-
liche Wachstumsrate im Passagieraufkommen verzeichnet hat als der Durch-
schnitt der deutschen bzw. européischen Verkehrsflughafen (4,8 % bzw. 5,1 %)
(Abschnitt B3.1-1). Auch im Jahr 2007 lag die Wachstumsrate mit +10,4 % wie-
der erheblich tiber dem prognostizierten Wachstumstrend.

2.1.3.1 Wachstum des Passagieraufkommens in den Szenariobetrachtungen

Einwand:

Das in den Erganzenden Szenariobetrachtungen prognostizierte Wachstum der
Passagierzahlen ist viel zu hoch. Bei realistischer Einschatzung der Entwicklung
wirde der Flughafen Minchen mit den beiden vorhandenen Bahnen erst nach
dem Jahr 2030 an die Kapazitatsgrenzen stol3en.

Erwiderung:

In den ,Erganzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose® wird fir
das Basisszenario (= das Szenario mit der hochsten Eintrittswahrscheinlichkeit)
ein Aufkommen von 49,8 Mio. Passagieren in 2020 und 58,2 Mio. Passagieren in
2025 prognostiziert. Die daraus berechneten Wachstumsraten von 3,9 % (2009-
2020) bzw. 3,7 % (2009-2025) liegen am unteren Rand vergleichbarer langfristi-
ger Luftverkehrsprognosen. Sie liegen im Ubrigen auch deutlich unter dem in der
Vergangenheit am Flughafen Minchen verzeichneten Wachstum des Passagier-
aufkommens von durchschnittlich 6,1 % in den Jahren 1992-2009 — also ein-
schlielich der schwachen Entwicklung im Jahr 2008 (als sich die Krise schon ab
Jahresmitte deutlich auf die Passagiernachfrage auswirkte) sowie des Ruck-
gangs im Jahr 2009.

Das in den ,Erganzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose* er-
mittelte Verkehrsaufkommen ist, bedingt v.a. durch die Hubfunktion und die damit
verbundene Verkehrsstruktur am Flughafen Minchen, mit dem bestehenden
Bahnsystem nicht mehr zu bewaéltigen.

2.1.3.2 Wachstum des Passagieraufkommens im Szenario ,niedrigeres Wirtschafts-
wachstum®

Einwand:

Bei der Berechnung des Passagieraufkommens wird mit unterschiedlichen
Wachstumsraten gearbeitet. Das Szenario ,niedrigeres Wirtschaftswachstum®
wird vollig ausgeblendet, die Werte bei diesem Szenario sind fast identisch mit
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dem Prognosenulifall, d.h., der zu erwartende Flugverkehr ist locker mit dem jet-
zigen Bahn-System abwickelbar.

Erwiderung:

Entsprechend den aus dem ,Gutachten zu den wirtschaftlichen Grundlagen fur
die Prognose des Luftverkehrsaufkommens am Verkehrsflughafen Miinchen® des
HWWI Ubernommenen Pramissen zum Wirtschaftswachstum ergeben sich in den
.Ergdnzenden Szenariobetrachtungen* unterschiedliche Entwicklungspfade
(Wachstumsraten) fur das am Flughafen Minchen zu erwartende Luftverkehrs-
aufkommen. Dabei kommt Intraplan flr das gemeinsam mit dem Szenario ,h6he-
res Wirtschaftswachstum*“ auf den S. 34-47 dargestellte Szenario ,niedrigeres
Wirtschaftswachstum® zu dem Ergebnis, dass sich auch in diesem Szenario die
flir 2020 prognostizierte Verkehrsmenge, aufgrund der Hubstruktur mit ihrem ho-
heren Umsteigeanteil, nicht mit dem bestehenden Bahnsystem abwickeln l&sst
(S. 45).

2.1.3.3 Aktuelle Entwicklung der Flugbewegungen

Einwand:

Entscheidend fur die Auslastung eines Flughafens sind weniger die Passagier-
zahlen als die Flugbewegungen, also die Anzahl der Starts und Landungen. Die
Flugbewegungen am Flughafen Minchen sind 2008 nur noch um 0,1 % gestie-
gen und 2009 mit -8.2 % regelrecht eingebrochen. 2010 gehen die Flugbewe-
gungen weiter zurtick. Somit wird die ergénzte, bereits nach unten korrigierte
Luftverkehrsprognose von Intraplan widerlegt. Fur eine weitere Start- und Lande-
bahn besteht kein Bedarf.

Erwiderung:

Bis zum Ende des Winterflugplanes 2009/2010 war die Entwicklung der Flugbe-
wegungen, neben externen Einflissen (extreme Witterung, Streiks, u.a. bei der
Lufthansa) stark von den auf dem Hohepunkt der Krise geplanten Kapazitats-
maflnahmen der Airlines, v.a. der Streichung und Zusammenlegung von Fre-
quenzen, gepragt. Auf der Nachfrageseite dagegen verzeichnet die Entwicklung
des Passagieraufkommens seit dem 4. Quartal 2009 wieder einen Anstieg.
Nachdem die Auslastung der Flugzeuge damit wieder auf ein normales Niveau
zurlickgefihrt wird, werden die Airlines im nachsten Schritt ihre Kapazitaten aus-
bauen — also auch wieder neue Frequenzen auflegen - mussen, um die wach-
sende Passagiernachfrage zu bedienen.

2.1.3.4 Luftfrachtverkehr am Flughafen Minchen

Einwand:

Am Beispiel der Luftfracht wird die Fehleinschatzung der Wachstumserwartungen
besonders deutlich. Die Frachtflugh&fen in Deutschland sind Frankfurt, Leipzig
und Bonn/Kéln. Die von Intraplan vorhergesagte Zunahme des Frachtaufkom-
mens um 254 % fur die Zeit von 2009 bis 2025 am Flughafen Milnchen ist nach
den vorliegenden Fakten utopisch.

Erwiderung:

Die ,Ergadnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose* sehen,
ebenso wie schon die Luftverkehrsprognose aus dem Jahr 2007, den Frachtver-
kehr allenfalls in einer Erganzungsfunktion fir die Entwicklung des Flughafens
Munchen. Minchen wird in erster Linie ein Passagierflughafen bleiben. Gerade
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aufgrund des niedrigen Ausgangsniveaus beim Frachtaufkommen ergeben sich
aber mit dem Ausbau des Interkont-Verkehrs und der entsprechenden Bei-
frachtkapazitaten hohe Wachstumsraten (Basiseffekt). Trotzdem erreicht Min-
chen auch 2025 nicht das Frachtvolumen, das Frankfurt, Paris oder Amsterdam
bereits heute haben.

2.1.4 Wachstum im Prognosenullifall

Einwand:

Der Flughafen (MUC) wachst auch ohne eine 3. Start- und Landebahn. Laut den
Planfeststellungsunterlagen erhoht sich die Zahl der Passagiere auch ohne die 3.
Start- und Landebahn von 30,8 Mio. Fluggéasten (2006) auf 42,8 Mio. im Jahr
2020 (zum Vergleich: mit 3. Bahn auf 57,3 Mio.). Die Flugbhewegungen wirden
ohne 3. Bahn von 411.000 (2006) auf 479.000 im Jahr 2020 steigen (zum Ver-
gleich: mit 3. Bahn auf 607.000).

Erwiderung:

Die Planungen der Flughafen Minchen GmbH entsprechen dem Ziel des Lande-
sentwicklungsprogramms Bayern (LEP). In LEP Nr. B V 1.6.1 (Z) heil3t es: "Fur
einen leistungsfahigen und bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsflughafens
Minchen als Drehkreuz von europaischem Rang soll langfristig Vorsorge getrof-
fen werden." Das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben rechtfertigt sich
durch das von der Luftverkehrsprognose ermittelte Verkehrsaufkommen, das auf
dem Flughafen Minchen im Planungsfall abzuwickeln sein wird. Dieses Ver-
kehrsaufkommen kann ohne Ausbau, wie beantragt, nicht bewaltigt werden.

2.1.5 Funktion als internationales Drehkreuz laut LEP

Einwand:

Ich wehre mich entschieden dagegen, dass ein internationales Drehkreuz mit ei-
nem Umsteigeranteil von 45% entstehen soll. Es kann nicht die Aufgabe des
Flughafen Minchens sein, komfortable Umsteigemdglichkeiten fir aufRerhalb
Bayerns ansassige Fluggaste zur Verfiigung zu stellen. Um den Flugbedarf der
suidbayerischen Bevdlkerung abzudecken, reichen die bestehenden zwei Start-
und Landebahnen vollkommen aus.

Erwiderung:

"Der Verkehrsflughafen Minchen soll die interkontinentale Luftverkehrsanbin-
dung ganz Bayerns und die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbindung
Siudbayerns langfristig sicherstellen. Fir einen leistungsfahigen und bedarfsge-
rechten Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen als Drehkreuz von européi-
schem Rang soll langfristig Vorsorge getroffen werden." (LEP Nr. B V 1.6.1 (2)).
In der Begriindung dieses Ziels wird die nationale, europaische und internationa-
le Dimension des Flughafens Miinchen unterstrichen: "Der Flughafen Minchen
hat als Drehscheibe und Knotenpunkt fiir den internationalen Luftverkehr weitrei-
chende Bedeutung uber Bayern hinaus. Die Stellung des Flughafens Miinchen
im internationalen Luftverkehr als filhrender europaischer Hub ist zu festigen und
weiter zu entwickeln." Das zur Planfeststellung beantragte Ausbauvorhaben ent-
spricht diesen Anforderungen und rechtfertigt sich aus der mit der Luftverkehrs-
prognose nachgewiesenen Luftverkehrsentwicklung/Luftverkehrsnachfrage auf
dem Verkehrsflughafen Miinchen.
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2.1.5.1 Funktion als internationales Drehkreuz durch die Szenariobetrachtungen be-

statigt

Einwand:

Im Jahr 2008 stiegen 36 % der Passagiere um, ohne den Transitbereich zu ver-
lassen (Geschaftsbericht FMG 2008). Nach dem Bau der 3. Start- und Lande-
bahn soll der Anteil der Umsteiger auf 47 % steigen (LVP 2020 Tab. 5- 1, Stand
17.3.2010). Dies wirde also bedeuten, dass mehr als eine Bahn ausschliel3lich
fur Umsteiger benétigt wiirde.

Erwiderung:

.Der Verkehrsflughafen Miinchen soll die interkontinentale Luftverkehrsanbin-
dung ganz Bayerns und die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbindung
Sudbayerns langfristig sicherstellen. Fir einen leistungsfahigen und bedarfsge-
rechten Ausbau des Verkehrsflughafens Minchen als Drehkreuz von européi-
schem Rang soll langfristig Vorsorge getroffen werden." (LEP Nr. BV 1.6.1 (2)).
In der Begriindung dieses Ziels wird die nationale, européische und internationa-
le Dimension des Flughafens Minchen unterstrichen: "Der Flughafen Minchen
hat als Drehscheibe und Knotenpunkt fir den internationalen Luftverkehr weitrei-
chende Bedeutung uber Bayern hinaus. Die Stellung des Flughafens Miinchen
im internationalen Luftverkehr als fihrender europaischer Hub ist zu festigen und
weiter zu entwickeln." Das zur Planfeststellung beantragte Ausbauvorhaben ent-
spricht diesen Anforderungen und rechtfertigt sich aus der mit der Luftverkehrs-
prognose nachgewiesenen Luftverkehrsentwicklung/Luftverkehrsnachfrage auf
dem Verkehrsflughafen Munchen. Der durch die Luftverkehrsnachfrage begrin-
dete Ausbaubedarf wurde durch die ,Ergdnzenden Szenariobetrachtungen zur
Luftverkehrsprognose* bestatigt.

2.1.6 Wachstum MUC im Verhaltnis zu anderen Flughafen

Einwand:

e Das von der Fa. Intraplan prognostizierte Wachstum in MUC ist Uberdurch-
schnittlich im Vergleich zum Wachstum in Frankfurt und Berlin und geht zu
Lasten anderer Flughé&fen.

e Fir die Birger und die Wirtschaft ist es wichtig, dass ein leistungsfahiger
Flughafen in der Region besteht. Es kann nicht in ihrem Sinne sein, dass der
Flughafen Minchen den anderen Flugh&fen in der ndéheren Umgebung Kon-
kurrenz macht, indem er deren Kapazitaten zu sich heranzieht.

Erwiderung:

Die Funktion und die Dimensionierung des Flughafens Minchen wird vom Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern (LEP) sowie dem Flughafenkonzept der Bun-
desregierung umrissen. In der Begriindung zu LEP B V 1.6.1 (2) heil3t es: "Der
Flughafen Muinchen hat als Drehscheibe und Knotenpunkt fiir den internationalen
Luftverkehr weitreichende Bedeutung Uber Bayern hinaus. Die Stellung des
Flughafens Miinchen im internationalen Luftverkehr als fiihrender europaischer
Hub ist zu festigen und weiter zu entwickeln." Da die beiden "Primary Hub-
Flughafen" Deutschlands, Frankfurt und Minchen, zunehmend an ihrer Kapazi-
tatsgrenze operieren, ist fir beide Flughafen ein Ausbau erforderlich, um die sich
auch in Deutschland dynamisch entwickelnde Luftverkehrsnachfrage abwickeln
zu kénnen. Im Masterplan der Initiative Luftverkehr aus dem Jahr 2006 (S. 43)
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heil3t es dazu: "Die Erhaltung und Weiterentwicklung der internationalen Wettbe-
werbsfahigkeit des Luftverkehrsstandortes Deutschland héngt in hohem MalRe
davon ab, dass diese beiden Flughéafen [Frankfurt und Miinchen] bedarfsgerecht
ausgebaut werden. Sonst werden der Umsteigeverkehr und Teile des Frachtver-
kehrs Uber andere europaische und aul3ereuropdaische Drehkreuze abflieRen."

2.1.7 Nachfrageentwicklung durch Low-Cost-Verkehr

Einwand:

Der Bedarf fir eine weitere Startbahn wird zudem aus Gewinnmaximierungs-
grinden kinstlich erzeugt durch den Ausbau des Billigfliegersektors; jeder achte
Fluggast in Minchen reist inzwischen mit einer Billig-Airline, neun solche Airlines
fliegen taglich von Miinchen aus 60 Ziele an.

Erwiderung:

Der beantragte Ausbau des Flughafens Minchen ist durch den von ihm zu be-
friedigenden Verkehrsbedarf gerechtfertigt. Im Ubrigen unterliegt die FMG gene-
rell einer Betriebspflicht und darf keine Fluggesellschaften abweisen. Auf die
Vergabe von Slots an die Fluggesellschaften hat die FMG keinen Einfluss. Slots
werden vom Flughafenkoordinator Deutschland zentral fur alle koordinierungs-
pflichtigen Flughafen vergeben (Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18.
Januar 1993 Uiber gemeinsame Regeln flir die Zuweisung von Zeitnischen auf
Flughafen in der Gemeinschaft). Auf die Preisgestaltung der Luftverkehrsgesell-
schaften kommt es in diesem rechtlichen Zusammenhang nicht an. Entscheidend
ist vielmehr, ob die Luftverkehrsgesellschaften die Start- und Landeentgelte so-
wie die Abfertigung bezahlen.

2.1.8 Marketingmalinahmen

Einwand:

e Das Wachstum des Luftverkehrs am Flughafen Minchen ist kinstlich er-
zeugt. Das Tanken bei Langstreckenfliigen wird am Flughafen bezuschusst.

¢ Die massiven Subventionen des Flugverkehrs am MUC (Marketingzuschuss,
Befreiung Kerosinsteuer etc.) werden so in der Zukunft nicht haltbar sein. Das
wird erhebliche Auswirkungen auf die Preise und damit auf die Nachfrage
und den Bedarf haben.

Erwiderung:

Die FMG ist eine Gesellschaft, die nach privatwirtschaftlichen Grundséatzen ge-
fuhrt wird. Der Einsatz verschiedener MarketingmalRnahmen ist im Wettbewerb
der Flughafenbetreiber Ublich. Die Marketingstrategie der FMG fokussiert dabei
im Wesentlichen auf den fiir den Standort Bayern mit seiner stark exportorientier-
ten Wirtschaft wichtigen Langstreckenverkehr. Im Ergebnis férdert das Marke-
tingkonzept den Anteil groRerer und effizienterer Flugzeugmodelle und tragt da-
mit auch dazu bei, die Luftverkehrsinfrastruktur in ihrer Ausnutzung zu optimie-
ren. Das Marketingkonzept der FMG hat auf das globale Luftverkehrsaufkommen
insgesamt keinen Einfluss.

2.1.8.1 Kalkulation der Flughafenentgelte

Einwand:
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Die FMG muss nach Vorgabe der Gesellschafter kostendeckende Gebthren ver-
langen. Die weitere Zunahme der ,Billigflieger” fuhrt am Flughafen Minchen aber
zu Kostendeckungsproblemen. Auch die Lufthansa méchte mdglichst geringe
Start- und Landegeblhren zahlen. Es ist nicht zu erwarten, dass in Verhandlun-
gen mit der FMG Kompromisse eingegangen werden.

Erwiderung:

Bei der Berechnung und Erhebung der Start- und Landeentgelte ist - nicht zuletzt
aus wettbewerbsrechtlichen Grunden - jede Airline gleich zu behandeln. Die
Start- und Landeentgelte an Verkehrsflughafen werden auf der Basis tatsachli-
cher Infrastrukturkosten des jeweiligen Flughafenbetreibers kalkuliert. Die zu-
sténdige Luftverkehrsbehorde prift diese Kalkulation und genehmigt schlielich
die Hohe der Start- und Landeentgelte.

2.1.9 Angeblicher Bedarf fuir 4. Start- und Landebahn

Einwand:

Laut einem Gutachten der FMG ist, wenn das prognostizierte Wachstum zutrifft,
bald im Jahr 2025 auch eine 4. Start und Landebahn erforderlich. Auch ein Gut-
achten des Institutes des deutschen Wirtschaft Kdln (Juli 2007) fordert fur ein
gewilnschtes Wachstum des Flugverkehrs fir MUC spatestens 2025 den Ausbau
mit einer 4. Bahn, fur Frankfurt mit einer 5. Bahn, fur Berlin mit einer 3. Bahn
usw.

Erwiderung:

Dem Ausbauvorhaben liegt ein Planungshorizont, wie bei anderen vergleichba-
ren Projekten auch, von 10-15 Jahren zugrunde. Das dem Planfeststellungsan-
trag beigegebene Prognosegutachten rechtfertigt die Erweiterung des Verkehrs-
flughafens Miinchen um eine 3. Start- und Landebahn. Andere, von den Einwen-
dungen angesprochene Erweiterungen des Start- und Landebahnsystems erge-
ben sich nicht aus diesem Gutachten.

2.1.10 Langfristperspektive des Luftverkehrs

Einwand:

¢ Ich lehne die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Miinchen ab,
weil ich es fiir kurzsichtigen GréRenwahn halte, trotz sinkender Olvorrate den
Flugverkehr steigern zu wollen.

e Fehlende bzw. falsche Langfristplanung zum Luftverkehrsaufkommen: Der-
zeit und auch in der Zukunft stehen keine Antriebstechniken im Luftverkehr
zur Verfuigung, die nicht auf Erdél angewiesen sind. Nach heutigen Erkennt-
nissen wird es deshalb spatestens in 15 Jahren zu einem verstarkten Vertei-
lungskampf von Erddlprodukten (hier Kerosin) kommen.

Erwiderung:

Aus dem Gutachten "Luftverkehrsprognosen 2020" ergibt sich, dass eine 3. Start-
und Landebahn zur Abwicklung der prognostizierten Nachfrage im Jahr 2020 er-
forderlich ist. Der gewahlte Prognosehorizont von 10 bis 15 Jahren ist bei ver-
gleichbaren Projekten ublich und von der Rechtsprechung anerkannt. Nach den
vorliegenden Prognosen stehen auch nach dem Jahr 2020 fur den Luftverkehr in
ausreichendem MaRe Mineralblprodukte zur Verfigung. Eine etwa durch eine
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Verknappung des Olangebots eintretende Erhohung des Kerosinpreises ist in der
Prognose und in der ergdnzenden Sensitivitatsbetrachtung beriicksichtigt.

2.2 Methodik der Luftverkehrsprognose

2.2.1 Nachvollziehbarkeit der Luftverkehrsprognose

Einwand:

¢ Die Methodik der Bedarfsprognose ist nicht nachvollziehbar.

e Es wurde das vom Ublichen Standard abweichende "Gesamtverkehrsmodell”
angewandt, das somit nicht validiert ist. Es erlaubt auch nicht, die Ergebnisse
nachzuprifen.

Erwiderung:

Die Fragestellung "Prognose MUC" ist komplex. Wie im Gutachten detailliert er-
l[Autert wird, ist sie abh&ngig unter anderem von

- der Entwicklung der Bevdlkerung und Bevdlkerungsstruktur,

- der Entwicklung der Wirtschaft der Quell- und Zielgebiete,

- der landseitigen Verkehrsanbindung,

- der luftseitigen Verkehrsangebote,

- der Entwicklung der Luftverkehrspreise,

- der Konkurrenzsituation mit benachbarten Flughafen beim Originarverkehr,

- der Konkurrenzsituation mit anderen Hub-Flugh&fen beim Umsteigeverkehr.
Jede dieser EinflussgroRen ist zu beriicksichtigen, sonst ist die Prognose nicht
vollstandig und fehlerhaft und wiirde z.B. von der Rechtsprechung als unzulang-
lich beurteilt. Jede dieser EinflussgroRen erfordert eine entsprechende Umset-
zung im Prognosemodell sowie eine Vielzahl von Eingangsdaten. Nur mit einem
computergestitzten Rechenmodell, das eine Vielzahl von Rechenoperationen
mit einer Vielzahl von Einzeldaten durchfihren kann, kann die Aufgabe bewaltigt
werden.

Wie bei den Verkehrsmodellen, die bei Planungen im Stral3enverkehr, Schienen-
verkehr und beim OPNV verwendet werden, sind die Prognosen fiir AuRenste-
hende in dem Sinne nicht nachvollziehbar, dass die Ergebnisse nicht ,nachge-
rechnet* werden konnen, weil sie sich aus einer grof3en Zahl von Einzeldaten
und Rechenschritten zusammensetzen.

Um dennoch das Prognosemodell soweit als mdglich transparent zu halten, sind
folgende MalRnahmen ergriffen worden:

- eine ausfuhrliche Darstellung und Begrindung der Methodik (Abschnitt A3, An-
hang 1, insgesamt 45 Seiten);

- eine detaillierte Beschreibung und Begrindung der Prognosepramissen mit
entsprechenden Quellenangaben (Kapitel B.2, 30 Seiten);

- eine detaillierte Darstellung von Eingangsdatensatzen, zum Beispiel Verkehrs-
aufkommen (Abb. A5-2 und B3-4) und Marktanteile (Abb. A5-4, A5-5) von MUC
differenziert nach einzelnen Stadt- und Landkreisen;

- die Darstellung der Wirkungsrichtung und grundséatzlichen Bedeutung jeder ein-
zelnen Variable fur die Prognose (Abschnitt A4, und B2, insgesamt 51 Seiten);

- die Herleitung der Prognose nach Bestimmungsfaktoren bzw. Bereichen da-
raus, wodurch die hauptsachlichen ,Treiber* der Prognose erkennbar sind (Ab-
schnitt A5.1.6, A7.3, B3.1.2 und B4.1, insgesamt ca. 15 Seiten);

- Sensitivitdtsrechnungen zu einzelnen prognoserelevanten Faktoren (Abschnitt
A5.4 und B3.4).
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Trotz der Komplexitat des Modells ist daher die Transparenz hoch, so dass eine
Beurteilung der Qualitat der Prognosen auch durch Auf3enstehende moglich ist.

2.2.2 Prognosezeitraum

Einwand:

e Mit dem Prognosejahr 2020 wurde ohnehin ein zu kurzer Prognosezeitraum
gewahilt.

¢ Ich lehne die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Miinchen ab,
weil die Unféhigkeit zur langfristigen Bedarfsplanung erwiesen ist.

Erwiderung:
Ein Prognosehorizont von 10 bis 15 Jahren ist bei vergleichbaren Projekten Ub-
lich und von der Rechtsprechung anerkannt.

2.2.2.1 Prognosezeitraum der ,Ergédnzenden Szenariobetrachtungen

Einwand:
Die ,alten* Prognosewerte werden nur deshalb annéhernd erreicht, weil man ein-
fach den Prognosezeitraum um 5 Jahre verlangert.

Erwiderung:

Jede Aussage Uber die Zukunft ist mit Unsicherheit behaftet. Ein Prognosezeit-
raum von 10 bis 15 Jahren ist bei vergleichbaren Projekten tblich und wird zu-
gunsten einer ausreichend gesicherten Planrechtfertigung von der Recht-
sprechung uberdies gefordert.

Mit der Ausdehnung des Prognosezeitraums folgt Intraplan den Handlungsemp-
fehlungen aus dem Qualitatskontrollgutachten der TUHH sowie dem ,Gutachten
zu den wirtschaftlichen Grundlagen fur die Prognose des Luftverkehrsaufkom-
mens am Verkehrsflughafen Minchen* des HWW], das entsprechend einen Aus-
blick bis zum Jahr 2025 gibt.

2.2.3 Prognosesicherheit bis 2020

Einwand:
Eine sichere Prognose bis 2020 ist fachlich generell nicht méglich.

Erwiderung:

Jede Aussage Uber die Zukunft ist mit Unsicherheiten behaftet. Ein Prognoseho-
rizont von 10 bis 15 Jahren ist bei vergleichbaren Projekten tblich und von der
Rechtsprechung anerkannt. In der Luftverkehrsprognose ist in Ergdnzung zu den
fur den Flughafen Minchen prognostizierten Verkehrszahlen eine Synopse aner-
kannter nationaler und internationaler Luftverkehrsprognosen zu Vergleichszwe-
cken enthalten.

2.2.3.1 Die Ergebnisse der Szenariobetrachtungen im Prognosevergleich

Einwand:
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Die IATA (International Air Transport Association) sieht in Europa einen schrump-
fenden Markt. Der vom FMG-Geschéftsfuhrer Dr. Kerkloh so gerne zitierte welt-
weite Aufschwung im Luftverkehr geht an Deutschland vorbei (IATA Pressroom).

Erwiderung:

Die Ergebnisse der ,Ergédnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprog-
nose 2020 fur den Flughafen Minchen* liegen im Rahmen vergleichbarer lang-
fristiger Luftverkehrsprognosen (IATA, Boeing, Airbus). Die fur das Basisszenario
ermittelte Wachstumsrate im Passagierverkehr liegt dabei unterhalb der in ande-
ren aktuellen Prognosen ermittelten Wachstumsrate fur die Welt bzw. Europa
(Szenariobetrachtungen 2010, S. 51f).

2.2.4 Umsteigepassagiere werden als zwei Passagiere gezahit

Einwand:
Ich kann nicht nachvollziehen, weshalb Umsteiger als 2 Passagiere gezahlt wer-
den.

Erwiderung:

Der Anflug mit einem Luftfahrzeug und der Weiterflug mit einem anderen Luft-
fahrzeug sind zwei getrennte Vorgange, die getrennt erfasst werden muissen: Die
Flughafenanlage wird durch den Passagier zweimal in Anspruch genommen und
zwar bei der Ankunft und beim Abflug. Es handelt sich um eine in der internatio-
nalen Verkehrsstatistik tbliche Zahlweise, die an jedem Flughafen, aber auch
z.B. vom Statistischen Bundesamt angewendet wird.

2.3 Eingangsdaten der Luftverkehrsprognose

2.3.1 Wirtschaftsentwicklung und Demographie

2.3.1.1 Annahmen zum Wirtschaftswachstum

Einwand:

e Das der Luftverkehrsprognose unterstellte durchschnittliche Wirtschafts-
wachstum ist bei Weitem zu hoch.

e Das Gutachten fur die Notwendigkeit der 3. Start- und Landebahn geht von
falschen Voraussetzungen aus: Das Wirtschaftswachstum in Deutschland soll
jahrlich bis 2020 um 1,8% steigen. Das Weltwirtschaftswachstum soll bis
2020 etwas Uber 3% liegen. Diese Prognosesicherheit ist unrealistisch, wie
die Zahlen der Vergangenheit zeigen.

Erwiderung:

Die Annahmen der Luftverkehrsprognose von 2006 zur Entwicklung von Wirt-
schaft und Erwerbstatigkeit in Deutschland basieren auf den regionalisierten
Strukturdatenprognosen von Ifo/BBR, die auch dem Bundesverkehrswegeplan
von 2003 zugrunde lagen (Abschnitt A4.1). Seit Dezember 2006 liegt eine neue
regionale Wirtschaftsprognose vor, die im Auftrag des Bundesministeriums flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom Institut fir Wirtschaftsforschung Halle
(IWH) erstellt wurde. Bezogen auf das gesamtdeutsche Wachstum liegt die
Prognose des IWH mit durchschnittlich 1,8 % p.a. fur den Zeitraum 2005-2020 im
Spektrum vergleichbarer Prognosen. Mit Hilfe dieser neuen Daten wurden die
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Prognosepramissen und -ergebnisse aus dem Jahr 2006 Uberprift und aktuali-
siert. In gleicher Weise wurde mit den Prognosepramissen beziglich des Wirt-
schaftswachstums in Europa und dem Rest der Welt verfahren (Abschnitte B2,
B3).

2.3.1.1.1 Prognosesicherheit des HWWI

Einwand:

Das HWWI ist kein international renommiertes Institut, was die Qualitat seiner
Prognosen angeht. Im Ranking der langfristigen Prognosesicherheit 2001 bis
2009 der Wirtschaftsinstitute flir Deutschland erreicht das HWW!I nach einer Un-
tersuchung der Financial Times Deutschland nur Platz 13 von 21 untersuchten
.Kaffeesatzlesern, wie die Spiegelredaktion schreibt.

Erwiderung

Die Financial Times Deutschland (FTD) wertet seit 2002 jahrlich die Konjunktur-
prognosen von rund 50 Banken, Institutionen und Organisationen aus. Zur jings-
ten Auswertung vom Dezember 2009 stellt die FTD fest: ,Zu den zuverlassigeren
Experten zéhlen laut Langzeitauswertung ganz offenbar auch die fuhrenden
deutschen Forschungsinstitute. Unter den TOP 16 rangieren 6 dieser Institute.”
Das HWWI liegt auf Rang 13.

2.3.1.1.2 Annahmen zum Wirtschaftswachstum (HWWI)

Einwand:

Das Gutachten des HWW!I ist in sich unlogisch und zudem insgesamt vollig
wachstumsunkritisch. Die Basisannahmen negieren bereits prognostizierte Fol-
gen des Klimawandels, Wahrungsturbulenzen, vorhersehbare Handelskriege,
kurz- bis langfristig vorhersehbare Folgen der Staateniiberschuldung etc.

Die Luftverkehrsprognose bericksichtigt keine der bereits heute absehbaren Kri-
sen. Eine einzige weitere Krise bringt das Rechengebaude zum Einsturz. Zumin-
dest muss bereits jetzt von der schlechteren Alternative ausgegangen werden.

Erwiderung:

Die Auswirkungen der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise auf das Bruttoin-
landsprodukt Deutschlands, Europas und der Welt sind im Auftrag der Regierung
von Oberbayern vom Hamburgischen WeltWirtschaftsInstitut (HWW!I1) untersucht
und in dessen ,Gutachten zu den wirtschaftlichen Grundlagen fur die Prognose
des Luftverkehrsaufkommens am Verkehrsflughafen Minchen* vom Januar 2010
dargestellt worden. Das HWWI schéatzt in diesem Gutachten das sog. ,Basissze-
nario” als das Szenario mit der hochsten Eintrittswahrscheinlichkeit ein.

2.3.1.1.3 Annahmen zum Wirtschaftswachstum (Erganzende Szenario-

betrachtungen)

Einwand:

Die Wirtschaftsleistung ist in 2009 um 5 % geschrumpft. Die Wirtschaftskrise hat
also gravierende Auswirkungen auf das Wirtschaftswachstum. Das HWW!I korri-
giert die Wachstumsraten im Vergleich zur ,Luftverkehrsprognose 2020 (LVP)
von Intraplan nach unten. Im Zusammenhang mit der zu erwartenden Wirt-
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schafts- und Einkommensentwicklung werden falsche Schlussfolgerungen aus
dem HWWI-Gutachten gezogen.

Erwiderung

Die Auswirkungen der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise auf das Bruttoin-
landsprodukt Deutschlands, Europas und der Welt sind im Auftrag der Regierung
von Oberbayern vom Hamburgischen WeltWirtschaftsinstitut (HWWI) untersucht
und in dessen ,Gutachten zu den wirtschaftlichen Grundlagen fur die Prognose
des Luftverkehrsaufkommens am Verkehrsflughafen Minchen* vom Januar 2010
dargestellt worden. Diese Ergebnisse sind als Pramissen in die ,Erganzenden
Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose” tibernommen worden.

2.3.1.2 Annahmen zur demographischen Entwicklung

Einwand:
Unzureichend ermittelt und bewertet wurden die Folgen des demographischen
Wandels in der Gesellschaft.

Erwiderung:

Die Auswirkungen des demographischen Wandels auf die Nachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen werden in den Luftverkehrsprognosen 2020 detailliert darge-
stellt und flieRen in die Ergebnisse mit ein (Abschnitte A4.1 und A5.1).

2.3.1.2.1 Aktualisierung der Bevolkerungsprognose

Einwand:

Die Auswirkungen der radikalen demographischen Veranderungen werden ver-
kannt. Berlcksichtigt man die in der Verdffentlichung des Statistischen Bundes-
amtes "Bevdlkerung Deutschlands bis 2060" enthaltenen Prognosen, sind die
Modellrechnungen fiir das "prognostizierte Wachstum im Flugverkehr" flr den
Nachfrage-Standort Deutschland nicht aufrechtzuerhalten. Die Bevolkerung
Deutschlands entwickelt sich von 2010 bis 2060 von derzeit rund 82 Mio. Ein-
wohnern auf zuklnftig nur noch 64 bis 70 Mio. Einwohner zuriick, was fir den
prognostizierten Nutzungszeitraum einer 3. Start- und Landebahn einer maxima-
len Abnahme von rund 20 % entspricht.

Erwiderung:

In den ,Ergénzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose* wurde,
wie auch im HWW!I-Gutachten, die im November 2009 verotffentlichte 12. Koordi-
nierte Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes verwen-
det (vgl. HWWI, S. 44, Ergdnzende Szenariobetrachtungen, S. 9 und S. 13-14).

2.3.2 Infrastruktur und Luftverkehrsentwicklung

2.3.2.1 Ausbau anderer Flughafen

Einwand:

Die Prognose berucksichtigt nicht die AusbaumaRnahmen konkurrierender Hub-
Flughafen in Deutschland, weltweit (z. B. Dubai) sowie der Star-Alliance (Frank-
furt, Zarich, Wien).
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Erwiderung:

Der Ausbau anderer Flughafen — insbesondere von Frankfurt, Berlin, Dubai, Prag
und Wien — wird in der Luftverkehrsprognose bei der Erstellung der Netzmodelle
Luft berlicksichtigt (Abschnitt A4.4: Rahmenbedingungen beztglich der Flugha-
fen-Infrastruktur und der Konkurrenzsituation zwischen den Flughéafen).

2.3.2.1.1 Ausbau anderer Drehkreuze in Europa und weltweit

Einwand:

Der Kampf um Marktanteile unter den konkurrierenden Flughafen wie Frankfurt,
Berlin-Brandenburg, Amsterdam, Paris, London, Madrid und vor allem dem stark
expandierenden internationalen Drehkreuz Dubai mit einer Ausbauplanung auf
120 Mio. Passagiere pro Jahr wird die Wachstumschancen am Flughafen Mun-
chen nachhaltig einschranken. Nach Fertigstellung der 4. Start- und Landebahn
in Frankfurt werden schon auf Grund der zentralen Lage von Frankfurt Fllge
dorthin zurtckverlagert werden.

Erwiderung:

Der Ausbau der Flughafen Frankfurt (4. Bahn) und Berlin BBI sind in gleicher
Weise wie die Ausbauvorhaben der anderen relevanten Flughafen in Europa und
im Nahen Osten bereits in der Luftverkehrsprognose (und entsprechend auch in
den Ergadnzenden Szenariobetrachtungen, S. 17) bericksichtigt.

Entsprechend dem in den ,Ergédnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftver-
kehrsprognose* nochmals bestétigten Bedarf fordert das Flughafenkonzept 2009
der Bundesregierung ausdricklich den Ausbau der beiden Hub-Flughéfen Frank-
furt und Minchen.

Die Deutsche Lufthansa wird im Rahmen ihrer Multi-Hub-Strategie weiter das
Kurz- und Langstreckennetz ausbauen und dabei insbesondere ihre beiden gro-
Ren Drehkreuze (Hubs) in Frankfurt und Minchen starken. Diese Hubs bieten in
ihrem jeweiligen Einzugsgebiet ein umfassendes Streckennetz an (Lufthansa
Geschaéftsbericht 2009, S. 76).

2.3.2.2 Verbesserung des Flugangebots an anderen Flughéafen

Einwand:
Unzureichend bertcksichtigt wurde zudem der zunehmende Interkontinental-
Verkehr auf den Flughé&fen Stuttgart und Nirnberg.

Erwiderung:

Verbesserungen des Flugangebotes (Punkt-zu-Punkt-Verkehre, unter anderem
auch einzelne Interkontfliige, Low-Cost usw.) an anderen deutschen Flughafen —
z.B. Stuttgart, NUrnberg und Leipzig, aber auch Memmingerberg — flieRen in die
Luftverkehrsprognose 2020 ein (Abschnitte A4.4, B2.2).

2.3.2.3 Prognosen zur Entwicklung der Direktfliige

Einwand:
Die Prognosen uber eine Zunahme von Direktfligen sind in dem Gutachten nicht
bertcksichtigt.

Erwiderung:
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Géngige Untersuchungen prognostizieren sowohl einen Zuwachs beim Punkt-zu-
Punkt-Verkehr (Direktflige) als auch beim Hub-Verkehr (Umsteigeverkehr). Die
erwartete Zunahme des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs ist in der Luftverkehrsprognose
bertcksichtigt (Abschnitt A4.2).

2.3.2.3.1 Wirtschaftlicher Einsatz von Langstreckenflugzeugen

Einwand:

Nicht bertcksichtigt bei der optimistischen Annahme zum Umsteigeranteil wer-
den der zunehmende Trend zum Direktflug statt Hubverkehr und damit die Sub-
stituierung kleinerer Maschinen durch groéR3ere.

Erwiderung:

Die heute im Hubverkehr vom Flughafen Minchen aus auf der Langstrecke
hauptsachlich eingesetzten Flugzeugtypen haben eine Kapazitat zwischen 220
und 325 Passagieren. Fiur einen wirtschaftlichen Einsatz sind diese Flugzeuge
auf Umsteiger im Drehkreuz angewiesen. Dies wird klinftig fur die Gberwiegende
Mehrzahl der Langstreckenverbindungen auch fur Typen wie die Boeing 787
(Kapazitat 210-290 Passagiere) oder die grof3ere Airbus A350 (Kapazitat 270-
350 Passagiere) gelten.

2.3.2.4 Entwicklung des Low-Cost-Segments

Einwand:

Ein Grofteil des aktuellen Wachstums im Luftverkehr ist auf Billigflieger zurtick-
zufiihren. Mit Einbrechen des Billigflugmarktes wird auch die gewaltige Zunahme
des Flugverkehrs enden.

Erwiderung:

In den Luftverkehrsprognosen 2020 wurden zukiinftige Entwicklungen des Low-
Cost-Segments berticksichtigt. Insbesondere ist mit einer Konsolidierung bei den
Low-Cost-Gesellschaften zu rechnen — d.h. konkret einer Konzentration auf we-
nige groRere Gesellschaften und in der Folge einer Verringerung der Preisdiffe-
renz zu den Netzgesellschaften durch steigende Flugpreise im Low-Cost-Sektor
(Abschnitte A4.2, A4.3 sowie B2.2 und B2.3).

2.3.2.4.1 Low-Cost-Verkehr und Flughafengebuhren

Einwand:

Die FMG ist nach eigenen Aussagen ,an Luftverkehrsgesellschaften, die an den
Flughafen nichts zahlen wollen* nicht interessiert (Munchner Merkur vom
28./29.11.2009). Als Konsequenz daraus werden diese Low-Cost-Carrier auf
Nachbarflughafen mit giinstigeren Flughafengebihren ausweichen. Die Ryan Air
hat mit dem gewahlten Standort am Flughafen Memmingen bereits ein deutliches
Zeichen gesetzt.

Erwiderung:

In den Luftverkehrsprognosen aus dem Jahr 2007 wurde die zukinftige Entwick-
lung des Low-Cost-Segments berticksichtigt, ebenso die Konversion und Ent-
wicklung des Flughafens Memmingerberg. Diese Prognosepramissen haben sich
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bei der Uberpriifung im Rahmen der ,Erganzenden Szenariobetrachtungen“ als
zutreffend und tragfahig erwiesen (Szenariobetrachtungen 2010, S. 17).

2.3.2.5 Low-Cost-Carrier und Originaraufkommen

Einwand:

Deutlich unterschatzt wurden die Anteile der Low-Cost-Carrier am Flughafen. Auf
diese Weise wurde das Originaraufkommen Uberschatzt, dessen Entwicklung
tatsachlich schwachelt.

Erwiderung:

Low-Cost-Verkehr ist grundsatzlich Punkt-zu-Punkt-Verkehr und bedient hier-
durch das Originaraufkommen von Flughafen. Die Entwicklung des sog. "Low-
Cost-Marktes" wird in der Luftverkehrsprognose beztglich der Auswirkungen auf
das Luftverkehrsangebot und die Flugpreise detailliert untersucht (Abschnitte
A4.2, A4.3, B2.2 und B2.3) und flie3t in das Ergebnis ein (Abschnitt A5.1).

2.3.2.6 Realisierung Transrapid

Einwand:

Nach wie vor wird im Prognosegutachten von einer Realisierung des Transrapids
ausgegangen, der dem Flughafen zusétzliche Passagiere bringen soll. Diese ist
jedoch ungewisser denn je.

Erwiderung:

Fur die Luftverkehrsprognose wurde die Realisierung der Magnetschnellbahn
Munchen Hbf — Flughafen Minchen gemal den zur Zeit der Antragstellung aktu-
ellen Planungen unterstellt. Nach dem Entfall des Transrapid geht die Vorhaben-
tragerin davon aus, dass bis 2020 eine schnelle Shuttleverbindung zwischen
Hauptbahnhof und Flughafen realisiert ist. Die verkehrliche Notwendigkeit einer
solchen Verbindung wird auch vom Bayerischen Staatsministerium fir Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie anerkannt.

2.3.2.7 Landseitige Verkehrsanbindung

Einwand:

Das vom Gutachter angenommene Erschlielungskonzept zur landseitigen Ver-
kehrsanbindung des Flughafens ist bislang kaum Uber den Stand von wenig be-
lastbaren Gutachten hinausgekommen.

Erwiderung:

Am 23. November 2009 wurden vom Bayerischen Staatsministerium fir Wirt-
schaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie die Ergebnisse des Gutachtens
zur Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens nach dem Scheitern
des Transrapid vorgestellt. Das darin vorgeschlagene Zielkonzept bertcksichtigt
neben Direktzugverbindungen aus Richtung Ulm/Augsburg und Salzburg auch
eine verbesserte Anbindung Nord- und Nordostbayerns Uber die Neufahrner Kur-
ve sowie auf der Verbindung Flughafen-Innenstadt einen Flughafenexpress uber
die 2. S-Bahn-Stammstrecke und den Ostast der S-Bahnlinie S8.

Diesem Konzept haben das Bayerische Kabinett und der Bayerische Landtag in
ihren Beschlissen vom 23. Méarz und 14. April 2010 zugestimmt, ebenso der
Munchner Stadtrat am 24. Marz 2010. Auch wenn dieses Konzept stufenweise
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umgesetzt werden wird, zeigt es jedoch deutlich, dass von den zustandigen poli-
tischen Gremien und dem Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Infra-
struktur, Verkehr und Technologie die Notwendigkeit der Verbesserung der
Schienenanbindung des Flughafens Miinchen anerkannt und weiter voran ge-
trieben und konkretisiert wird.

Nach Aussage des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie soll der Flughafenexpress bis zum Prognosejahr 2020
realisiert sein.

2.3.2.8 Ausweichen auf ,virtuelle Kontakte* (Videokonferenzen etc.)

Einwand:
Deutlich zunehmende Anderungen des Verhaltens, z.B. Videokonferenzen statt
Flugreisen, sind ebenfalls unzureichend bericksichtigt.

Erwiderung:

Die Prognoseannahme, dass "virtuelle Kontakte" (Videokonferenzen etc.) keinen
spurbaren dampfenden Einfluss auf die Reisehaufigkeit und das Reiseverhalten
haben, ist weiterhin plausibel. Videokonferenzen u.&. werden Geschéftsreisen
nicht ersetzen, wenn es sich um Treffen mit Externen, also nicht mit Kollegen des
eigenen Unternehmens, handelt. Im Zuge der Globalisierung und des Fortschrei-
tens der internationalen Arbeitsteilung ist zu erwarten, dass die Zahl der externen
Geschaftsbeziehungen und somit die Dienstreisen auch zukiinftig zunehmen.

2.3.3 Luftverkehrspreise

2.3.3.1 Annahme stabiler Ticketpreise bis 2020

Einwand:

Kostensteigerungen bei den Flugtickets werden nicht in ausreichendem Umfang
einkalkuliert. Auch in der aktualisierten Bedarfsprognose von Intraplan (2007)
wird von auf der Basis von 2006 stabilen Ticketpreisen bis 2020 ausgegangen.

Erwiderung:

In der Prognose wurden detaillierte Analysen der einzelnen fur die Flugpreisent-
wicklung maf3geblichen Kostenfaktoren durchgefihrt. Die Bilanzierung samtlicher
kostensteigender und kostensenkender Faktoren fihrte zu dem Gesamtergebnis
real konstanter Flugpreise im Prognosezeitraum (Abschnitt B2.3).

2.3.3.1.1 Einfluss des Olpreises auf die Entwicklung der Ticketpreise

Einwand:
Der Olpreis ist positiv mit der Wirtschaftsentwicklung korreliert. Mit steigendem
Olpreis werden die Ticketpreise steigen, was die Nachfrage reduziert.

Erwiderung:

In den ,Ergdnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose” werden
die Auswirkungen - entsprechend den Vorgaben des HWWI-Gutachtens - stei-
gender Olpreise auf die Ticketpreise beriicksichtigt. Dabei ist, wie in den ,Ergan-
zenden Szenariobetrachtungen® ausgefiihrt, zu beachten, dass der Ticketpreis
von einer Reihe von Faktoren abhangt - nur einer davon ist der Ol- bzw. Kero-
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sinpreis. Dem entgegen wirken z.B. Effizienzsteigerungen beim Treibstoffver-
brauch.

2.3.3.2 Annahmen zu Rohdlpreisen

Einwand:

e Die rasant steigenden Rohoélpreise und deren Auswirkung auf die Flugtickets
wurden nicht bertcksichtigt.

e Der Olpreis soll bis 2020, d.h. 14 Jahre stabil bleiben, es wird auch in der ak-
tualisierten Prognose von Intraplan (2007) von einem Rohdlpreis von 40 Dol-
lar/Barrel ausgegangen, nach der gewaltigen Steigerung der Preise wird in
den folgenden Jahren eine "Entspannung"” erwartet.

e Die rapide Steigerung der Treibstoffkosten wird mindestens zu einer Stagna-
tion, wenn nicht zu einem Rickgang des Luftverkehrs fihren. Schon heute
haben die Treibstoffkosten ein Niveau erreicht, das von der FMG erst fir
2020 prognostiziert wurde.

Erwiderung:

Die Luftverkehrsprognose von 2006 hat — auf der Grundlage damals vorliegender
Prognosen zur langfristigen Entwicklung der Energiemarkte — einen Rohdlpreis
von 40 $/barrel im Jahr 2020 (inflationsbereinigt, Preisstand 2004) zugrunde ge-
legt. Die Uberpriifung der Luftverkehrsprognose (Juni 2007) hat dann aufgrund
aktueller langfristiger Energieprognosen einen Preisstand von 50 $/barrel im Jahr
2020 (inflationsbereinigt, Preisstand 2005) bertcksichtigt. Mit dieser Annahme
zur Entwicklung der Roholpreise liegt der Prognosegutachter exakt auf der Linie
des vom Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie beauftragten Be-
richts  "Energieszenarien  fir  den Energiegipfel  2007"  (Prognos
AG/Energiewirtschaftliches Institut an der Universitat zu Kéln, Nov. 2007).

Uber Sensitivitatsrechnungen wurde zudem untersucht, inwieweit eine Verande-
rung des Kerosinpreises Einfluss auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens
auf dem Flughafen Minchen hat. Die Prognosegutachten weisen darauf hin,
dass die Kerosinpreise grundsatzlich mit den Rohdlpreisen korrelieren. Die Kos-
ten fur Herstellung und Transport sind jedoch nicht direkt abhangig vom Olpreis.
Die Sensitivitatsrechnung hat zum Ergebnis, dass das fir das Jahr 2020 prog-
nostizierte Passagieraufkommen bei 50 % hoheren Kerosinpreisen lediglich ein
bis zwei Jahre spater erreicht wird. Dieses Ergebnis einer rein mechanistischen
Rechnung Uberzeichnet den Nachfrageriickgang dahingehend, dass bis auf den
Kerosinpreis alle anderen Faktoren konstant gehalten wurden, also insbesondere
keine Anpassungsreaktionen (Treibstoffeffizienz, Einsparungen bei anderen Kos-
tenblécken) — und damit tendenziell kostensenkende Einflisse — betrachtet wur-
den.

Die Realitat zeigt, dass die Luftverkehrsnachfrage nicht nur eindimensional von
der Entwicklung einzelner Kostenfaktoren abhangt: Trotz der Olpreissteigerun-
gen um real 120 % — mit der Folge von Preis- und Kerosinzuschlagen — ist das
Passagieraufkommen im Zeitraum 2003 bis 2007 nicht etwa gesunken, sondern
deutlich gestiegen: Weltweit um 32 %, in Europa um 33 %, in Deutschland um
28 % und in Minchen um 41 %.

Festzuhalten bleibt also, dass eine Erhéhung des Kerosinpreises, ausgelost etwa
durch eine Erhdhung des Rohdlpreises auf 80 bis 100 $/barrel im Jahr 2020, an-
gesichts des geschéftlichen und privaten Grundbedirfnisses an Mobilitat nicht zu
einer Stagnation oder gar zu einem Rickgang des Luftverkehrs fiihren wird. So-
weit sich durch eine derartige Entwicklung die weiter zu erwartenden Zuwachse
abschwachen, fuhrt dies allenfalls zu einer Verschiebung des Jahres, in dem das
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vom Gutachten prognostizierte Verkehrsaufkommen erreicht wird. Die Rechtferti-
gung des Ausbaus des Verkehrsflughafens Miinchen wird dadurch nicht in Frage
gestellt.

2.3.3.2.1 Annahmen zu Rohélpreisen

Einwand:

Prognosen zur Entwicklung des Olpreises sind angesichts der Spekulation mit Ol
und anderen Rohstoffen sowie weiterer Einflussfaktoren auf den Olpreis hochst
unsicher. Aufgrund dieser Faktoren wird in den ,Ergdnzenden Szenariobetrach-
tungen* ein zu niedriger Olpreis unterstellt.

Erwiderung

Das von der Regierung von Oberbayern beim HWWI beauftragte ,Gutachten zu
den wirtschaftlichen Grundlagen fur die Prognose des Luftverkehrsaufkommens
am Verkehrsflughafen Munchen* enthalt in den dargestellten Szenarien jeweils
eine Prognose zur langfristigen Entwicklung des Olpreises. Die Prognosen des
HWWI wurden als Pramissen in die ,Erganzenden Szenariobetrachtungen zur
Luftverkehrsprognose” tbernommen.

2.3.3.3 Olreserven

Einwand:

e Die begrenzten Olvorkommen und deren Auswirkung auf die Flugtickets wur-
den nicht beriicksichtigt.

e Die in den nachsten Jahren zunehmende Verknappung des Rohdls wird min-
destens zu einer Stagnation, wenn nicht zu einem Rickgang des Luftver-
kehrs fihren. Schon heute haben die Treibstoffkosten ein Niveau erreicht,
das von der FMG erst fiir 2020 prognostiziert wurde.

Erwiderung:

Nach den vorliegenden Prognosen stehen auch nach dem Jahr 2020 fur den
Luftverkehr in ausreichendem MaRRe MineralGlprodukte zur Verfiigung. So sind
die bestatigten Olreserven in den letzten Jahren fast kontinuierlich gestiegen,
ebenso die daraus berechnete "statistische Olreichweite". Sie liegt 2007 bei 45
Jahren (1990: 43 Jahre, 1980: 32 Jahre, Quelle: ExxonMobil Oeldorado 2007).
Mittelfristig ist damit zu rechnen, dass der gegenwartig hohe Olpreis Investoren
anlocken und das Angebot steigen lassen wird — durch die Ausweitung der Ex-
ploration, die ErschlieBung entdeckter, aber bislang nicht wirtschaftlich abzubau-
ender Olvorkommen und die bessere Ausnutzung der entdeckten und erschlos-
senen Olquellen.

2.3.3.4 Entwicklung der Treibstoffkosten

Einwand:
Es wird eine Reduzierung(!) der Treibstoffkosten um 6 % erwartet. Das ist voll-
kommen unrealistisch.

Erwiderung:
Die Luftverkehrsprognose fiir das Jahr 2020 unterstellt einen dampfenden Effekt
der Treibstoffkosten auf die Flugpreise (- 6 %). Dieser Effekt ist v.a. auf eine er-
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hohte Treibstoffeffizienz — aufgrund technischer Faktoren wie Flottenerneuerung
oder Triebwerksentwicklung sowie einen geringeren Treibstoffverbrauch je Pas-
sagierkilometer (z.B. durch Einsatz groRRerer Flugzeuge mit niedrigeren sitzplatz-
bezogenen Treibstoffverbrauchen) — zurtickzufihren. Die Annahmen zur Ent-
wicklung der Treibstoffeffizienz basieren auf Untersuchungen der IATA. Die ak-
tuelle Entwicklung zeigt, dass diese Annahmen eher konservativ sind — das von
der IATA bis zum Jahr 2010 ermittelte Verbesserungspotential wurde bereits bis
2005 nahezu erreicht.

2.3.3.4.1 Annahmen zum Treibstoffkostenanteil

Einwand:

Bei der Entwicklung der Kosten geht Intraplan von falschen Annahmen aus:
Treibstoffkosten bei der Lufthansa 2008 angeblich nur 21 % der Gesamtkosten,
tatséchlich sind es aber 28 % (Angaben: (,Lufthansa-Politikbrief*).

Erwiderung:
Der Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten betragt ausweislich des
Geschéftsberichts 2008 der Deutschen Lufthansa AG 21 % (S. 53 und S. 120).

2.3.3.4.2 Annahmen zum Treibstoffverbrauch

Einwand:
Die von der Lufthansa Ubernommenen Zahlen zum spezifischen Treibstoffver-
brauch sind in sich nicht stimmig. Widerspriiche werden nicht geklart.

Erwiderung:

Die Pramissen zum spezifischen Treibstoffverbrauch wurden ausweislich der
FuRBnote 31 auf S. 18 der ,Ergénzenden Szenariobetrachtungen zur Luftver-
kehrsprognose” aus Daten der IATA abgeleitet.

2.3.3.5 Annahmen zur Kerosinsteuer

Einwand:

Auch die sonstigen preissteigernden Faktoren wurden systematisch ausgeblen-
det wie z. B. ein mdglicher Abbau steuerlicher Verginstigungen fur den Luftver-
kehr durch Erhebung einer Mineraldlsteuer auf Kerosin.

Erwiderung:

Es liegen keine Erkenntnisse dariber vor, dass in Deutschland bzw. im Verkehr
mit dem (europaischen) Ausland Mineralblsteuern fir den Luftverkehr eingefiihrt
werden sollen. Damit aber kdnnen derartige Steuern nicht zur Grundlage der
Luftverkehrsprognose gemacht werden.

2.3.3.6 Annahmen zu KlimaschutzmafRnahmen und Emissionshandel

Einwand:

e Auch die sonstigen preissteigernden Faktoren wurden systematisch ausge-
blendet, wie z. B. eine mdgliche Ausdehnung des Emissionshandels auf den
Luftverkehr.
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e Es wird davon ausgegangen, dass sich durch KlimaschutzmalRnahmen
(Emissionshandel etc.) keine "einschneidenden MafRRnahmen zur klimabe-
dingten Beschrankung des Luftverkehrs" ergeben werden. Das ist nicht halt-
bar, ohne einschneidende MalRnahmen sind die Klimaschutzziele Deutsch-
lands und der EU nicht haltbar.

e Die Einbeziehung in den Emissionshandel — geplant ab 2011 und von der
Luftfahrtbranche massiv bekdmpft — muss und wird zu einer Einschrénkung
des Wachstums fuhren.

Erwiderung:

Die Auswirkungen von KlimaschutzmalRnahmen sind in der Luftverkehrsprogno-
se berlcksichtigt worden. Dies gilt insbesondere fir die Einbindung des Luftver-
kehrs in den Emissionshandel sowie die daraus folgenden Auswirkungen auf den
Ticketpreis und das Luftverkehrsaufkommen (Abschnitte A4.3 und B2.3.3). Dari-
ber hinaus wurden im Rahmen der Uberprufung der Prognosepramissen in einer
Sensitivitdtsrechnung die Auswirkungen eines "Klimaaufschlags" untersucht.
Grundlage dieser Sensitivitdtsrechnung ist der Berechnungsansatz von Atmosfair
(Abschnitt B3.4.3).

2.3.3.6.1 Annahmen zum Emissionshandel in den Ergdnzenden Szenariobe-
trachtungen

Einwand:
Die Auswirkungen der Ausdehnung des Emissionshandels auch auf den Luftver-
kehr werden erneut nicht richtig bewertet.

Erwiderung:

Die in der Luftverkehrsprognose fur den Flughafen Minchen zu Grunde gelegten
Annahmen zu KlimaschutzmafRnahmen (Einbeziehung des Luftverkehrs in das
Emissionshandelssystem sowie Sensitivitatsrechnungen zu einem dartber hin-
aus gehenden Klimaaufschlag) sind nach Einschétzung der TUHH im Qualitats-
kontrollgutachten ,geeignet, die unsichere Spannweite der zu erwartenden Ver-
teuerungen moglichst umfassend abzuschatzen.” Fur die ,Erganzenden Szena-
riobetrachtungen zu Luftverkehrsprognose* wurden die Annahmen zum Emissi-
onshandel auf Basis aktueller Unterlagen fortgeschrieben.

2.3.3.6.2 Beteiligung der Schweiz am Emissionshandelssystem

Einwand:

Vollig ausgeblendet wird, welche Folgen es haben koénnte, falls die Schweiz be-
schlieBen sollte, sich nicht dem Emissionshandelssystem der EU anzuschlief3en.
Der Flughafen Zirich wirde dadurch schon aus reinen Kostengriinden erheblich
an Attraktivitat gewinnen, gerade im Interkontinentalverkehr.

Erwiderung:

Der schweizerische Bundesrat hat am 16.12.2009 beschlossen, Verhandlungen
Uber die Verknupfung des schweizerischen Emissionshandelssystems mit dem-
jenigen der EU aufzunehmen und dem zustéandigen Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) ein Mandat fur entsprechende
Verhandlungen mit der EU-Kommission erteilt. Der Bundesrat will das Instrument
des Emissionshandels fir die zukunftige Klimapolitik starken und im Hinblick auf
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eine EU-kompatible Ausgestaltung auf weitere Sektoren und Emissionsquellen —
einschliel3lich der Luftfahrt - ausdehnen. Ziel ist der Abschluss eines bilateralen
Abkommens noch vor 2013.

Im Ubrigen zeigt gerade die aktuelle Entwicklung des Interkont-Verkehrs mit
neuen Verbindungen von ANA, Continental und Singapore Airlines im Sommer
2010, dass Munchen ein durchaus attraktives Ziel fur auf3ereuropéische Airlines
ist.

2.3.3.7 Annahmen zur Mehrwertsteuer

Einwand:
Die Erhéhung der Mehrwertsteuer zu Beginn dieses Jahres macht sich bei den
Preisen flur innerdeutsche Fliige bemerkbar und wurde nicht berlcksichtigt.

Erwiderung:

Nicht Airline-bezogene Steuern und Gebihren — einschlielich der auf innerdeut-
sche Flugtickets erhobenen Mehrwertsteuer (19 %) — werden in der Luftver-
kehrsprognose als Einflussfaktor auf die Luftverkehrspreise bericksichtigt (Ab-
schnitt B2.3.9).

3. Kapazitat/Alternativen

3.1 Kapazitat des bestehenden Zweibahnsystems

3.1.1 Kapazitat des bestehenden S/L-Bahn-Systems

Einwand:

Die Kapazitaten des bestehenden Start- und Landebahnsystems werden von den
Gutachtern zu niedrig geschatzt, um den angeblichen Ausbaubedarf zu begrtin-
den. Bereits heute werden auf den bestehenden Bahnen am Flughafen Miinchen
zum Teil mehr als 100 Flugbewegungen/h abgewickelt.

Erwiderung:

Planungsgrundlage fur den Ausbau eines Verkehrsflughafens sind nicht die in ei-
ner Spitzenstunde aktuell unter optimalen Bedingungen durchgefuhrten Flugbe-
wegungen/Stunde. Vielmehr hat die auszubauende Flughafenanlage eine fir alle
Betriebs- und Wetterbedingungen tragfahige planbare Kapazitat zur Verfigung
zu stellen. Diese planbare Kapazitat, die den regelmafiigen und weitgehend ver-
zbgerungsfreien Flugbetrieb auf einem Verkehrsflughafen sichert, wird tblicher-
weise durch den Koordinationseckwert bestimmt. Der Koordinationseckwert am
Verkehrsflughafen Minchen liegt seit dem Sommerflugplan 2006 bei 90 Flugbe-
wegungen/Stunde. Das Start-/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens Miin-
chen gestattet keine weitere maf3gebliche Erhéhung dieser planbaren Kapazitat.
Schon eine Anhebung um drei Flugbewegungen auf 93 Flugbewegungen/Stunde
erhoht die Storanfalligkeit und die Verspatungsgefahrdung erheblich (vgl. An-
tragsbegrindung, S. 125). Die Untersuchungen der Deutschen Flugsicherung
GmbH (DFS), die im Gutachten "Funktionsnachweis der luftseitigen Verkehrs-
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flisse am Flughafen Minchen im Jahr 2020", Kapitel 4, dargestellt sind, bestéti-
gen dieses Ergebnis.

3.1.2 Koordinationseckwert von max. 93 Flugbewegungen/Stunde

Einwand:

Die Annahme, der Koordinationseckwert von heute 90 Flugbewegungen/h kdnne
im Fall der Nullvariante maximal auf 93 Flugbewegungen/h angehoben werden,
ist unzutreffend.

Erwiderung:

In dem Gutachten "Funktionsnachweis der luftseitigen Verkehrsflisse am Flug-
hafen Minchen im Jahr 2020" erlautert die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS)
Methodik und Ergebnisse der von ihr durchgefiihrten Simulationen fur den Pla-
nungsfall und den Prognosenullfall. Der Simulation des Flugplans fur den Pro-
gnosenulifall liegt ein Koordinationseckwert von 93 Flugbewegungen/h zugrunde.
Die DFS kommt zu dem Ergebnis, dass im Prognosenullfall Verzégerungen auf-
treten, die im Durchschnitt ca. vier Minuten betragen (Kapitel 4 des Gutachtens).
Dieser Wert, der weit hdhere Verzdgerungen im Einzelfall umfasst, zeigt, dass
eine weitere Anhebung des Koordinationseckwerts nicht méglich ist (vgl. Ab-
schnitt 2.4.5 des Gutachtens).

3.1.3 Uberschreitung des Koordinationseckwerts im Einzelfall

Einwand:

Durch die 3. Start- und Landebahn soll sich die Zahl der Flugbewegungen von 90
pro Stunde auf 120 pro Stunde erhohen. Dies sind keine Maximalwerte, bereits
heute werden in Spitzenzeiten 130 Flugbewegungen erreicht (WM 2006). Eine 3.
Bahn ist daher nicht notwendig.

Erwiderung:

Wenn im Einzelfall auf dem Start-/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens
Minchen mehr als 90 Flugbewegungen/Stunde abgewickelt werden, erhéht sich
hierdurch nicht der planbare Wert der Flugbewegungen/Stunde. Es handelt sich
ausschlie3lich um die reale Abwicklung von Flugbewegungen unter optimalen
Betriebsbedingungen, die nicht im Vorhinein planbar sind. Diese gelegentlichen
Uberschreitungen sind also fir die Beurteilung von Planungsgrundlagen und die
Ermittlung der fir den planbaren Flugbetrieb eines voll koordinierten Flughafens
wie Mlnchen wesentlichen Koordinationseckwerte ohne Ertrag. Der Koordinati-
onseckwert ist deshalb als Planungsgrundlage geeignet, weil er einen Durch-
schnittswert darstellt, der die mogliche Leistung des Flughafensystems unter Zu-
grundelegung aller Bedingungen, die Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des Sys-
tems haben, erfasst. Bei dieser Durchschnittsbetrachtung werden sowohl
schlechte als auch glinstige Witterungs- und sonstige Bedingungen abgedeckt.
Der Koordinationseckwert ist eine verlassliche Planungsgrundlage, weil er nicht
die Anzahl von Flugbewegungen bezeichnet, die allenfalls gelegentlich und unter
besonders gunstigen Bedingungen mdglich sind, sondern die Anzahl der pro
Stunde fir einen Flughafen planbaren Flugbewegungen, wie dies Voraussetzung
fur die Aufstellung eines Flugplanes und damit die Abwicklung von regelméalRigem
und flissigem Flugbetrieb ist.
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3.1.4 Rechnerisch hohere Kapazitat des Zweibahnsystems

Einwand:

Die FMG behauptet, dass das Zweibahnensystem am Limit sei und eine nen-
nenswerte Steigerung nicht mehr moglich ist. Bei 16 Stunden Betrieb pro Tag
und durchschnittlich 56 Starts/Landungen pro Nacht (2005) ergibt sich eine Ka-
pazitat von 546.040 Flugbewegungen pro Jahr. In 2006 erreichte der Flughafen
Minchen 411.000 Flugbewegungen. Wo kann das System am Limit sein?

Erwiderung:

Die Luftverkehrsprognose beziffert das im Jahr 2020 auf dem Flughafen Mun-
chen abzuwickelnde Verkehrsaufkommen auf 607.000 Flugbewegungen. Dieser
Bedarf kann ohne Ausbau, wie beantragt, nicht befriedigt werden.
Planungsgrundlage fir den Ausbau eines Verkehrsflughafens ist dabei nicht die
theoretisch, rein rechnerisch ermittelbare maximale Zahl der Flugbewegungen
pro Jahr. Eine Vollauslastung dieser rein rechnerischen Kapazitat ist unter be-
trieblichen und betriebswirtschaftlichen Aspekten nicht zu erreichen. Die Slot-
Nachfrage der Luftverkehrsgesellschaften ist Giber den ganzen Tag zeitlich nicht
uneingeschrankt flexibel. Sie konzentriert sich auf bestimmte Zeitfenster, um, in
einem Hub-System, in einem Knoten madglichst viele Umsteigeverbindungen zu
generieren und Betriebsablaufe, einschlieBlich der Umlaufe von Flugzeugen im
Punkt-zu-Punkt-Verkehr, zu optimieren. Zudem richtet sich die Slotnachfrage
nach Schwankungen der Luftverkehrsnachfrage innerhalb einer Woche (Werkta-
ge — Wochenende) oder Uber den Jahresverlauf (saisonal, z.B. Ferienzeiten).

3.1.5 Vergleich mit London Heathrow

Einwand:

Auf dem Flughafen London-Heathrow, mit einem Zweibahnsystem, werden jahr-
lich fast 60 Mio. Fluggéste abgefertigt. Es ist deshalb nicht einzusehen, weshalb
dies am Flughafen Minchen mit den zwei Start- und Landebahnen nicht méglich
ist.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH hat die Aufgabe (LEP B V 1.6.1), die Luftver-
kehrsinfrastruktur zur Verfugung zu stellen, die zur Befriedigung der vorhande-
nen und prognostizierten Nachfrage der Luftverkehrsgesellschaften erforderlich
ist. Auf die Wahl der von den Luftfahrtgesellschaften eingesetzten Flugzeugtypen
hat sie keinen Einfluss.

Das gemessen an der Passagierzahl hohere Verkehrsaufkommen auf Flughafen
wie London-Heathrow ist aber v.a. durch die GréRe der Flugzeugtypen zu erkla-
ren. Bei derartigen Vergleichen darf auch nicht Gbersehen werden, dass Heath-
row mit dem GrofRraum London Uber ein wesentlich groReres Einzugsgebiet ver-
figt und darauf aufbauend eine von Miinchen stark unterschiedliche Verkehrs-
struktur aufweist (hoher Anteil an Interkont-Verbindungen, fihrender Hub im
Nordatlantik-Verkehr).

3.1.6 Mittlere FlugzeuggrofRe auf Hubflughafen

Einwand:
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Die operative Effizienz des Flughafens Minchen ist als Hub-Flughafen im euro-
paischen Vergleich zu gering. Minchen hat mit 80 Passagieren pro Flugbewe-
gung im Vergleich zu Frankfurt und Heathrow den niedrigsten Wert. Dies ist of-
fensichtlich die Folge vieler Zubringerflige mit kleinen Verkehrsflugzeugen, die
es bei den Drehkreuzen Frankfurt und Heathrow in dieser Vielzahl nicht gibt. Im
Gegensatz zu Munchen kénnen die Bahnen in Frankfurt und Heathrow nicht un-
abhangig voneinander betrieben werden, was deren Wirkungsgrad einschrénkt.

Erwiderung:

Uber den Flugzeugeinsatz entscheiden die Fluggesellschaften auf Basis der
Nachfrage. Die mittlere Flugzeuggrof3e wird dabei maRgeblich von der verkehrs-
geographischen Lage (u.a. Einzugsgebiet und Verkehrsanbindung) und der Ver-
kehrsfunktion eines Flughafens bestimmt. Bei einem im Vergleich etwa zu Frank-
furt oder London kleineren Einzugsgebiet hat der Flughafen Minchen als Hub
insbesondere eine ErschlieBungsfunktion fur kleine und mittlere deutsche Ver-
kehrsflughafen sowie, aufgrund seiner zentralen Lage, fur viele regionale Flugha-
fen in Europa, v.a. im Alpenraum, in Sud- und Sidosteuropa sowie in Ostmittel-
europa. Dieses dichte Zubringernetz wird, entsprechend dem Aufkommen, mit
kleinerem Fluggerat bedient. Am Flughafen Minchen gewéahrleisten die Uber die-
ses Zubringernetz gebindelten Passagiere die erforderliche Auslastung fir den
wirtschaftlichen Einsatz von Grol3raumflugzeugen im Interkont-Verkehr.

Mit steigendem Verkehrsaufkommen wird durch den Einsatz groRerer Flugzeuge
(damit steigender Anteil der Flugzeuge in der Kategorie ,Heavy“) die durch-
schnittliche Flugzeuggrof3e deutlich ansteigen: Im Basisszenario der ,Erganzen-
den Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose” von 88 Passagie-
ren/Passagierflugbewegung im Jahr 2009 auf 105 Passagie-
re/Passagierflugbewegung im Jahr 2025.

3.1.7 Orientierung der Kapazitat an Verkehrsspitzen

Einwand:

Die FMG verbreitet gerne den Eindruck, der Flughafen wirde schon heute an
seine Grenzen stoRen, da in den verkehrsstarken Tageszeiten nachgefragte
Starts und Landungen (Slots) nicht mehr wie von den Fluggesellschaften ge-
wlnscht befriedigt werden konnen. Nachgefragte Slots sind Wunschzettel der
Fluggesellschaften, jedoch kein Indiz fur die definitiven Starts und Landungen.
Entscheidend sind die tatsachlich durchgefihrten Flugbewegungen. Der Bau ei-
ner 3. Start- und Landebahn wére nur Uber die tagliche Gesamtauslastung zu
rechtfertigen. Die Orientierung an verkehrsstarken Zeiten wirde bedeuten, dass
Flughéafen wegen weniger Stunden am Tag mal3los Uberdimensioniert werden,
um fur den Rest der Zeit fast still zu liegen.

Erwiderung:

In den ,Ergdnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose” werden
fir das Basisszenario (= das Szenario mit der hochsten Eintrittswahrscheinlich-
keit) 536 Tsd. Flugbewegungen im Jahr 2020 und 590 Tsd. Flugbewegungen im
Jahr 2025 prognostiziert. Dieses Verkehrsaufkommen ist mit dem bestehenden
Bahnsystem nicht mehr zu bewaltigen.

Bei der Dimensionierung von Verkehrsanlagen - bei weitem nicht nur Flughafen-
infrastruktur, sondern auch Schienenverkehr, Stral3en etc. - ist zu beachten, dass
die Mobilitdtsnachfrage im zeitlichen Ablauf (Tageszeiten, Wochentage, Ferien-
und Urlaubszeiten, Jahreszeiten) naturgemald stark schwankt. Eine Orientierung
an regelmalig wiederkehrenden Spitzen ist dabei tblich. Am Flughafen Minchen
sind diese mehrfach am Tag auftretenden Spitzen durch die Funktion als Hub-
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flughafen bedingt. Hier operiert der Flughafen bereits heute an der Kapazitats-
grenze des bestehenden Systems. Vorliegende Anfragen nach weiteren Slots zu
diesen Zeiten mussen vom Flughafenkoordinator fur Deutschland abgewiesen
werden. Diese Fluge kdnnen nicht durchgefuhrt werden.

3.2 Alternativen zur 3. Bahn?

3.2.1 Geschaftspolitik der FMG

Einwand:

Durch eine andere Ausrichtung ihrer Geschéftspolitik konnte die Flughafen Min-
chen GmbH ohne eine weitere Start- und Landebahn auskommen, ohne den
Flugbetrieb gravierend einschranken zu missen. Dazu z&hlt etwa, die Auslas-
tung der Flugzeuge zu verbessern und die Bestrebungen einzustellen, mdglichst
viele Passagiere anderen Flughéafen abspenstig zu machen.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH hat die Aufgabe (LEP B V 1.6.1), die Luftver-
kehrsinfrastruktur zur Verfugung zu stellen, die zur Befriedigung der vorhande-
nen und prognostizierten Nachfrage der Luftverkehrsgesellschaften erforderlich
ist. Auf die GroRRe sowie auf die Auslastung der von den Luftverkehrsgesellschaf-
ten eingesetzten Flugzeuge hat sie keinen Einfluss, ebenso wenig darauf, welche
Flughafen von Passagieren genutzt werden. Ersteres liegt in den Handen der
Fluggesellschaften, letzteres bestimmt sich nach den von Fluggesellschaften an-
gebotenen Flugverbindungen. Die Nachfrage wird, wie das Bundesverwaltungs-
gericht, im Ubrigen im Hinblick auf den Verkehrsflughafen Miinchen, festgestellt
hat, von den Luftverkehrsgesellschaften an die Flughafengesellschaft herange-
tragen, die hierauf zu reagieren hat.

3.2.1.1 Auslastung der Flugzeuge

Einwand:
Die Auslastung der Flugzeuge ist mit nur 72.8 % des Sitzplatzangebotes noch
steigerungsfahig (Luftverkehrskennzahlen im Geschaftsbericht der FMG 2008).

Erwiderung:

Die durchschnittliche Auslastung (Sitzladefaktor) wird durch die Verkehrsstruktur
eines Flughafens bzw. die Entscheidungen der auf diesem Flughafen verkehren-
den Airlines bestimmt. Eine Auslastung von deutlich Gber 70 % ist flr einen Ver-
kehrstrager, unter Beriicksichtigung von Schwankungen der Nachfrage (Tages-
zeiten, Wochentage, Urlaub etc.) bereits ein sehr hoher Wert. Zum Vergleich: Die
Deutsche Bahn erreichte 2009 im Fernverkehr eine durchschnittliche Auslastung
von 45,1 %.

3.2.2 Optimierung der vorhandenen Kapazitaten

Einwand:
Durch eine bessere Ausnutzung der vorhandenen Kapazitaten (Terminal 1, der
beiden Start und Landebahnen, der Roll- und Abstellfelder), intelligente Betriebs-
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konzepte, eine bestmdgliche Ausschopfung effizienzsteigender MalRBhahmen, ist
eine 3. Bahn nicht nétig, zumal auch die in den vorhandenen zwei Bahnen ent-
haltenen Reserven nach Uberzeugung von Kennern ein Wachstum auf deutlich
mehr als 50 Mio Fluggéaste/Jahr zulassen.

Erwiderung:

Der Flughafen Minchen befindet sich in einem kontinuierlichen Prozess, die vor-
handenen Kapazitaten des Start-/Landebahnsystems, der Vorfelder, der Termi-
nals etc. zu optimieren, damit die Funktionalitat des Flughafens auch bei stei-
genden Verkehrszahlen gewahrt bleibt. Diese Optimierungsmdglichkeiten sind
jedoch begrenzt: Der Koordinationseckwert kann selbst unter Ausschopfung aller
denkbaren technischen und auch operationell-organisatorischen Moéglichkeiten in
der Zukunft nur noch geringftigig, namlich allenfalls auf ca. 93 Bewegungen pro
Stunde, angehoben werden. Dieser Wert kann, wie die DFS (Munchen) und die
Airlines erklaren, angesichts der Stérungsanfélligkeit und Verspatungsgefahr-
dung einer derartigen Koordinierung planbarer Flige im tatsachlichen Betrieb
grol3e Probleme bereiten (vgl. Antragsbegrindung S. 125). Dieses Ergebnis wird
durch das Gutachten "Funktionsnachweis der luftseitigen Verkehrsflisse am
Flughafen Minchen im Jahr 2020" bestétigt (vgl. Kapitel 4 des Gutachtens). Im
Engpassszenario (Prognosenullfall) konnten laut der Luftverkehrsprognose bis zu
ca. 43 Mio. Passagiere abgefertigt werden.

3.2.3 Verlagerung von Fligen auf andere Flughafen

Einwand:

o Die Prufung versto3t gegen das Verhaltnismafigkeitsprinzip, da weniger ein-
schneidende Mdglichkeiten unzulassig ausgeschieden wurden, wie z. B. die
Verlagerung der Allgemeinen Luftfahrt auf andere Landeplatze.

e Ein Grol3teil, ca. 80% des angestrebten Wachstums, wird durch Umsteiger
und somit durch Zubringerflige erzielt. Daher wére in jedem Fall zu prifen,
inwieweit der geplante Ausbau durch die gezielte Nutzung bereits vorhande-
ner Kapazitdten an anderen Standorten von vorne herein obsolet ware.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH hat unter Beriicksichtigung des Ziels in Nr. B V
1.6.1 des LEP 2006, an das sie nach § 4 Abs. 3i.V.m. § 4 Abs. 1 ROG gebunden
ist, ihr Planungsziel so formuliert, dass der Verkehrsflughafen Miinchen langfris-
tig die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbindung Stdbayerns sicherstel-
len soll und der Verkehrsflughafen Minchen durch einen leistungsfahigen und
bedarfsgerechten Ausbau zu einem Drehkreuz von europaischem Rang entwi-
ckelt wird. Diese Zielsetzung hat zur Voraussetzung, dass der Verkehr unmittel-
bar an dem Drehkreuz Minchen (Hub) abgewickelt und nicht auf andere Flugha-
fen verlagert wird. Eine Verlagerung wirde die Drehkreuzfunktion in Minchen in
Frage stellen. Auch die Allgemeine Luftfahrt kann nicht einfach verlagert werden,
da die FMG einer Betriebspflicht fur Luftfahrzeuge mit einem MTOM (Maximum
Take Off Mass) von mehr als zwei Tonnen unterliegt. Insgesamt kénnen die cha-
rakteristischen Funktionen eines Hubs mit effizienten Umsteigemoglichkeiten, die
die globale Vernetzung des Luftverkehrsstandorts Minchen sicherstellen, nur
dann gewahrleistet und entwickelt werden, wenn sowohl der Zubringerverkehr
als auch der Abbringerverkehr (Spoke) das Drehkreuz bedienen.
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3.2.4 Verlagerung Luftverkehr auf die Schiene

Einwand:

Die Prufung verstof3t gegen das VerhaltnismaRigkeitsprinzip, da weniger ein-
schneidende Mdglichkeiten unzulassig ausgeschieden wurden, wie z. B. die Ver-
legung eines Teils des Flugverkehrs auf die Schiene.

Erwiderung:

Eine Verlagerung von Luftverkehr auf die Schiene, z.B. durch Kostenanreize der
Schienenverkehrstrager, fallt nicht in den Verantwortungsbereich der Vorhaben-
tragerin und ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens. Im Ubrigen
liegt es auch im Interesse der Flughafen Minchen GmbH, eine gute Verbindung
von Schienen- und Luftverkehr am Flughafen Miunchen zu erreichen. Daher un-
terstiitzt die Flughafen Miinchen GmbH den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zur
Verbesserung der Erreichbarkeit ausdricklich.

3.2.5 Zubringerflige — Eisenbahn

Einwand:

Derzeit vernichten viele kleine Zubringerflige die Kapazitdten am Flughafen
Munchen. Viele dieser kurzen (bis 600 km) Zubringerflige kénnten problemlos
durch die Bahn ersetzt werden.

Erwiderung:

Zubringerflige sind notwendiger Bestandteil des Drehkreuz-Systems. Auf die
Wahl der von den Luftverkehrsgesellschaften eingesetzten Flugzeugtypen hat
die FMG keinen Einfluss. Ebenso kdnnen die Passagiere frei wahlen zwischen
den Verkehrsmitteln Luftverkehr, Schienenverkehr oder Individualverkehr.

3.2.5.1 Bertcksichtigung alternativer Verkehrsmittel in der LVP

Einwand:

Eine Trendumkehr bei der Anreise von Passagieren weg vom Kurzstreckenflie-
ger hin zu Bahn und vor allen Dingen zu Linienbussen (nach Freigabe der Auto-
bahnen fir diese) wird nicht in Betracht gezogen. Dabei betrachten wir einen
Zeitraum bis 2025. Und zudem wartet diese Trendumkehr nur auf den entspre-
chenden Schub durch die Kraftstoffpreise und passende, verlassliche Angebote.

Erwiderung:

In der Luftverkehrsprognose ist der Ausbau des Hochgeschwindigkeitsschienen-
netzes (ebenso wie der Ausbau des FernstralRennetzes) gemald dem vordringli-
chen Bedarf der Bundesverkehrswegeplanung unterstellt (S. 117, Abb. A4-1).
Damit werden Konkurrenzbeziehungen zwischen Luftverkehr und Hochge-
schwindigkeitsschienenverkehr — mit entsprechenden "Abzugseffekten” in Mun-
chen und an anderen Flughafenstandorten — bertcksichtigt. Allerdings dienen
Kurzstreckenflige zum grof3en Teil nicht dem Punkt-zu-Punkt-Verkehr, sondern
dem Zubringerverkehr zu internationalen und interkontinentalen Strecken. Wéh-
rend im Punkt-zu-Punkt-Verkehr bei einer Bahnfahrzeit von ca. 3 Stunden die
Bahn in der Regel gegenuber dem Flugzeug bevorzugt wird, ist beim Zubringer-
verkehr eine solche Fahrzeit zu lange, um Fliige ganz auf die Bahn verlagern zu
kénnen. Das gleiche gilt verstarkt flr Linienbusse: Selbst wenn ihr Radius mit
dem der Bahn vergleichbar ware, diurfte das Angebot fur zeitkritische Reisen an-
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3.2.6

gesichts der Unwéagbarkeiten auf den Verkehrswegen (Stauproblematik) als we-
nig zuverlassig gelten.

"Nullvariante"

Einwand:
Zu Unrecht wurde die Nullvariante abgelehnt.

Erwiderung:

Die Flughafen Miinchen GmbH kann nicht auf die Nutzung allein der Kapazitat
des bestehenden Verkehrsflughafens Miinchen verwiesen werden. Der Koordi-
nationseckwert fir den Verkehrsflughafen Miinchen kénnte allenfalls von 90 auf
93 Bewegungen pro Stunde angehoben und der in der Luftverkehrsprognose
ermittelte Bedarf damit nicht einmal ann&hernd abgedeckt werden. Die Aufrecht-
erhaltung des ,Status quo* stellt daher kein Planungsziel dar, das vor den Vorga-
ben des Raumordnungsgesetzes, des Bayerischen Landesplanungsgesetzes
und namentlich der Zielbestimmungen des Landesentwicklungsprogramms Bay-
ern Bestand hat. Die ,Nullvariante” lauft im konkreten Fall auf ein anderes Projekt
hinaus; bei ihr kann von einer Alternative nicht mehr gesprochen werden (hierzu
etwa BVerwG, U. vom 17. Mai 2002 — Nr. 4 A 28.01 —, BVerwGE 116, 254/259
ff.; BVerwG, U. vom 15.01.2004 — Nr. 4 A 11.02 —, S. 20 der Urteilsausfertigung).

3.3 Alternativenprifung der Bahnlagen

3.3.1 Erganzende qualitative Kriterien

Einwand:
Auch das Planungsziel der Verringerung von Verspatungen oder die Sicherstel-
lung eines unabhangigen Zweibahnsystems erfordern keine 3. Bahn.

Erwiderung:

Das Vorhaben ist aufgrund des Verkehrszuwachses gerechtfertigt, der auf dem
bestehenden Zweibahnsystem in Zukunft nicht mehr abgewickelt werden kann.
Das Vier-Minuten-Kriterium und die Sicherstellung eines unabhangigen Zwei-
bahnsystems flr den Fall der Sperrung einer der bestehenden Bahnen dienen
dagegen lediglich der Konkretisierung der Planung. In der Begriindung des An-
trags auf Planfeststellung, S. 133, wird dazu ausgefuhrt:

"Bei der Bewertung der Planung ist die Nachhaltigkeit des Planungsziels
von hoher Bedeutung, insbesondere bei der Prifung von Planungsalterna-
tiven. Die Nachhaltigkeit muss daher durch ergdnzende qualitative Kriterien
sichergestellt werden. Dies entspricht der Zielbestimmung B V 1.6.1 (Z) des
LEP Bayern, die nicht nur einen bedarfsgerechten, sondern auch einen
leistungsfahigen Ausbau des Verkehrsflughafens Minchen als Drehkreuz
von europdischem Rang fordert. Insbesondere muss die den Koordinati-
onseckwert maRgeblich bestimmende (planbare) Stundenleistungsfahigkeit
des Flughafens Minchen durch ein angemessenes Qualitats- bzw. Verspa-
tungsniveau konkretisiert werden."

Unter dem Stichwort "Betriebliche Funktionalitat" ist eine Reihe zusatzlicher Krite-
rien planungsbestimmend. Im Schwerpunkt ist die Sicherstellung eines unabhéan-
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gigen Zweibahnsystems fir den Fall der Sperrung einer der bestehenden Bah-
nen zu nennen (Antragsbegrindung, S. 133). Einzelheiten kdnnen dem Gutach-
ten "Konfigurationsanalyse 3. Start- und Landebahn", insbesondere den Ab-
schnitten 2.3 (Erlauterung des Kriteriums "Betriebliche Funktionalitat"), 4.5.2.2
(Gewichtung des Kriteriums innerhalb der Gesamtbewertung) und 4.6.2 (Ergeb-
nisse) entnommen werden.

3.3.2 Durchfuhrung der Alternativenprufung

Einwand:
Es hat nur eine unzureichende Alternativenprifung stattgefunden.

Erwiderung:

Mit der "Konfigurationsanalyse 3. Start- und Landebahn — Gesamtdarstellung der
vertieften Variantenprifung”, sowie der "Konfigurationsanalyse in Bezug auf
Bahnkapazitat und Windverhéltnisse" des DLR, Ordner 39 der Antragsunterla-
gen, hat die Vorhabentragerin eine umfassende vertiefte Variantenprifung vorge-
legt, in der eine vergleichende Beurteilung von 31 verschiedenen Bahnlagen in
drei Untersuchungsstufen vorgenommen wird. Die Kriterien der Untersuchung
werden der Gesamtdarstellung vorangestellt und im Einzelnen begrindet (Kapitel
2 der Konfigurationsanalyse 3. Start- und Landebahn). Die Ergebnisse werden,
soweit mdglich, zahlenmaRig quantifiziert und in Form von Tabellen erfasst.
Samtliche Wertungen, die gerade in der zweiten und dritten Untersuchungsstufe
zur Verknipfung der ermittelten Einzelergebnisse erforderlich waren, wurden
durch Bewertungsschemata und Gewichtungsfaktoren aufgedeckt und transpa-
rent gemacht.

3.3.3 Ergebnis der Alternativenprifung

Einwand:

e Wie wird sichergestellt, dass die Variante 5b die Variante mit den geringsten
Belastungen fir Mensch und Umwelt ist?

e Bei geringeren Achsabsténden, die auch noch mit den betrieblichen Belan-
gen vereinbar waren, wirde sich die Gerauschbelastung in ... vermindern.
Die gewahlte Bahnlage 5 b wird deshalb zuriickgewiesen.

Erwiderung:

In einem umfassenden Abwagungsprozess der Vor- und Nachteile verschiedener
Bahnlagen hat sich ergeben, dass mit der Bahnlage 5b die Planungsziele der
Vorhabentragerin mit den nachteilig betroffenen Belangen insgesamt am besten
miteinander in Ausgleich gebracht werden kénnen (vgl. S. 157 ff der Antragsbe-
grindung).
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4. Technische Planung

4.1 Technische Planung Luftseite

4.1.1 Lange der 3. Start- und Landebahn

Einwand:

Die Priufung verstof3t gegen das Verhaltnismafigkeitsprinzip, da weniger ein-
schneidende Madglichkeiten unzulédssig ausgeschieden wurden, wie z. B. eine
deutlich verkirzte 3. Start- und Landebahn (nur ca. 10 % der Luftfahrzeuge ge-
horen der Kategorie "Heavy" an, die auf eine langere Start- und Landebahn an-
gewiesen waren).

Erwiderung:

In der Antragsbegrindung (S. 161 f) wird unter Verweis auf das Gutachten
"Nachweis der erforderlichen Lange der 3. Start- und Landebahn" der Gesell-
schaft fur Luftverkehrsforschung mbH (GfL) erlautert, dass eine Startbahnlange
von 4.000 m erforderlich ist, um das flir einen internationalen Hub-Flughafen er-
forderliche Qualitatsniveau aufrecht erhalten zu kdnnen. Die gepriften Kriterien
"Redundanz", "Einfache und sichere Betriebsablaufe" sowie "Flexibilitat der
Bahnnutzung" kénnten mit einer reduzierten Bahnlénge nicht gewahrleistet wer-
den. Auch wenn — bei einer isolierten Betrachtung des einzelnen Start- oder Lan-
devorgangs — nur einige Luftfahrzeugmuster (insbesondere Flugzeuge der Kate-
gorie "Heavy") eine Bahnlange von 4.000 m bendétigen, wére der Flugbetrieb am
Flughafen Minchen durch diese Einschrankungen insgesamt beeintrachtigt (vgl.
Abschnitt 2.3 des Gutachtens: Komplexitat des Flugbetriebs).

4.1.2 Satelliten-Terminal (Begriffsklarung)

Einwand:
Fur das ebenfalls beantragte Satelliten-Terminal besteht kein Bedarf.

Erwiderung:

Zum in der Einwendung verwendeten Begriff "Satelliten-Terminal” darf folgendes
klargestellt werden: Ein Flughafenabfertigungsgebaude (= Terminal) verfugt Gber
eine landseitige ErschlieBung. Es dient der vollstandigen Abfertigung der Flug-
gaste und weist dementsprechend folgende Abfertigungseinrichtungen auf:
Check-In, Gepackaufgabe und -verteilung, Sicherheitskontrolle und ggf. Zoll- und
Passkontrolle. In einem Terminal werden die Passagiere den zugeordneten War-
terdumen und Gates (Ausgénge) sowie ggf. weiteren nachgelagerten Warterau-
men mit Gate (Satellit) zugefiihrt. Im Gegensatz zu einem Terminal stellt ein Sa-
tellit keine direkte Verbindung zur Landseite her. Vielmehr ist ein Satellit nur tber
ein Terminal erreichbar, dem er als nachgelagerter Warteraum mit zusatzlichen
Gates dient. Zum Bedarf wird auf 4.1.4 verwiesen.

4.1.3 SatellitAl

Einwand:
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Die Lufthansa will gleichzeitig ein 3. Terminal bauen, obwohl derzeit das 1. Ter-
minal erhebliche freie Kapazitaten hat. Die Lufthansa will Terminal 1 aber nicht
nutzen, weil sich die Umsteigezeiten verlangern wirden. Damit werden enorme
Kapazitaten des Flughafens vernichtet.

Erwiderung:

Die Einwendung bezieht sich auf ein "3. Terminal", meint damit jedoch offenbar
die bereits planrechtlich genehmigte Aufstockung (65. Anderungsplanfeststel-
lungsbeschluss der Regierung von Oberbayern vom 20.03.2002) der bestehen-
den Gepacksortierhalle zu einem sog. Satelliten (Satellit A 1). Dabei handelt es
sich jedoch nicht um ein 3. Terminal, sondern um eine Erweiterung des Terminal
2. Der Satellit, der durch einen Tunnel mit dem Terminal 2 verbunden sein wird,
soll lediglich dem Ein- und Aussteigen von bereits eingecheckten und kontrollier-
ten Passagieren und dem Verladen von Gepdack dienen. Er erschliel3t die bislang
nur Uber Busse zu erreichenden Auf3enpositionen.

4.1.4 Notwendigkeit des Satelliten B 1

Einwand:

e Das Terminal 1 weist nach der Eroffnung des Terminals 2 erhebliche Uber-
kapazitaten auf — der Satellit ist Giberfliissig.

e Fir das Satelliten-Terminal besteht schon deshalb kein Bedarf, weil das Ter-
minal 1 nach der Eréffnung des Terminals 2 erhebliche Uberkapazitaten auf-
weist und nur unzureichend ausgelastet wird. Die selbst fir den Planungsfall
im Jahr 2020 prognostizierten Fluggaste kdnnten noch durch Vollauslastung
des Terminals 1 abgewickelt werden.

Erwiderung:

Die Satelliten A 1 (der in Erweiterung des vorhandenen Gepacksortiergebaudes
auf dem Vorfeld Ost bereits luftrechtlich zugelassen ist) und B 1 sind notwendig,
um fur die vorfeldseitige Abfertigung der Luftfahrzeuge, unter Beibehaltung der
bisherigen Standards, die erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen. Allein
Uiber das Terminal 2 ist die Abwicklung von insgesamt 112 Abstellpositionen un-
ter Zugrundelegung eines sicheren, fliissigen und wirtschaftlichen Vorfeldbetrie-
bes nicht mdglich. Die in diesem Fall fir die Abfertigung der Passagiere und des
Gepacks erforderlichen erheblich langeren Fahrstrecken mit einer Vielzahl von
Rollwegkreuzungen sind auch aus Umweltschutzgriinden zu vermeiden. Uber-
dies wirden sich die Standzeiten der abzufertigenden Flugzeuge erheblich ver-
lAngern, womit ein Bedarf an zusatzlichen Flugzeugabstellpositionen und damit
zugleich auch der Vorfeldflache erzeugt wirde.

Abgesehen davon, dass sich der Bedarf der Satelliten aus den Anforderungen
der luftseitigen Flugzeugabfertigung bestimmt, kénnen im Ubrigen die fir den
Planungsfall 2020 prognostizierten Passagierzahlen (von rd. 57,3 Mio Paxe im
Jahr) selbst bei einer Vollauslastung des Terminal 1 nicht in den vorhandenen
Terminals 1 und 2 einschlieBlich dem bereits luftrechtlich zugelassenen Satelliten
A 1 abgefertigt werden: Fur das urspringlich fir rd. 20 Mio. Paxe im Jahr konzi-
pierte Terminal 1 ergibt sich aufgrund seiner dezentralen Konzeption, der raum-
greifenden Umbauten zur Erfillung der europaweit eingefiihrten Anforderungen
zur Erhéhung der Sicherheit im Luftverkehr (insbes. Einrichtungen fur die 100%-
automatische Gepackdurchleuchtung, zusatzliche Sicherheitskontrollstellen, bau-
liche Trennung von Schengen-/Non-Schengen-Verkehren) und der gednderten
Verkehrsstruktur mit deutlichem Rickgang des Umsteigeranteils zwischenzeitlich
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eine planbare Kapazitat von nur noch 17 Mio. Paxe im Jahr. Das Terminal 2 wur-
de fur eine Passagierabfertigungskapazitat von rd. 25 Mio. Paxe geplant, die mit
rd. 23,3 Mio Paxe bereits im Jahr 2007 nahezu erreicht war.

4.1.5 Nutzung von Terminal 1 und Terminal 2

Einwand:

e Eine Vernichtung von Kapazitaten findet auch durch die einseitige Ausrich-
tung der Lufthansa auf Terminal 2 statt: Am Terminal 2 betragt der Umsteige-
ranteil fast 50%, am von der Lufthansa nicht mehr genutzten Terminal 1 sind
jedoch erhebliche Kapazitaten frei, der Umsteigeranteil betragt hier nur etwa
15%.

e Die unbegriundete Einschrankung der Lufthansa auf Terminal 2 darf nicht
langer toleriert werden, auch Terminal 1 muss wieder genutzt werden.

Erwiderung:

Nachdem das Terminal 1 an seine Kapazitatsgrenzen gestof3en war, wurde das
Terminal 2 auf der Grundlage des 48. Anderungs-Planfeststellungsbeschlusses
der Regierung von Oberbayern vom 29.05.1995 errichtet. Die nach der Inbe-
triebnahme von Terminal 2 im Terminal 1 kurzfristig entstandenen freien Kapazi-
taten werden schrittweise mit der stetig ansteigenden Zahl der Fluggaste wieder
aufgefillt.

4.2 Technische Planung von Stral’en und Wegen

4.2.1 Verlust von Lebensraum durch StraRenbau

Einwand:
Durch den Stral3enbau gehen 25 ha Lebensraum verloren. Diese massiven Ein-
griffe sind nicht gerechtfertigt.

Erwiderung:

Im Erlauterungsbericht des Landschaftspflegerischen Begleitplans zu den land-
seitigen Straf3en sind die unvermeidbaren und nicht weiter zu mindernden Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft zusammenfassend dargestellt (siehe
Ordner 9 der Antragsunterlagen, J 020, Kapitel 3.4.6 ). Die in den Antragsunter-
lagen geschilderten StralRen- und WegebaumalRnahmen sind erforderlich, um
das betroffene Straf3ennetz wieder so herzustellen oder auszubauen, dass auch
kinftig die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie eine ausreichende
Leistungsfahigkeit zur Abwicklung des prognostizierten Verkehrsaufkommens
gewabhrleistet ist. Bei der Planung wurde der Flachenverbrauch auf das durch die
Funktionsfahigkeit der Verkehrswege bedingte und nicht vermeidbare Mindest-
malfd beschrankt. Durch den LBP zu den landseitigen Straen wird sichergestellt,
dass alle durch Umbauten bzw. durch die Verlegung von offentlichen Stral3en
und Wegen hervorgerufenen, verbleibenden unvermeidbaren Eingriffe in Natur
und Landschaft durch Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen kompensiert werden
(siehe Ordner 9 und 46).
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4.3 Rohstoffbedarf, Flachenverbrauch

4.3.1 Rohstoffbedarf

Einwand:
4,3 Mio. m®* Boden miiRte abgetragen werden und 8,2 Mio. m® Rohstoffbedarf
waren notig.

Erwiderung:

Aus bautechnischen Griinden missen Bdden abgetragen werden. Zur Herstel-
lung eines tragfahigen Baugrundes sind Rohstoffe (Sande und Kiese) erforder-
lich. Die Planung beriicksichtigt deren mdglichst schonende Gewinnung und ei-
nen bewulRten Umgang mit den nattrlichen Ressourcen.

4.3.2 Flachenverbrauch

Einwand:

Das Ausbauvorhaben beansprucht 1.055 ha Grundflachen innerhalb und aul3er-
halb des bestehenden Flughafengelandes (944 anlagenbedingt, 111 ha bauzeit-
lich bedingt).

Erwiderung:

Die Inanspruchnahme von Flachen ist bei einem Ausbauvorhaben unumganglich.
Die Flacheninanspruchnahme wurde auf das unbedingt notwendige Mal3 redu-
zZiert. Gegeniber dem Planungsstand des Raumordnungsverfahrens konnten er-
hebliche Flachenreduzierungen erzielt werden, die auf S. 144 der Antragsbe-
grindung im Einzelnen erlautert sind.

4.3.2.1 Uberdimensionierte Planung

Einwand:

Die FMG hat auch in den ergdnzenden Unterlagen die Chance vertan, zumindest
eine Verkleinerung der Planung zu prufen. Trotz der gednderten Voraussetzun-
gen wird an der vollig iberdimensionierten Planung festgehalten.

Erwiderung:

Das Ausbauvorhaben entspricht der Zielsetzung des LEP (LEP 2006 mit dem
Ziel B V 1.6.1 (2)) sowie dem Flughafenkonzept der Bundesregierung, das die
Notwendigkeit zum Ausbau der Drehkreuze Frankfurt und Minchen betont. Auch
im Hinblick auf die ,Ergdnzenden Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprog-
nose 2020 fur den Flughafen Miinchen*, die einen entsprechenden Bedarf fur ei-
ne 3. Start- und Landebahn bestatigen, kommt eine Verkleinerung des Vorha-
bens, dessen Flacheninanspruchnahme ohnehin auf das notwendige Mal3 redu-
Ziert ist, nicht in Frage.

Bei der Prifung der jeweils zu einer Planung in Frage kommenden Alternativen
ist auf der ersten Stufe stets das Kriterium malf3geblich, ob und in welchem Malie
die zu untersuchenden Alternativen die Planungsziele der Vorhabentragerin
Uberhaupt erreichen kdnnen. Planungsvarianten, mit denen sich dies nicht ver-
wirklichen lasst, sind im Rechtssinne keine Alternativen und muissen daher nicht
weiter betrachtet werden. Werden die Ziele nur unzureichend erreicht, missen
Abstriche im Hinblick auf deren Erreichung nur gemacht werden, wenn das bean-
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tragte Vorhaben selbst Eingriffe verursacht, die zur Zielerreichung auf3er Verhalt-
nis stehen.

4.3.3 Versiegelung

Einwand:
Durch die 3. Bahn soll eine Flache von 320 ha Boden versiegelt werden.

Erwiderung:

Eine Versiegelung und Beeintrachtigung von Bodenfunktionen ist bei einem Aus-
bauvorhaben unvermeidbar. Die Planungen wurden jedoch so vorgenommen,
dass Eingriffe so weit wie moglich vermieden bzw. minimiert wurden. Unter Be-
achtung der gesetzlichen Vorgaben werden die verbliebenen Beeintrachtigungen
der Bodenfunktionen vollstandig ausgeglichen. Auf die Ausfihrungen des Lan-
despflegerischen Begleitplans (LBP) und der UVS (Teil 10 Schutzgut Boden)
wird Bezug genommen.

5. Wasserwirtschaftliche MalRnahmen

5.1 Allgemeines und Gewéasserneuordnung

5.1.1 Wasserschutz

Einwand:

e Der Wasserschutz ist nicht ausreichend gewahrt. Dies gilt sowohl fir das
Grundwasser als auch fur Oberflachengewasser.

e Durch das Vorhaben sind negative Auswirkungen auf den Wasserhaushalt zu
erwarten.

Erwiderung:

In allen Planungen ist der Schutz des Grundwassers und der Oberflachengewas-
ser durchgehend sichergestellt. Die vorgesehenen MalRnahmen sind ausfuhrlich
in den Antragsunterlagen dargestellt, insbesondere in den Antragsunterlagen zu
den Wasserwirtschaftlichen Ma3nahmen (Ordner 15 ff) sowie in den Planungen
der Stralenentwasserung (Ordner StralRe 19) und der Gelandeaufschittungen
(Ordner 11). In der Umweltvertraglichkeitsstudie sind die Auswirkungen der bean-
tragten Mal3nahmen auf das Schutzgut Wasser beschrieben und bewertet.

5.1.2 Gewasserneuordnung

Einwand:

Es gehen mehrere Hundert ha Lebensraum verloren, 86 ha Gewasser missen
"neu geordnet" werden. Auf 14 km Lange missen Gewasser um- und riickgebaut
werden. Diese massiven Eingriffe sind nicht gerechtfertigt.
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Erwiderung:

Die geplanten MaRnahmen machen eine Neuordnung oberirdischer Gewasser im
Planungsgebiet erforderlich. Dazu missen Gewasser teilweise beseitigt, umge-
staltet bzw. neu hergestellt werden. Alle Eingriffe in den Lebensraum Gewasser,
die nicht vermeidbar sind, werden ausgeglichen. Die Planungen sehen unter Be-
riicksichtigung des Gebotes der Vermeidung bzw. der Verminderung von Eingrif-
fen vor, dass die neuen Gewasser nach naturnahen und 6kologischen Grundsat-
zen gestaltet und daher die vorhandene 6kologische Qualitat Gbertreffen werden.
Der Flughafenneubau hat gezeigt, dass auch nach Realisierung einer grof3en Inf-
rastrukturmaRnahme ein funktionierendes und 6kologisch hochwertiges Gewas-
ser- und Okosystem wiederhergestellt werden kann.

5.2 Grundwasserregelung

5.2.1 Grundwasserhaushalt allgemein

Einwand:

o Das Vorhaben ist wegen irreparabler Eingriffe in den Grundwasserhaushalt
abzulehnen.

e Auch durch die Grundwasserabsenkung wird die uns umgebende Natur ge-
schadigt.

Erwiderung:

Die vorgesehenen MalRnahmen fihren nur zu einer 6rtlichen hydraulischen Ein-
wirkung auf die Grundwasserverhaltnisse. Die Auswirkungen der aus bautechni-
schen und sicherheitsrelevanten Griinden vorgesehenen moderaten Grundwas-
serabsenkung werden mit der in den Antragsunterlagen ausfiihrlich dargestellten
Wiederversickerung weitestgehend minimiert, nachteilige Veranderungen des gu-
ten mengenmalfligen und chemischen Zustands sind ausgeschlossen.

5.2.2 Grundwasserhaushalt Nordliches Erdinger Moos

Einwand:

Die vorgesehenen MalRRnahmen zur Begrenzung der Grundwasserschadigung
halten wir fur nicht ausreichend. Der bereits stark vorbelastete und durch den
Flughafenbau bereits stark verdnderte Grundwasserhaushalt des Nordlichen Er-
dinger Mooses wird weiter massiv geschadigt.

Erwiderung:

Die Grundwasserverhaltnisse nérdlich des Flughafens werden seit Inbetriebnah-
me anhand eines umfangreichen Netzes von Messstellen in qualitativer und
guantitativer Hinsicht Gberwacht. Die Ergebnisse sind in Berichten dokumentiert
und jahrlich den zustandigen Behdrden vorgelegt worden. Sie belegen, dass der
Flughafen auflagengemal3 betrieben wurde und der Grundwasserhaushalt nicht
durch den Flughafen beeintrachtigt wird. Die Planung sieht aus bautechnischen
und sicherheitsrelevanten Griinden eine moderate Absenkung des Grundwas-
sers vor. Mit der in den Antragsunterlagen ausfihrlich dargestellten Wiederversi-
ckerung werden die Auswirkungen weitestgehend minimiert, nachteilige Veran-
derungen des guten mengenmafligen und chemischen Zustands sind ausge-
schlossen. Die ©kologisch wertvollen Niedermoorbereiche des Viehlassmooses
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und der Eittinger Weiher werden durch die geplanten Malinahmen nicht beein-
flusst.

5.2.3 Grundwasserregelung und Grundwasserschwankungen

Einwand:
Die Grundwasserabsenkung soll 0,5 m betragen. Die Grundwasserschwankun-
gen sollen nivelliert werden.

Erwiderung:

Die aus bautechnischen und sicherheitsrelevanten Griinden geplante moderate
Grundwasserabsenkung um rd. 0,5 m bezogen auf den Zentralwasserstand wird
zu Ortlich begrenzten geringflgigen Veranderungen im Grundwasserschwan-
kungsverhalten fuhren, die allerdings bereits in einer Entfernung von wenigen
100 m von der Versickerungsanlage nicht mehr feststellbar sein werden. Das hat
eine vergleichende Auswertung der langjahrig beobachteten
Grundwasserstandsganglinien gezeigt. Bei niedrigen Grundwasserstanden er-
folgt keine Absenkung; das ist technisch sichergestellit.

5.2.4 Grundwasserhaushalt und Bauwasserhaltungen

Einwand:

Grundwasserabsenkungen kénnen laut Planungsunterlagen wahrend der Bauzeit
bis in eine Reichweite von 400 m nach Norden auftreten. Es ist nicht ausge-
schlossen, dass die negativen Wirkungen auf die Hydrologie weiter reichen als in
den Unterlagen angegeben.

Erwiderung:

Die geplanten Mainahmen machen Bauwasserhaltungen erforderlich. Die bean-
tragten Bauwasserhaltungen sehen MalRhahmen und Bauverfahren vor, die die
Reichweiten der Grundwasserabsenkungen so gering wie madglich halten. Die
Ermittlung der Reichweiten erfolgte nach fachlich anerkannten Grundsatzen.

5.2.5 Auswirkung Grundwasserregelung auf landwirtschaftliche Flachen

Einwand:
Die bestehende Grundwasserabsenkung fihrt zu Trockenschaden bei landwirt-
schaftlichen Nutzflachen mit der Folge von ErnteeinbufRen.

Erwiderung:

Eine Beeintrachtigung der landwirtschaftlichen Bodennutzung durch die vorgese-
hene Grundwasserregelung ist nicht zu erwarten. Die aus bautechnischen und
sicherheitsrelevanten Grinden beantragten MaRnahmen zur Grundwasserrege-
lung fihren nur zu einer ortlich begrenzten hydraulischen Einwirkung auf die
Grundwasserverhaltnisse. Die Auswirkungen werden mit der in den Antragsun-
terlagen im Erlauterungsbericht ,Wasserwirtschaftliche MaBnahmen® (Ordner 15,
Kapitel 3) und in Planen detailliert dargestellten Wiederversickerung weitestge-
hend minimiert. Das Wasserwirtschaftsamt Miinchen hat in seiner Stellungnahme
vom 29.02.2008 mitgeteilt, dass das Grundwassermodell und dessen Daten-

55



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

grundlage gepruft wurde, die Modellprognose belastbar ist und zur Beantwortung
wasserwirtschaftlicher Fragestellungen verwendet werden kann.

Auswirkungen auf die landwirtschaftliche Bodennutzung werden sich 6stlich des
Planungsgebietes wegen der dort vorhandenen hohen Flurabstéande nicht erge-
ben. Im Westen der 3. Start- und Landebahn sind ebenfalls keine Auswirkungen
zu erwarten, weil die vorhandenen Versickerungseinrichtungen bestehen bleiben
und auch kunftig weiterbetrieben werden. Nordlich des geplanten Flughafen-
zauns werden die vorgesehenen Versickerungseinrichtungen nachteiligen Aus-
wirkungen vorbeugen. Zudem sind umfangreiche und aufwandige Beweissiche-
rungsmaflinahmen vorgesehen — wie die intensive Beobachtung der Grundwas-
serstande und die von der Landesanstalt fiir Landwirtschaft bereits begonnene
pflanzensoziologische Beweissicherung.

In der Bauphase kdnnen im Zuge der notwendigen Bauwasserhaltungen partiell
kurzzeitig grol3ere Reichweiten auftreten, die jedoch zeitlich als auch ortlich be-
grenzt sein werden und demzufolge keine Auswirkungen auf die landwirtschaftli-
che Bodennutzung erwarten lassen.

5.2.6 Auswirkung Grundwasserregelung auf Gebaude

Einwand:
Die Grundwasserabsenkung wird zu Rissen an meinem Wohnhaus fiihren.

Erwiderung:

Vorhabensbedingte Auswirkungen durch die vorgesehene Grundwasserregelung
auf Gebaude oder Bauwerke sind nicht zu erwarten. Die aus bautechnischen und
sicherheitsrelevanten Griinden beantragten MalRnahmen zur Grundwasserrege-
lung fahren nur zu einer 6rtlich begrenzten hydraulischen Einwirkung auf die
Grundwasserverhaltnisse. Die Auswirkungen werden mit der in den Antragsun-
terlagen im Erlauterungsbericht ,Wasserwirtschaftliche MaRnahmen* (Ordner 15,
Kapitel 3) und in Planen detailliert dargestellten Wiederversickerung minimiert.
Das Wasserwirtschaftsamt Minchen hat in seiner Stellungnahme vom
29.02.2008 mitgeteilt, dass das Grundwassermodell und dessen Datengrundlage
geprift wurde, die Modellprognose belastbar ist und zur Beantwortung wasser-
wirtschaftlicher Fragestellungen verwendet werden kann.

Auswirkungen sind durch die beantragten MalZnahmen nicht zu erwarten, da bei
niedrigen Grundwasserstadnden keine Absenkung erfolgt und die Grundwasser-
stdnde unterstromig des Flughafens auch kinftig innerhalb der bisherigen
Schwankungsbreite liegen werden.

In der Bauphase kénnen im Zuge von notwendigen Bauwasserhaltungen partiell
kurzzeitig groRere Reichweiten auftreten. Dem wird durch eine gezielte Anord-
nung von Versickerungseinrichtungen im Bereich von Gebauden entgegenge-
wirkt werden, wie im Abschnitt 3.5.5 der Erlauterungen ,Wasserwirtschaftliche
MalRnahmen* beschrieben.

5.2.7 Grundwasserneubildung

Einwand:

Der hohe Versiegelungsgrad verursacht erhebliche Grundwasserprobleme:

- Durch die Versiegelung kommt es auf den betroffenen Flachen zu einem Ver-
lust der Funktion der Grundwasserneubildung und Regenwasserspeicherung. Ei-
ne Kompensation durch Versickerung des Grundwassers an anderer Stelle ist
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nur teilweise maoglich, da jedenfalls im Winter das belastete Abwasser zur Klaran-
lage Eitting abgefiihrt werden soll.

- Ferner kommt es zu einer Veranderung des Grundwasserstromes an den Kies-
gruben, die mit Material geringerer Bodendurchlassigkeit verftllt werden.

Erwiderung:

Der o6rtliche Wasserhaushalt wird durch die MaRnahmen und die geringflgig ver-
anderte Grundwasserneubildung nicht wesentlich beeinflusst.

Die Versiegelung und Neugestaltung von Flachen bewirkt eine Veranderung der
Versickerungsmadglichkeiten von Niederschlagswasser. Berechnungen ergaben
eine Reduzierung der Grundwasserneubildung um rd. 10 I/s (Jahresmittelwert),
wie das in den Antragsunterlagen im Erlauterungsbericht (Kapitel 3.7.4 im Ordner
15) der ,Wasserwirtschaftlichen MaRnahmen“ dargestellt und erlautert ist. Das ist
bezogen auf den gesamten Grundwasserabfluss unter dem geplanten 3. S/L-
Bahnsystem deutlich untergeordnet. Zudem wirken die vorgesehenen Ableitun-
gen in oberirdische Gewasser, z.T. auch Uber Behandlungsanlagen, durch die In-
teraktion von Grundwasser und Oberflachengewassern sowie eine geringere
Evapotranspiration einer verringerten Grundwasserneubildung entgegen.

Das Wasserwirtschaftsamt Muinchen gibt in seiner Stellungnahme vom
29.02.2008 auf Grundlage einer eigenen Vergleichsberechnung ein jahrliches
Defizit von rd. 13 I/s an und bestétigt damit die Grolenordnung der in den An-
tragsunterlagen vorhandenen Zahlen.

5.3 Entwasserung

5.3.1 Schutz vor Gewasserverunreinigungen

Einwand:
Eine dauerhafte Belastung des Grundwassers und der FlieRgewasser z.B. durch
Enteisungsmittel oder andere Verunreinigungen ist nicht auszuschlief3en.

Erwiderung:

Die im Planfeststellungsantrag vorgesehenen Malinahmen zum Schutz der Ge-
wasser, die insbesondere im Nachweis der Unschadlichkeit beim Einsatz chemi-
scher Enteisungsmittel zur Flachen- und Flugzeugenteisung (Ordner 38) darge-
stellt sind, stellen sicher, dass eine Verunreinigung von Grundwasser und Ober-
flachengewassern durch Enteisungsmittel vermieden wird.

5.4 Wasserversorgung

5.4.1 Wasserversorgungsanlagen / Wasserschutzgebiete

Einwand:

Die Gemeinde beflrchtet eine Beeintrachtigung ihrer Trinkwasserversorgung
durch den wachsenden Betrieb des Flughafens, insbesondere durch Schmutz-
eintrag von den Bahnen und dem Vorfeld.

Erwiderung:
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Die geplanten MalRBhahmen stellen keine Geféahrdung fir die 6ffentliche Wasser-
versorgung oder fir Wasserversorgungsanlagen dar.

Die Basis des Trinkwasserschutzes bilden vorbeugende MalRhahmen in Form
des allgemeinen flachendeckenden Gewasserschutzes (u.a. WHG, BayWG) und
der rdumlich begrenzten besonderen Vorsorge, insbesondere zur Sicherung der
Trinkwasserqualitét (Wasserschutzgebietsverordnung). Diese MalRBhahmen wer-
den auf Grundlage der gegebenen geologischen und hydrogeologischen Rand-
bedingungen, der vorhandenen Nutzungen und mdglicher sonstiger Einfliisse
festgelegt und entsprechende Wasserschutzgebiete ausgewiesen.

Die geplanten MaRnahmen als auch bereits der bestehende Flughafen haben
keine Auswirkung auf Geologie, Hydrogeologie und Nutzung in vorhandenen
Wasserschutzgebieten oder in Einzugsgebieten und damit auch keine Auswir-
kungen auf die Wassergewinnung oder auf sonstige Einrichtungen fur die offent-
liche Wasserversorgung. Auch sind keine wasserwirtschaftlichen Vorrang- oder
Vorbehaltsgebiete betroffen. Das hat das Wasserwirtschaftsamt Miinchen in sei-
ner Stellungnahme vom 29.02.2008 (Abschnitt 4.1) bestatigt.

5.4.2 Auswirkungen von Abgasimmissionen auf Wasserversorgung

Einwand:

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass das Vorhaben erhebliche Auswir-
kungen auf die (Trink-) Wasserversorgung der Gemeinde haben wird. Durch die
erhebliche Zunahme der Flugbewegungen infolge der Inbetriebnahme einer 3.
Start- und Landebahn steigt auch die Anzahl der Uberfliige tiber das Trinkwas-
sereinzugsgebiet der Gemeinde. Dabei werden je Start- und Landevorgang ca.
3.400 | Kerosin verbrannt. Damit wird die Schadstoffbelastung fir das Grund-
wasser, und damit im Ergebnis fir das Trinkwasser, erheblich steigen.

Erwiderung:

Relevante Beeintrachtigungen der offentlichen Wasserversorgung durch vorha-
bensbedingte Schadstoffemissionen sind nicht zu erwarten. Die Ergebnisse der
Lufthygienischen Untersuchung (Ordner 42 der Antragsunterlagen) zeigen fir al-
le untersuchten Szenarien (Ist-Zustand, Prognosenulifall und Planungsfall), dass
die flughafeninduzierten Immissionsbeitrége bereits im naheren Flughafenum-
land nur von untergeordneter Bedeutung fir die Luftschadstoffsituation sind. Der
Eintrag von Schadstoffen in das Grundwasser durch die vorhabensbedingte Zu-
nahme des Flugverkehrs wird keine Auswirkung auf die Trinkwassergewinnung
haben. Die umfangreichen Beobachtungs- und UberwachungsmaRnahmen der
offentlichen Trinkwassergewinnung in der Vergangenheit bestatigen ferner, dass
der Flugverkehr keine Auswirkungen verursacht hat.
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6. Larmauswirkungen

6.1 Fluglarm Bestand

6.1.1 Neue Rechtslage — Darstellung von Fluglarmbetroffenheiten

Einwand:

Eine neue Rechtslage hat zu einer veranderten Darstellung der Larmbetroffen-
heiten im Vergleich zum Raumordnungsverfahren gefiihrt — an der tatséchlichen
zusatzlichen Larmbelastung hat sich aber dadurch nichts geandert.

Erwiderung:

Der vorhandene und kinftig zu erwartende Fluglarm wird mit dem neuen Flug-
larmgesetz 2007 zu Gunsten der Betroffenen rechnerisch héher ermittelt als vor-
her:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber in § 2
Abs. 1 und Abs. 2 Nr. 1 die Einrichtung von Larmschutzbereichen mit zwei Tag-
Schutzzonen und einer Nacht-Schutzzone fur neue oder wesentlich baulich er-
weiterte Flugplatze verbindlich geregelt. Die mit dem Anderungsantrag vorgeleg-
te Schalltechnische Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung
— legt diese gesetzlichen Vorgaben zu Grunde. Dies gilt ebenso hinsichtlich der
gesetzlichen Vorgaben (§ 3 Abs. 1 i.V.m. der Anlage zu § 3 Abs. 1 FluglarmG)
Uber die rechnerische Ermittlung der Larmbelastung. Diese "neue Rechtslage"
hat neben einer Anderung der Kriterien zur Einrichtung von Larmschutzbereichen
auch zu einer Anderung der rechnerischen Ermittlung dieser Werte gegeniiber
dem Fluglarmgesetz aus dem Jahre 1971 gefiihrt. Hierzu zahlt insbesondere die
Berucksichtigung der Betriebsrichtungsverteilung (sog. 3-Sigma-Regelung) sowie
die Berticksichtigung des nunmehr dem Flugverkehr zuzurechnenden Rolllarms.
Insgesamt flihren diese und weitere Vorgaben der Berechnungsvorschriften da-
zu, dass sich — bei gleichem Flugbetrieb — gegeniber friheren Berechnungen
hohere Larmwerte ergeben. Den detaillierten Erlauterungen der Schalltechni-
schen Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — ist zu ent-
nehmen, dass allein die sog. 3-Sigma-Regelung am Flughafen Miinchen um bis
zu 1,7 dB(A) hohere Werte ergibt. Die Fluglarmbetroffenen genie3en damit nach
der neuen gesetzlichen Regelung einen besseren Schutz als zuvor, da die Beur-
teilungspegel fir die Einrichtung der Larmschutzbereiche nach § 2 Abs. 1 und 2
Fluglarmgesetz schneller als friher erreicht werden.

6.1.2 Vorhandene Fluglarmbelastung

Einwand:

e Der Fluglarm ist schon heute eine erhebliche Belastung fir mich.

e Selbst mit Wohnsitz fernab des Flughafens haben sich dort die Uberflige
durch Warteschleifen o.a. in den letzten Jahren deutlich und spirbar gestei-
gert.

Erwiderung:
Zum Schutz vor unzumutbaren L&rmbelastungen in der Umgebung des Ver-
kehrsflughafens Miinchen hat der Planfeststellungsbeschluss vom 08.07.1979 in
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der Fassung seiner Anderungen die erforderlichen Schutzauflagen verfiigt. Die
Rechtmaligkeit dieser Schutzauflagen ist von den Gerichten ebenso wie die
RechtmaRigkeit der von der Regierung von Oberbayern verflgten Betriebsrege-
lungen, insbesondere der Nachtflugregelung fur den Verkehrsflughafen Min-
chen, bestatigt worden.

6.1.3 Umfang der Larmschutzzonen

Einwand:
Die ausgewiesenen Schutzzonen um den Flughafen sind zu klein bemessen, da
sie die groRReren Ortschaften wie Freising, Wartenberg und Erding aussparen.

Erwiderung:

Die von der Planfeststellungsbehérde verfigten SchutzmalRnahmen einschliel3-
lich der im Planfeststellungsbeschluf? ausgewiesenen Schutzzonen sind Gegen-
stand gerichtlicher Uberprifungen gewesen und gerichtlich bestatigt worden.

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber die Ein-
richtung von Larmschutzbereichen verbindlich neu geregelt. Hiernach ist durch
Rechtsverordnung der Landesregierung ein L&rmschutzbereich fur neue oder
wesentlich baulich erweiterte Flugplatze mit zwei Tag-Schutzzonen und einer
Nacht-Schutzzone festzusetzen, der die Gebiete umfasst, in denen der durch
Fluglarm hervorgerufene aquivalente Dauerschallpegel (LAeq) bzw. der haufig-
keitsbezogene Maximalpegel (LAmax) bestimmte Pegelwerte aulRen Ubersteigt.

Die Tag-Schutzzonen werden durch folgende Werte bestimmt:
Tag-Schutzzone 1: LAeq,Tag = 60 dB(A),
Tag-Schutzzone 2: LAeq,Tag = 55 dB(A).

Die Nacht-Schutzzone wird durch folgende Werte bestimmt:
Nacht-Schutzzone: a) bis zum 31.12.2010:
LAeq,Nacht = 53 dB(A),
LAmax = 6 mal 57 dB(A) (Pegel im Rauminnern),
b) abdem 01.01.2011:
LAeq,Nacht = 50 dB(A),
LAmax = 6 mal 53 dB(A) (Pegel im Rauminnern).

Bei dem in 8 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm festgelegten
Maximalpegel LAmax handelt es sich um einen Pegel im Rauminnern, der unter
Abzug von 15 dB(A) fur den entsprechenden Pegelunterschied zwischen innen
und aufRen ermittelt wird.

Die ausgelegten Planunterlagen weisen die Larmschutzbereiche (zwei Tag-
Schutzzonen und eine Nacht-Schutzzone) aus, die dem ab 07.06.2007 geltenden
novellierten Fluglarmgesetz, 8 2 Abs. 1, Abs. 2 Nr. 1, entsprechen. Die mit dem
Anderungsantrag vorgelegte Schalltechnische Untersuchung legt diese gesetzli-
chen Vorgaben zu Grunde. Dies gilt ebenso hinsichtlich der gesetzlichen Vorga-
ben (8 3 Abs. 1i.V.m. der Anlage zu § 3 Abs. 1 FluglarmG) uber die rechnerische
Ermittlung der Larmbelastung.

6.1.4 Larmreduzierung am Flughafen Minchen

Einwand:
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Der dramatische Anstieg der flugbetriebsbedingten Larmbelastungen tags und
nachts ist mit den Vorgaben der landesplanerischen Beurteilung der Regierung
von Oberbayern vom 21.02.2007 in Maf3gabe Nr. Il. 5.2 und 5.3 nicht in Einklang
zu bringen. Im Gegenteil, nach den landesplanerischen Vorgaben soll die Zu-
nahme des Fluglarms im Flughafenumland in Folge der Erweiterung durch die
geplante Start- und Landebahn "mdglichst gering" gehalten werden.

Erwiderung:
Die MalRgaben Nr. Il. 5.2 und 5.3 der landesplanerischen Beurteilung der Regie-
rung von Oberbayern vom 21.02.2007 lauten:

II. 5.2 In einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren ist sicherzustellen,
dass durch geeignete bauliche und betriebliche MaRnahmen der Flug-
betrieb so gestaltet wird, dass eine Zunahme des Fluglarms im Flugha-
fenumland in Folge der Erweiterung durch die geplante Start- und Lan-
debahn mdoglichst gering gehalten wird.

[I.5.3 Die Nutzung der 3. Start- und Landebahn ist zur Abwicklung des
Nachtflugverkehrs ausschlie3lich in Notsituationen, in meteorologi-
schen Ausnahmesituationen oder beim Ausfall einer der bestehenden
Bahnen vorzusehen; im Ubrigen bleiben die Beschrankungen durch
die aktuelle Nachtflugregelung davon unberihrt.

Die Flughafen Minchen GmbH hat ihrer Planung eine Konfigurationsanalyse mit
dem Ziel der Minimierung der Auswirkungen des Flugbetriebes auf der 3. Start-
und Landebahn zu Grunde gelegt. Der Larmauswirkung wurde hierbei die zweit-
starkste Gewichtung zugewiesen. Lediglich die Inanspruchnahme bebauter
Grundstticke wird in der Konfigurationsanalyse starker gewichtet.

Larmbewusste Planung findet zudem durch das Luftfahrt-Bundesamt und die
Deutsche Flugsicherung unter Beteiligung der Fluglarmkommission fir den Flug-
hafen Minchen nach § 32 b LuftVG statt, die — wie in der Mal3gabe Nr. Il. 5.4 der
landesplanerischen Beurteilung angesprochen — bei der Planung der Flugverfah-
ren neben den Flugsicherheitsbelangen auch den Larmschutzbelangen der Be-
volkerung Rechnung zu tragen haben. Larmbewusste Planung ist ferner den
Kommunen aufgegeben, die bei der vorsorgeorientierten Siedlungsplanung unter
Umstanden die Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes und die erganzen-
den landesrechtlichen Bestimmungen des LEP Bayern zu beachten haben.

Auch im standigen Betrieb rdumt die Flughafen Minchen GmbH den L&arm-
schutzbelangen einen hohen Stellenwert ein. So verpflichtet sie alle Luftfahr-
zeughalter in Teil Il Nr. 2.2 der Flughafenbenutzungsordnung fiir den Flughafen
Munchen (FBO), Gerauschbelastigungen durch Triebwerke auf das unvermeid-
bare Mindestmall zu beschrénken. Dies gilt insbesondere fir die Zeiten der
Flugbeschrankung.

Im Vollzug der Betriebsregelungen der luftrechtlichen Genehmigung und der
Planfeststellung darf am Flughafen Minchen zudem bei Landungen Schubum-
kehr nur in dem Umfang angewendet werden, in dem dies aus Sicherheitsgrin-
den erforderlich ist und wartungsbedingte Triebwerksprobeldufe sind nur in dem
hierfiir vorgesehenen Triebwerksprobelaufstand (Larmschutzanlage) zulassig.
Ferner durfen Luftfahrzeuge in oder aus dem Triebwerksprobelaufstand, den
Wartungs- und Unterstellhallen sowie Werkstéatten nicht mit eigener Kraft und im
Bereich der Vorfelder nur mit der erforderlichen Mindestdrehzahl der Triebwerke
gerollt werden (FBO Il Nr. 2.3). SchlieRlich férdert die Flughafen Miinchen GmbH
durch die Erhebung larm- und emissionsabhéngiger Flughafenentgelte die An-
schaffung und den Einsatz leiserer Flugzeugmuster. Insoweit wird den Mal3ga-
ben Nr. 1l. 5.1, 5.2 und 5.5 der landesplanerischen Beurteilung Rechnung getra-
gen. Der Maf3gabe Nr. Il. 5.3 der landesplanerischen Beurteilung ist durch die
Beschrankung der Nutzung der 3. Start- und Landebahn zur Nachtzeit auf die in
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der MaRRgabe aufgefuhrten Ausnahmetatbestande Rechnung getragen (vgl. dazu
auch 6.5.1).

Verbleibende Auswirkungen werden abschlieBend durch das novellierte Flug-
larmgesetz (FluglarmG) bewaltigt, nach dem die Flughafen Minchen GmbH den
Eigentiimern der innerhalb der Tag-Schutzzone 1 bzw. der Nachtschutzzone ge-
legenen Wohngebaude und der besonders schutzbedirftigen Einrichtungen nach
Mal3gabe des novellierten FluglarmG und seiner Ausfuihrungsvorschriften die
Aufwendungen fur erforderliche bauliche SchallschutzmalBhahmen zur Vermei-
dung erheblicher fluglarmbedingter Belastigungen und Schlafstérungen zu erstat-
ten haben wird.

6.1.5 Messung von Fluglarm

Einwand:
Kontrollimessungen werden nur vom Flughafenbetreiber selbst durchgefiihrt, wo-
durch eine unabhangige Kontrolle der Einhaltung nicht gewahrleistet ist.

Erwiderung:

Die Flughafen Miinchen GmbH ist als Flughafenunternehmer nach § 19 a Satz 1
LuftvVG verpflichtet, eine Fluglarmmessanlage einzurichten und zu betreiben, mit
der die Gerausche an- und abfliegender Luftfahrzeuge fortlaufend gemessen und
registriert werden. Dementsprechend werden 16 ortsfeste Messstellen betrieben,
deren Standorte mit der Genehmigungsbehérde und der Fluglarmkommission
abgestimmt und im Umkreis von 20 km um den Flughafen vorwiegend mit dem
geringsten Abstand zu den An- und Abflugrouten den Wohnsiedlungen angeord-
net sind. Gemal § 19 a Satz 2 LuftVvG werden die Mess- und Auswertungser-
gebnisse der Genehmigungsbehdrde und der nach 8 32 b LuftVG gebildeten
Fluglarmkommission fiir den Flughafen Miinchen mitgeteilt. Durch die Veréffentli-
chung der Mess- und Auswertungsergebnisse im Internet werden die Fluglarm-
berichte der Flughafen Miinchen GmbH der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt.
Die Standorte der ortsfesten Messstellen wurden und werden in Absprache mit
der Fluglarmkommission festgelegt.

Darlber hinaus fuhrt die Flughafen Minchen GmbH regelméf3ig mobile Messun-
gen an Standorten durch, an denen keine stationaren Messanlagen Auskunft
Uber die Fluglarmsituation geben. Die Standorte der mobilen Messungen werden
vor Beginn der Messung mit den jeweiligen ortlichen Vertretern (Gemeinde, Stadt
oder Landkreis) abgestimmt und kénnen Uber diese auch beantragt werden.

6.1.6 Verweis auf Schalltechnische Untersuchung allgemein (2010)

Einwand:

Der Fluglarm ist heute schon eine erhebliche Belastung. Durch eine dritte Start-
bahn wirde sich die Situation zusatzlich deutlich verschlechtern. In einzelnen
Ortschaften ware der Dauerschallpegel doppelt so hoch wie in den derzeit am
starksten betroffenen Gemeinden.

Erwiderung:

Die Schalltechnische Untersuchung — Teil A: Fluglarm — vom 15.03.2010 hat die
flugbetriebsbedingte Larmbelastung fur die drei Szenarien Referenzjahr 2008,
Prognosenulifall 2020 und Planungsfall 2020 untersucht und dargestellit.
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Die Bilder SAL_A 08 und SAL_A_09 zeigen die Differenz in der Fluglarmbelas-
tung zwischen dem Prognosenullfall (Situation ohne 3. Start- und Landebahn im
Jahr 2020) und dem Planungsfall (Situation mit der 3. Start- und Landebahn im
Jahr 2020). Je nach Lage eines Anwesens kommt es danach im Planungsfall zu
einer Erhohung, keiner wesentlichen Anderung oder zu einer Verminderung des
Larmpegels gegeniber dem Prognosenulifall. Dartuber hinaus hat die Schalltech-
nische Untersuchung 112 Einzelpunkte untersucht und hierfiir die jeweilige flug-
betriebsbedingte Larmbelastung detailliert dargestellt.

Das im Juni 2007 novellierte Fluglarmgesetz hat Larmwerte zur Ausweisung von
Larmschutzbereichen verfugt. Dementsprechend hat die FMG den Larmschutz-
bereich fur neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze mit seinen
Schutzzonen (Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie Nacht-Schutzzone) gleichfalls
ermitteln lassen und dem Planfeststellungsantrag beigegeben.

Der gebotene Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, er-
heblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm ist im Pla-
nungsfall durch das novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550)) sichergestellt.

6.2 Flugrouten

6.2.1 Annahmen zu Flugrouten, Flugzeugmix und Bahnbelegung

Einwand:

Es ist zu berlcksichtigen, dass genaue Aussagen Uber die Betroffenheiten man-
gels der erforderlichen Angaben (u. a. keine Festlegung der Flugrouten und des
Flugzeugmixes sowie der Belegung der nérdlichen Bahnen) noch gar nicht erfol-
gen kdnnen.

Erwiderung:

Gemal 8§ 3 Abs. 1 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550) ist der &quivalente Dauer-
schallpegel LAeq,Tag fur die Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie der aquivalente
Dauerschallpegel LAeq,Nacht und der Maximalpegel LAmax fir die Nacht-
Schutzzone unter Beriicksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren
Flugbetriebs nach der Anlage zu diesem Gesetz zu ermitteln.

Die Daten Uber den Flugbetrieb eines bestehenden Flugplatzes erfassen die
Streuung der Nutzungsanteile der einzelnen Betriebsrichtungen, indem fiir jede
Start- und Landebahn die Nutzungsanteile in den zurlickliegenden zehn Kalen-
derjahren getrennt fir die Zeitrdume Tag und Nacht sowie getrennt fur Start und
Landung angegeben werden.

Jede Berechnung einer kunftigen flugbetriebsbedingten Larmbelastung kann
hiernach nur auf Annahmen u. a. zu den Flugrouten, dem Flugzeugmix und der
Bahnbelegung basieren. Die in der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A:
Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — berlcksichtigten An- und Abflugrouten
sind von der DFS als plausibel bestétigt worden. Zu den Einzelheiten des allge-
mein ublichen und bewahrten Vorgehens wird auf die Schalltechnische Untersu-
chung — Teil A — (insbes. Kapitel 4) Bezug genommen.
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6.2.2 Festlegung von Flugrouten

Einwand:

e Die Stadt... stimmt dem Vorhaben nur zu, wenn beim zukiinftigen Betrieb, so
wie bisher, ein Uberflug des Stadtgebietes vermieden wird.

o Es wird gefordert, dass der Stadtteil ... nicht Uberflogen werden darf, um die
Larmbelastigungen fur die Burger gering zu halten.

Erwiderung:

Die Untersuchung der Auswirkungen des Vorhabens, insbesondere der Larmbe-
lastung, erfolgte unter Beriicksichtigung von Art und Umfang des voraussehba-
ren Flugbetriebs. Dies umfasst plausible Annahmen hinsichtlich der Flugrouten
im Planungsfall. Die rechtsverbindliche Festlegung von Flugrouten erfolgt (u.a.
Flugwege, Flughohen und Meldepunkte) durch Rechtsverordnung nach § 27a
Abs. 2 Satz 1 LuftvVO durch das Luftfahrt-Bundesamt. Hierbei haben gemaR §
29b Abs. 2 LuftVG die Luftfahrtbehérden und die fir die Flugsicherung zustandi-
ge Stelle auf den Schutz der Bevdlkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwir-
ken. Bei wesentlichen Anderungen, etwa neuen Flugrouten, anderen Routenver-
lAufen etc. werden Alternativen betrachtet, in der Fluglarmkommission nach §
32b LuftVG beraten, im Rahmen einer Abwagung die optimale Route identifiziert
und zum né&chsten festgelegten Veréffentlichungsdatum in Kraft gesetzt.

Die Kommission ist berechtigt, der Genehmigungsbehdrde sowie der fir die
Flugsicherung zusténdigen Stelle MaRnahmen zum Schutz der Bevilkerung ge-
gen Fluglarm oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge
in der Umgebung des Flugplatzes vorzuschlagen. Halt die Genehmigungsbehor-
de oder die fir die Flugsicherung zustandige Stelle die vorgeschlagenen Maf3-
nahmen nicht fir geeignet oder nicht fir durchfuhrbar, so teilt sie dies der Kom-
mission unter Angabe der Griinde mit.

Der Kommission sollen gem. § 32b Abs. 4 LuftVG angehdéren: Vertreter der vom
Fluglarm in der Umgebung des Flugplatzes betroffenen Gemeinden, Vertreter
der Bundesvereinigung gegen Fluglarm, Vertreter der Luftfahrzeughalter, Vertre-
ter der fur die Flugverkehrskontrolle zustéandigen Stelle, Vertreter des Flugplatz-
unternehmers, Vertreter der von der Landesregierung bestimmten obersten Lan-
desbehorden. In die Kommission kdnnen weitere Mitglieder berufen werden, so-
weit es die besonderen Umstande des Einzelfalles erfordern.

6.2.3 Flugroutenabweichungen im Realbetrieb

Einwand:

Die von der FMG in den Planen gezeigten An- und Abflugrouten sind Idealrouten.
Die tatsachlichen Flugrouten sind bei der deutschen Flugsicherung zu sehen, sie
zeigen eine sehr breite Streuung der Flugrouten. Schon heute sind Raume stark
durch Larm belastet, die laut den offiziellen Flugrouten gar nicht belastet sein
durften.

Erwiderung:

Zustandig fur die Flugfuhrung ist die Deutsche Flugsicherung (DFS). Diese weist
den Piloten den zu fliegenden Flugweg (in der Regel Flugrouten) an und Uber-
wacht die Einhaltung. Abweichungen von angewiesenen Flugwegen seitens der
Piloten sind nur in Ausnahmesituationen (z.B. Gewitter, Notfall) nach vorheriger
Absprache mit dem Fluglotsen zulassig.
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Die in der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larm-
belastung — bertcksichtigten An- und Abflugrouten sind von der DFS als plausi-
bel bestatigt worden. Das der Schalltechnischen Untersuchung zu Grunde geleg-
te Berechnungsverfahren der AzB (Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbe-
reichen) schreibt die Beriicksichtigung der seitlichen Abweichung der Flige von
den festgesetzten Flugstrecken vor. Hierzu wird jeder Flugstrecke ein Flugkorri-
dor mit einer bestimmten Korridorbreite zugeordnet. Innerhalb der Korridore wird
der Anteil der Flugbewegungen von der Flugstrecke als Korridormittellinie nach
aufRen hin abnehmend berticksichtigt. Die prozentuale Verteilung ist in der AzB
vorgeschrieben.

Die Schalltechnische Untersuchung berticksichtigt die tatsachlichen Flugrouten
einschlieBlich deren Streuung durch die Verwendung von zwei Fluglarmberech-
nungsmodellen. Wahrend der Modellierungsansatz Typ 1 die nach dem Luft-
fahrthandbuch Deutschland beschriebenen Instrumentenabflugstrecken ein-
schlieBBlich der o. g. Korridorbreiten beriicksichtigt, wurden fir den Modellie-
rungsansatz Typ 2 auf der Grundlage vorliegender Radaraufzeichnungen jeweils
zusatzlich die haufig genutzten "Direct-Routing Abflugstrecken” sowie die Ge-
genanfliige und die Eindrehbereiche der Instrumentenanflugstrecken modellhaft
nachgebildet. Weitere Einzelheiten sind der Schalltechnischen Untersuchung —
Teil A — unter Nr. 2.1.1, S. 14 ff zu entnehmen. Von den mit diesen Modellie-
rungsansatzen errechneten akustischen KenngréRen liegen die jeweils héheren
den weiteren akustischen Auswertungen zu Grunde.

6.2.4 Flugrouten bei Gewittern

Einwand:
Bei schweren Gewittern fliegen die Maschinen derart im Niederflug, dass wir
beim Uberflug unseres Hauses durch betrachtlichen Larm betroffen sind.

Erwiderung:

In Zeitrdumen, in denen Gewitterzellen im Verlauf der geplanten Flugroute vor-
handen oder zu erwarten sind, kénnen Abweichungen von den veré6ffentlichten
Routen aus Grunden der Flugsicherheit erforderlich werden. Aufgrund der Not-
wendigkeit eines weitrdumigen und rechtzeitigen Ausweichens kann dabei nicht
ausgeschlossen werden, dass im Einzelfall Ortschaften tberflogen werden, ob-
wohl dort (vom Boden aus) kein Gewitter erkennbar ist. Auf die La&rmbeurteilung
der nach Fluglarmgesetz zu beurteilenden verkehrsreichsten sechs Monate eines
Jahres haben diese aus Sicherheitsgriinden geflogenen Flugwege keinen rele-
vanten Einfluss.

6.2.5 Einhaltung von Flughdhen

Einwand:
Im Ubrigen kann durch Beobachtung leicht festgestellt werden, dass angeordne-
te Flughthen nicht eingehalten werden, sondern eher Tiefflligen gleichen.

Erwiderung:

Die von der Flugsicherung angeordneten Flughthen sind von den Piloten einzu-
halten. Abweichungen hiervon sind nur in Notfallen zulassig und muissen der
Flugsicherung unverziiglich mitgeteilt werden. Die Flughthen sowie die verwen-
deten Verfahren fir An- und Abfliige (z.B. Anflugwinkel von 3°, Beachtung der
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Hindernisfreiheit beim Abflug) tragen zentralen Belangen der Flugsicherheit
Rechnung. Die An- und Abflugverfahren am Flughafen Minchen entsprechen na-
tionalem und europdischem Recht, der internationalen Praxis und bertcksichti-
gen die Regularien der ICAO (International Civil Aviation Organization).

6.2.6 Flugrouten der Larm-Neuberechnung 2010

Einwand:
Auch die Neuberechnung basiert auf angenommenen, nicht amtlich festgelegten
Flugrouten.

Erwiderung:

Die Ermittlung der Larmbelastung hat nach § 3 Abs. 1 des FluglarmG unter Be-
ricksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs zu erfol-
gen. Die Beschreibung der Flugstrecken zur Larmberechnung basiert dabei auf
den Flugrouten des Luftfahrthandbuches sowie Flugspuraufzeichnungen der
Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS). Hierzu wurden von der DFS zur Verfi-
gung gestellte Daten des Flugwegaufzeichungssystems FANOMOS der An- und
Abflige des Zeitraums Mai bis Oktober 2008 einer umfangreichen Analyse un-
terzogen und der Bestimmung von Korridorbreiten zu Grunde gelegt.

Da es in der flugbetrieblichen Praxis vorkommt, dass der Luftfahrzeugftihrer von
der Flugsicherung bestimmte Kursanweisungen Uber Sprechfunk erhalt ("Radar-
vectoring") und dariber hinaus die Mdglichkeit besteht, dass der Flugsicherungs-
lotse dem Luftfahrzeugfiihrer die Genehmigung erteilt, auf dem kirzesten Weg
zum nachsten Navigationspunkt zu fliegen ("Direct Routing"), wurde ausgehend
von vorliegenden Radaraufzeichnungen in den Datenerfassungssystemen das
Abflugstreckensystem um haufig genutzte "Direct-Routing-Abflugstrecken" (Mit-
tellinie und Korridor) erganzt.

Da bei der Inbetriebnahme einer weiteren Start- und Landebahn an einem beste-
henden Flugplatz generell eine Anderung des Flugroutenmodells dahingehend
erforderlich ist, dass entsprechende An- und Abflugrouten von bzw. zu dieser
Bahn gefuhrt werden, basiert das Flugroutenmodell fiir den Planungsfall auf dem
Modell des bestehenden Zwei-Bahn-Systems. Diesem wurden die voraussehba-
ren Flugrouten von bzw. zur geplanten 3. Start- und Landebahn hinzugeftigt, wo-
bei bekannte und absehbare wesentliche Anderungen, die durch den Ausbau zu
erwarten sind, bertcksichtigt wurden. Das gemal der Anleitung zur Datenerfas-
sung Uber den Flugbetrieb (AzD) erstellte Datenerfassungssystem (DES) wurde
von der Deutschen Flugsicherung GmbH hinsichtlich der Flugstrecken und Flug-
verfahren validiert.

6.2.7 Flugrouten der Internationalen Flugsicherung IFS

Einwand:

Das Larmgutachten zum Planfeststellungsantrag bericksichtigt mit den darin
ausgewiesenen Larmkonturen (Isophonen) die von der Internationalen Flugsiche-
rung IFS vorgegebene Abdrehroute nach Norden bei Weststarts nicht. Damit sind
die von der FMG bisher genannten Werte zum aquivalenten Dauerschallpegel fur
die sudlichen Stadtteile Freisings zu niedrig angesetzt und somit falsch.
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Erwiderung:

Eine internationale Flugsicherung (IFS) ist der FMG nicht bekannt, ebenso wenig
etwaige Vorgaben zu Abflugrouten. Fur die Flugsicherung im Gebiet der Bundes-
republik Deutschland ist die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) zustandig.
Das den Fluglarmberechnungen gem. 1. Fluglarmschutzverordnung (1. FlugLSV)
zu Grunde gelegte Datenerfassungssystem ist von der DFS hinsichtlich der Flug-
verfahren und Flugstrecken validiert.

Die der Gesamtkonfiguration zu Grunde liegende An- und Abflugstruktur (Flug-
routen, Abdrehpunkte, Sicherheits- und Staffelungsabstéande, Anfluggeschwin-
digkeiten, Anflugwinkel) entspricht vollumfanglich den geltenden Flugsicherheits-
techniken und -rechtlichen Anforderungen. Die entsprechende Simulation zur be-
trieblichen Funktionalitéat wurde von der DFS als fachlich zustandige und kompe-
tente Einrichtung durchgefihrt. Sie bestatigt, dass alle aktuell geltenden Vorga-
ben berticksichtigt und eingehalten sind.

6.3 Methodik zur Ermittlung des Fluglarms

6.3.1 Darstellung der Betroffenheiten zwischen 50 und 55 dB(A)

Einwand:
Die Betroffenheiten in der Zone > 50 dB(A) werden im Gegensatz zum Rau-
mordnungsverfahren nicht mehr dargestellit.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber die Ein-
richtung von Larmschutzbereichen verbindlich neu geregelt. Hiernach ist durch
Rechtsverordnung der Landesregierung ein Larmschutzbereich fir neue oder
wesentlich baulich erweiterte Flugplatze mit zwei Tag-Schutzzonen und einer
Nacht-Schutzzone festzusetzen, der die Gebiete umfasst, in denen der durch
Fluglarm hervorgerufene &quivalente Dauerschallpegel (LAeq) bzw. der haufig-
keitsbezogene Maximalpegel (LAmax) bestimmte Pegelwerte aul3en Ubersteigt.

Die Tag-Schutzzonen werden durch folgende Werte bestimmit:
Tag-Schutzzone 1: LAeq,Tag = 60 dB(A),
Tag-Schutzzone 2: LAeq,Tag = 55 dB(A).

Die Nacht-Schutzzone wird durch folgende Werte bestimmt:
Nacht-Schutzzone: a) bis zum 31.12.2010:
LAeq,Nacht = 53 dB(A),
LAmax = 6 mal 57 dB(A) (Pegel im Rauminnern),
b) ab dem 01.01.2011:
LAeq,Nacht = 50 dB(A),
LAmax = 6 mal 53 dB(A) (Pegel im Rauminnern).

Bei dem in § 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm festgelegten
Maximalpegel LAmax handelt es sich um einen Pegel im Rauminnern, der unter
Abzug von 15 dB(A) fur den entsprechenden Pegelunterschied zwischen innen
und aufRen ermittelt wird.

Die Schalltechnische Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelas-
tung — hat die flugbetriebsbedingte Larmbelastung in dem Bereich untersucht
und dargestellt, in dem der aquivalente Dauerschallpegel tags in mindestens ei-
nem der drei Prognoseszenarien (Referenzjahr 2004, Prognosefall 2020 und
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Planungsfall 2020) einen Wert von 52 dB(A) erreicht. In diesem Bereich und teil-
weise noch dariber hinaus hat die Schalltechnische Untersuchung ferner 112
Einzelpunkte untersucht und die jeweilige flugbetriebsbedingte Larmbelastung
detailliert dargestellt. Dartiber hinaus hat das im Juni 2007 novellierte Fluglarm-
gesetz Larmwerte zur Ausweisung von Larmschutzbereichen verfiigt. Die FMG
hat den Larmschutzbereich fir neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplat-
ze mit seinen Schutzzonen (Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie Nacht-Schutzzone)
gleichfalls unter Bertcksichtigung der gesetzlichen Vorgaben (8 3 Abs. 1 i.V.m.
der Anlage zu § 3 Abs. 1 FluglarmG) Uber die rechnerische Ermittlung der Larm-
belastung ermitteln lassen und dem Planfeststellungsantrag beigegeben. Eine
weitergehende Darstellung der Larmbelastung ist somit nicht erforderlich.

6.3.2 Maximalpegel und Dauerschallpegel

Einwand:

e Der von der FMG immer wieder in der Larmkarte gezeigte Schallpegel ist ein
Dauerschallpegel, hochgerechnet auf 24 Stunden, d.h. der tatsachliche
Schallpegel bei Start oder Landungen ist weitaus hoher.

o Berechnung, die die einzelnen Larmereignisse durch Flugbewegungen zu ei-
nem durchschnittlichen Dauerschallpegel mittelt, ist Gberdies menschenver-
achtend und widerspricht allen medizinischen Erkenntnissen, wonach aus-
schlieB3lich die Hohe des einzelnen Larmereignisses ausschlaggebend fur et-
waige gesundheitliche Beeintrachtigungen ist.

o Mittelwertberechnungen kénnen im Interesse des Schutzes der Bevolkerung
vor unzumutbaren Belastungen nicht Grundlage einer Vorhabensbeurteilung
sein.

Erwiderung:

Nach den gesetzlichen Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgeset-
zes (8 3 Abs. 1) ist die Fluglarmbelastung unter Berlcksichtigung von Art und
Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs zu ermitteln. Getrennt fur die Tagzeit
(06:00 bis 22:00 Uhr) und die Nachtzeit (22:00 bis 06:00 Uhr) sind hierfiir die
aquivalenten Dauerschallpegel fir die sechs verkehrsreichsten Monate des Jah-
res zu ermitteln; flr die Nachtzeit ist dariber hinaus ein haufigkeitsbezogener
Maximalpegel zu ermitteln. Die auf diese Weise ermittelten Pegelwerte liegen
auch dem Kenntnisstand von Larmmedizin und Larmwirkungsforschung zu
Grunde.

6.3.3 Larmbelastung im Vergleich zum Jahr 2004

Einwand:

Ich fordere, dass zum Vergleich der Larmbelastungen nicht der Stand 2004, son-
dern der Stand nach dem Betriebsplan zur ersten Genehmigung und Planfest-
stellung herzunehmen ist (in diesem Betriebsplan waren die 9 An- und Abflugkor-
ridore und deren Belegung dargestellt).

Erwiderung:

Gemal 8§ 3 Abs. 1 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550) ist der &quivalente Dauer-
schallpegel LAeq,Tag fur die Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie der &quivalente
Dauerschallpegel LAeq,Nacht und der Maximalpegel LAmax fir die Nacht-
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Schutzzone unter Beriicksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren
Flugbetriebs nach der Anlage zu diesem Gesetz zu ermitteln.

Die Daten Uber den Flugbetrieb beschreiben die Flugbewegungen in einem Pro-
gnosejahr, das in der Regel zehn Jahre nach der in Absatz 1 genannten Anforde-
rung liegt. Die Prognose bezieht sich auf die sechs verkehrsreichsten Monate
(180 Tage) des Prognosejahres.

Die Darstellung der Larmauswirkungen des Flughafens Miunchen unter Einbezug
der Auswirkungen des Anderungsvorhabens ist in den Antragsunterlagen be-
ricksichtigt. Die zusatzliche Ermittlung fiir das Referenzjahr 2004 dient lediglich
der erganzenden informativen Darstellung.

6.3.4 Berucksichtigung der Topographie

Einwand:

Bei Beriicksichtigung der besonderen topographischen Lage meiner Immobilie,
wie sie bei zukinftigen Schallberechnungen vorgeschrieben sein wird, wirde
sich die Belastung noch einmal erheblich erhéhen.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber in § 3
Abs. 2 die Bundesregierung erméchtigt, durch Rechtsverordnung die Berech-
nungsmethode fur die Ermittlung der Larmbelastung zu regeln. Entsprechend
dem diesbezlglichen Entwurf der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbe-
reichen (AzB) ist fur die Bestimmung der Schallpegelminderung auf dem Ausbrei-
tungsweg das Hohenprofil des Geldndes (Topografie) zu beachten. Hierzu ist ein
digitales Gelandemodell (DGM) zu verwenden. Diese Vorgabe ist in der Schall-
technischen Untersuchung, Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — be-
rticksichtigt (siehe dort Kapitel 2.1 — Ergdnzende Anmerkungen zur Fluglarmbe-
rechnung).

6.3.5 Veranderung um 2 dB nach FluglarmG

Einwand:
Die Darstellung der Veranderung der Fluglarmbelastung ist falsch / irrefihrend

Erwiderung:

Gemal FluglarmG wird eine Pegelerhhung um mindestens 2 dB an der Schutz-
gebietsgrenze als wesentlich bezeichnet. Dieses 2-dB-Kriterium wird in der
Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung —
zur Visualisierung der Veradnderung der Belastungssituation aufgegriffen. Um
auch den im novellierten FluglarmG enthaltenen Bezug zur absoluten Héhe der
Belastung zu berlcksichtigen, erfolgt die Darstellung der Verdnderung tags in
Bild 8 (SAL_A_08) fur den von der Aul3enkontur der Isolinie LAeq,Tag = 52 dB(A)
(Umhtllende um die firr die drei betrachteten Szenarien berechneten 52 dB(A)-
Konturen) begrenzten Bereich, der somit weitestgehend dem "Suchraum" bei der
Festlegung der Einzelnachweispunkte entspricht. Fir den Nachtzeitraum erfolgt
in Bild 9 (SAL_A_09) die Darstellung der Veranderung innerhalb des o.g. Be-
reichs nur dann, wenn der aquivalente Dauerschallpegel nachts (Maximalwert
der drei betrachteten Szenarien) mindestens 45 dB(A) entspricht.

Eine Visualisierung nur des Veranderungsbetrages ohne Bezug zur absoluten
Hohe der Belastung ist nicht zielfilhrend, da eine Pegelzunahme auf niedrigem
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Niveau anders zu bewerten ist als eine Zunahme auf hohem Niveau. Detaillierte
Informationen lber die absolute Hohe der flugbetriebsbedingten Larmbelastung
sowie deren Veranderung sind fur die 112 ausgewdahlten Nachweispunkte den
Datenblattern (Einzelpunktnachweise) der Schalltechnischen Untersuchung zu
entnehmen.

6.3.6 Verdoppelung / Verzehnfachung des Dauerschallpegels

Einwand:
Eine Verdoppelung des Dauerschallpegels entspricht einer VERZEHNFACHUNG
des Fluglarms.

Erwiderung:

Physikalisch gesehen entspricht die Verdoppelung eines Schallpegels einer Ver-
doppelung von gleich lauten Schallquellen: fir 2 gleich starke, inkohéarente
Schallquellen ergibt sich eine Pegelzunahme um 3 dB gegenuber der Situation,
in der nur 1 Schallquelle vorhanden ist. Die Zunahme von 1 Schallquelle auf 10
gleich laute Schallquellen ergibt eine Pegelzunahme um 10 dB. Nebst dem Ver-
gleich von Schallguellen oder Schallenergien lassen sich Aussagen uber den
Lautheitseindruck machen: Ein Schallpegelunterschied von 10 dB bei sonst
gleichartigen Gerauschen im Bereich Uber 40 dB wird als etwa doppelt so laut
empfunden. Wird unter "Fluglarm*“ die Schallenergie verstanden, so ist der Ver-
gleich auf der physikalischen Ebene durchzufiihren, wo eine Verdoppelung einer
Zunahme um 3 dB entspricht. Wird unter "Fluglarm“ ein Lautheitseindruck ver-
standen, so ist der Vergleich auf der physiologischen Ebene durchzufiihren, wo
eine Verzehnfachung der Schallenergie (Zunahme um 10 dB) einer Verdoppe-
lung des Lautheitseindruckes entspricht. Eine "Verzehnfachung des Fluglarms,
also eine Zunahme um 10 dB, entspricht einer Verdoppelung des Lautheitsein-
drucks und nicht einer Verdoppelung des Schallpegels.

6.3.7 Umlegung von Flugbewegungen auf Flugzeuggruppen (SAL-2010)

Einwand:

Problematisch ist auch die Umlegung der prognostizierten Flugbewegungen auf
die Flugzeuggruppen. Hierdurch kdonnen rechnerisch erhebliche Einspareffekte
erzielt werden, die tatsachlich so nicht auftreten und deshalb die Abschatzung
der Larmbelastung verfélschen.

Erwiderung:

Die Erste Verordnung zur Durchflihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm (1. FlugLSV) regelt die Einzelheiten der Datenerfassung und das Berech-
nungsverfahren. Dazu nimmt die 1. FlugLSV durch statische Verweise auf zwei
technische Regelwerke Bezug. Dies sind die "Anleitung zur Datenerfassung tber
den Flugbetrieb" (AzD) und die "Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen" (AzB). Im Zuge der Novellierung des Fluglarmgesetzes wurden in einer
Arbeitsgruppe mit namhaften Experten der beteiligten Kreise unter Leitung des
Umweltbundesamtes spezifische Fortschreibungen und Verbesserungen insbe-
sondere an der friheren Berechnungsvorschrift AzB ausgearbeitet. Aul3erdem
wurden Anpassungen an geanderte Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes
berticksichtigt. Diese Verbesserungen und Fortschreibungen des Berechnungs-
verfahrens fir Fluglarmimmissionen basieren auf umfangreichen Analysen der
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beteiligten Kreise, insbesondere auch auf Auswertungen spezifischer Messreihen
im Umland einzelner Flughéafen.

Die AzB-2008 konkretisiert, wie Larmschutzbereiche nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm durch Berechnung ermittelt werden. In die Berechnung
des Larmschutzbereichs gehen insbesondere die akustischen und flugbetriebli-
chen Daten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den sechs ver-
kehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, die Topographie sowie die Verlau-
fe der Ab- und Anflugstrecken und ggf. der Platzrunden ein. Dariber hinaus wer-
den die Flugstrecken der Hubschrauber, die Verlaufe der Rollwege am Boden
und der Betrieb der so genannten Hilfsgasturbinen (APUs) der Flugzeuge am
Boden vor dem Start und nach der Landung bertcksichtigt.

Die AzB enthalt neben detaillierten Vorgaben fiir das Berechnungsverfahren zur
Ermittlung der Larmschutzbereiche inshesondere die akustischen und flugbe-
trieblichen Daten der zivilen und militarischen Luftfahrzeugklassen. Diese Daten
sind aus Messergebnissen abgeleitet und in der AzB in Form von Datenblattern
angegeben. Die Daten der zivilen Luftfahrzeugklassen basieren auf der Auswer-
tung umfangreicher Messergebnisse der an den Verkehrsflughafen nach § 19a
des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) installierten Fluglarmmessanlagen. In der
AzB werden Luftfahrzeugmuster und -baureihen mit ahnlicher Gerauschimmissi-
on zu einer Luftfahrzeuggruppe zusammengefasst. Dabei wird das Prinzip der
"akustischen Aquivalenz" zugrunde gelegt. Dieses Prinzip besagt, dass zwei Luft-
fahrzeugmuster als akustisch gleichwertig anzusehen sind, wenn die durch sie
verursachten Maximalpegel und die Einzelereignispegel am Boden vergleichbar
sind, sodass sich vergleichbare Larmkonturen ergeben.

Das Verfahren zur rechnerischen Bestimmung der Grenzen der Larmschutzbe-
reiche bildet eine Einheit mit den im Fluglarmgesetz festgelegten Werten fir die
Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen. Die AzB
ermdglicht es, die vom Fluglarmgesetz vorgegebenen Langzeitparameter der
Fluglarmbelastung zutreffend, mit hoher Genauigkeit, reproduzierbar, ermes-
sensfrei und rechtssicher auf der Grundlage von Prognosedaten iber Art und
Umfang des zukilnftigen Flugbetriebs fir die Festsetzung von Larmschutzberei-
chen nach Fluglarmgesetz zu berechnen.

Die hier im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens vorgenommene Umlegung
der prognostizierten Flugbewegungen auf Flugzeuggruppen erfolgte durch den
Prognosegutachter der Luftverkehrsprognose (Intraplan). Die Luftverkehrsprog-
nose rechnet nicht mit konkreten Flugzeugtypen, sondern - einer Nachfrageprog-
nose angemessen - mit Flugzeug-Kategorien bezogen auf die Anzahl der Sitz-
platze. Die Umlegung der Passagiere auf Flugbewegungen erfolgt dem entspre-
chend anhand von Sitzplatzkategorien. Fur die Planungsflugplane bzw. die
Larmberechnungen wurden den Sitzplatzkategorien AzB-Klassen zugeordnet. Da
die AzB-Klassen ebenfalls Kategorien von Flugzeugen umfassen, die neben der
Antriebsart sich auf die Flugzeuggrof3e beziehen, ist eine solche Zuordnung in
der Regel eindeutig. Die mit der Qualitatssicherung der Luftverkehrsprognose
beauftragte TUHH kommt in ihrem Gutachten zu dem Schluss, dass die Erlaute-
rung der Ergebnisse zum Flugbewegungsaufkommen und zum Flugzeugmix
nachvollziehbar ist.
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6.3.8 Bestimmung des 3-Sigma-Zuschlages (Methode | / Methode 1) (SAL-2010)

Einwand:

Die Bestimmung der fur die Berechnung der Larmauswirkungen wichtigen Alpha-
Faktoren wirft erhebliche Probleme auf. Beide von den Gutachtern vorgeschla-
gene Berechnungs-Methoden sind unzureichend, da sie die zukinftigen Larm-
auswirkungen nicht vollstandig abbilden.

Die Berechnung von Larmschutzbereichen nach dem Fluglarmgesetz, die der
Ermittlung der Fluglarmimmissionen zugrunde liegt, erfolgt stets flr einen prog-
nostizierten Flugbetrieb. Diese Prognose erfolgt u. a. auf der Basis des Flugbe-
triebs der letzten zehn Jahre, wobei durch die Alpha-Anteile die moglichen
Schwankungen hinsichtlich der Betriebsrichtungsverteilung und der Bahnnutzung
bericksichtigt werden.

Da das geplante Drei-Bahn-System ein vom vorhandenen Zwei-Bahn-System
abweichendes Bahnnutzungskonzept aufweisen wird, kdnnen die fir den Pla-
nungsfall 2020 bendtigten Alpha-Faktoren aber nicht direkt aus der vorliegenden
Zehn-Jahres- Statistik des Flughafens Munchen abgeleitet werden. Die Gutach-
ter haben in diesem Zusammenhang zwei Methoden (Methode | und Methode II)
zur Bestimmung der Alpha-Faktoren vorgeschlagen, die jedoch beide Mangel
aufweisen.

Erwiderung:

Die Anlage zu § 3 FluglarmG enthalt eine Regelung zur Berlicksichtigung der
schwankenden Flugbewegungszahlen fur die einzelnen Betriebsrichtungen. Dort
heil3t es: " ... wobei die prognostizierten Flugbewegungszahlen fiir die einzelnen
Betriebsrichtungen jeweils um einen Zuschlag zur Beriicksichtigung der zeitlich
variierenden Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen erhoht werden. Fir die
Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie fir die Nacht-Schutzzone betragt der Zuschlag
dreimal die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtung in den
zurlickliegenden 10 Jahren (3 Sigma)." Die Bestimmung des 3-Sigma-Zuschlags
bezieht sich somit ausdricklich auf die Schwankung der Betriebsrichtungsvertei-
lung. Nur sofern hierzu keine ausreichenden statistischen Daten vorliegen, ist § 2
Abs. 3 der 1. FlugLSV anzuwenden, wonach "die Nutzungsanteile aufgrund von
Daten Uber die ortliche Windrichtungsverteilung oder aufgrund der Nutzungsan-
teile vergleichbarer Flugplatze abgeschatzt werden" sollen.

In der Schalltechnischen Untersuchung wurde methodisch in der Weise vorge-
gangen, dass die tatsachliche Betriebsrichtungsverteilung der vergangenen Jah-
re ermittelt und der Sigma-Berechnung zugrunde gelegt wurde. Die Flugbetriebs-
richtung wird von den Fluglotsen der DFS (Deutsche Flugsicherung) auf dem
Tower festgelegt. Ausschlaggebend sind dafir die Wetter- und Verkehrsverhalt-
nisse. In aller Regel wird gegen den Wind gestartet und gelandet, wobei gewisse
Seiten- und Ruckenwindkomponenten tolerabel sind. Neben der Windrichtung
am Boden wird bei der Festlegung der Flugbetriebsrichtung jedoch auch die
Windrichtung in hoheren Luftschichten bertcksichtigt, die ggf. von den Verhalt-
nissen am Boden abweichen kann. Bei wenig stabilen Wetterlagen ist es durch-
aus mdglich, dass die Betriebsrichtung durch die DFS mehrfach am Tag gean-
dert wird. Aus diesen Grunden stellt die Auswertung der Betriebsrichtungsvertei-
lung der vergangenen Jahre eine wesentlich belastbarere Datenbasis dar als ei-
ne Abschatzung anhand einer Windstatistik, die ausschlie3lich die bodennahen
Verhaltnisse beschreibt.
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Im Kapitel 2.2.2 der Schalltechnischen Untersuchung - Teil A: Fluglarm - sind die
Methoden zur Herleitung der Alpha-Faktoren fur das 3-Bahn-System detailliert
beschrieben. Dort wird ausgefihrt, dass die nach der "Methode I" fir den Pla-
nungsfall 2020 bestimmten Alpha-Faktoren die Streuungen der Nutzungsanteile
der einzelnen Betriebsrichtungen bericksichtigen, die ausschlie3lich aus wech-
selnden Betriebsrichtungsverteilungen der einzelnen Jahre resultieren. Dies ent-
spricht einer formalen Anwendung der Nr. 3.4 der AzB, wonach im Fall der Anle-
gung eines Flugplatzes oder des Neubaus einzelner Bahnen keine entsprechen-
den statistischen Daten herangezogen werden konnen, sondern diese Werte auf
der Grundlage von Daten Uber die Ortliche Windrichtungsverteilung oder auf der
Basis von Daten vergleichbarer Flugplatze abzuschatzen sind.

Sonstige Einflussfaktoren, wie z. B. Schwankungen im Bahnnutzungskonzept,
bleiben bei diesem Ansatz unbericksichtigt. Um diese "sonstigen Schwankun-
gen" auch bei der Abschatzung der Alpha-Faktoren fiir das geplante Drei-Bahn-
System anteilig berticksichtigen zu kdnnen, erfolgte erganzend eine mit "Metho-
de II" bezeichnete Bestimmung der Alpha-Faktoren. Die Bundesvereinigung ge-
gen Fluglarm e.V. fihrt zu diesem Sachverhalt in ihrem Schreiben vom
26.05.2010 aus: "Hinsichtlich der Aufstellung der Matrix zur Berticksichtigung der
unterschiedlichen Betriebsrichtungsverteilung halten wir die Methode 1 nicht fur
sachgerecht; ihre Anwendung fihrt tendenziell zu einer geringeren rechnerischen
Belastung als ohne Ausbau und konsequenter Anwendung der Regelungen der
AzB/AzD. Dagegen halten wir die Methode 2 fur einen sinnvollen Ansatz, die Da-
ten des vergleichbaren Flughafens Minchen im aktuellen Ausbaustand auf den
erweiterten Flughafen zu tGbertragen. ...".

6.3.9 Berechnungsfehler in Tabellen (SAL-2010)

Einwand:

Auffallend ist ferner, dass die Tabellen kleine Berechnungsfehler enthalten. Bei-
spielhaft soll dies an der Tabelle 3 (Schalltechnische Untersuchung, Teil A, S.
27) gezeigt werden: Unter "Summe" (3. Spalte von rechts) steht fur die Nacht ei-
ne Anzahl von 16.379 Flugbewegungen. Diese Anzahl muss sich aus der Be-
triebsrichtung 08 (BR 08; 2. Spalte von rechts) und der Betriebsrichtung 26 (BR
26; 1. Spalte von rechts) zusammensetzen. 6.481 + 9.899 sind aber 16.380 und
nicht 16.379 wie angegeben.

Erwiderung:

Die in den Tabellen aufgefihrten Bewegungszahlen enthalten keine Berech-
nungsfehler. Die in der Einwendung zutreffend genannte Differenz von einer
Flugbewegung resultiert lediglich aus Rundungsungenauigkeiten, die bei Run-
dungen auf Grund der prozentualen Bahnnutzungsanteile auf ganze Flugbewe-
gungszahlen unvermeidbar sind.

6.3.10 SchallschutzmaRhahmen - Pegeldifferenz gekipptes Fenster 10 oder 15 dB
(SAL-2010)

Einwand:
Die 1. FluglSchV legt ferner eine Pegeldifferenz von 15 dB zwischen auf3en und
innen bei einem gekippt getffneten Fenster fest. Dieser Ansatz hat keine fachlich
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fundierte Grundlage. Normgerechte Messungen zeigen, dass die Pegeldifferenz
deutlich kleiner ist und eher mit 10 dB zu rechnen ist.

Erwiderung:

Die Anlage zu § 3 FluglarmG fuhrt explizit aus: "Zusatzlich wird auf der Grundla-
ge der nach 8 3 Abs. 2 erlassenen Rechtsverordnung fur die Nachtzeit (22 bis 6
Uhr) die Kontur gleicher Pegelhdufigkeit fir das  Haufigkeits-
Maximalpegelkriterium unter Bericksichtigung eines Pegelunterschiedes zwi-
schen auf3en und innen von 15 dB(A) ermittelt.”

Im Abschnitt 3.1 der AzB wird dies weiter konkretisiert: "Nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm sind die Haufigkeits-Maximalpegelkriterien auf Innenpe-
gel bezogen. Der Pegelschwellenwert Lp,Schw ergibt sich aus diesen Innenpe-
geln unter Bertcksichtigung eines Zuschlages von 15 dB (,gekipptes Fenster")
nach der Anlage zu 8§ 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm.”

Das Bundesverwaltungsgericht fuhrt hierzu in seinem Urteil BVerwG 4 A 1075.04
vom 16.03.2006 aus: "Damit der Schutzzweck auch bei gekipptem Fenster er-
reichbar bleibt, ist es unbedenklich, einen Innenpegel in Ansatz zu bringen, der
um 15 dB(A) niedriger ist als der Aul3enpegel.”

6.3.11 Bericksichtigung Bahnsperrung (SAL-2010)

Einwand:

Auffallig ist des Weiteren, dass in den zuriickliegenden zehn Jahren keine Ver-
schiebungen zwischen den Start- und Landebahnen aufgrund von Bahnsperrun-
gen (durch Sanierungsarbeiten) zu erkennen sind. Diese Bahnsperrungen sind
nach Auskunft des Umweltbundesamtes (Schreiben des Umweltbundesamtes
vom 04.06.2009) bei der Bestimmung des Zuschlags flr die unterschiedlichen
Bahnnutzungsanteile dem Betrieb zuzurechnen und grundsatzlich keine einmali-
gen (und daher nicht zu beachtenden) MaRnahmen.

Erwiderung:

Hinsichtlich der Einwendung zur Beriicksichtigung etwaiger Bahnsperrungen z.B.
durch Sanierungsarbeiten wird darauf hingewiesen, dass es eine hierdurch be-
dingte Bahnsperrung am Flughafen Minchen in den letzten 10 Jahren nicht ge-
geben hat.

6.4 Fluglarm im Planungsfall

6.4.1 Zunahme der Fluglarmbelastung

Einwand:

Durch den Betrieb einer 3. Start- und Landebahn kommt es zu einer massiven
und unertraglichen weiteren Verlarmung des bereits mit Fluglarm erheblich be-
lasteten Flughafenumlands sowie zu erstmaligen Neubelastungen.

Erwiderung:

Die Schalltechnische Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelas-
tung — hat die flugbetriebsbedingte Larmbelastung untersucht und in dem Be-
reich dargestellt, in dem der aquivalente Dauerschallpegel tags in mindestens ei-
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nem der drei Prognoseszenarien (Referenzjahr 2004, Prognosefall 2020 und
Planungsfall 2020) einen Wert von 52 dB(A) erreicht.

Die Bilder SAL_A 08 und SAL_A 09 zeigen die Differenz in der Fluglarmbelas-
tung zwischen dem Prognosenullfall (Situation ohne 3. Start- und Landebahn im
Jahr 2020) und dem Planungsfall (Situation mit der 3. Start- und Landebahn im
Jahr 2020). Je nach Lage eines Anwesens kommt es danach im Planungsfall zu
einer Erhohung, keiner wesentlichen Anderung oder sogar zu einer Verminde-
rung des Larmpegels gegeniiber dem Prognosenulifall. Dartiber hinaus hat die
Schalltechnische Untersuchung 112 Einzelpunkte untersucht und hierfir die je-
weilige flugbetriebsbedingte Larmbelastung detailliert dargestellt.

Das im Juni 2007 novellierte Fluglarmgesetz hat Larmwerte zur Ausweisung von
Larmschutzbereichen verflgt. Dementsprechend hat die FMG den Larmschutz-
bereich fir neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze mit seinen
Schutzzonen (Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie Nacht-Schutzzone) gleichfalls
ermitteln lassen und dem Planfeststellungsantrag beigegeben.

Der gebotene Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, er-
heblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm ist im Pla-
nungsfall durch das novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550) ) sichergestellt.

6.4.2 Hohe des Dauerschallpegels in einzelnen Ortschaften

Einwand:
In unserer Ortschaft ware der Dauerschallpegel doppelt so hoch wie in den der-
zeit am starksten betroffenen Gemeinden.

Erwiderung:

Die sich durch die geplante 3. Start- und Landebahn gegeniber dem Prognose-
nullfall (ohne Bau der 3. Start- und Landebahn) ergebenden Anderungen der
Fluglarmimmissionen sind in der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Flug-
betriebsbedingte L&rmbelastung — prognostiziert und dort in den Bildern
SAL_A 08 und SAL_A_09 dargestellt. Zusatzlich sind fir eine Vielzahl ausge-
wahlter Ortslagen die Fluglarmimmissionen detailliert aufgefuhrt. Hiernach sind
die umliegenden Immissionsorte je nach ihrer Lage unterschiedlich betroffen.
Wahrend an manchen Immissionsorten, wie in Teilen von Attaching und Berg-
lern, eine erhebliche Zunahme der Larmbelastung festzustellen ist, treten an an-
deren Orten Entlastungen gegeniber dem Prognosenullfall auf. Soweit die Flug-
l[Armimmissionen die in § 2 Abs. 2 Nr. 1 des novellierten Fluglarmgesetzes fest-
gelegten Dauerschallpegelwerte fiir neue oder wesentlich erweiterte zivile Flug-
platze Uberschreiten, begrindet das Fluglarmgesetz fiur die betroffenen Grund-
stiickseigentiimer Anspriiche auf Geldentschadigung fiir die Nutzungsbeeintrach-
tigung des AulRenwohnbereichs sowie auf Erstattung von Aufwendungen fiir bau-
liche Schallschutzvorkehrungen und Liftungseinrichtungen.

Soweit die Fluglarmimmission tagsiiber einen &quivalenten Dauerschallpegel von
70 dB(A) Ubersteigt, kommt nach der Rechtsprechung ferner ein Anspruch des
Grundstiickseigentiimers auf Ubernahme des so betroffenen Grundstiicks durch
den Vorhabentrager in Betracht.

6.4.3 Larmbelastigung aul3erhalb der 55 dB(A)-Zone

Einwand:
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Insgesamt kommt es auch in der > 55 dB(A)-Zone sowie auf3erhalb dieser Zone
zu erheblichen Larmzunahmen.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber die Ein-
richtung von Larmschutzbereichen verbindlich neu geregelt. Hiernach ist durch
Rechtsverordnung der Landesregierung ein Larmschutzbereich fir neue oder
wesentlich baulich erweiterte Flugplatze mit zwei Tag-Schutzzonen und einer
Nacht-Schutzzone festzusetzen, der die Gebiete umfasst, in denen der durch
Fluglarm hervorgerufene aquivalente Dauerschallpegel (LAeq) bzw. der haufig-
keitsbezogene Maximalpegel (LAmax) bestimmte Pegelwerte aulRen Ubersteigt.

Die Tag-Schutzzonen werden durch folgende Werte bestimmt:
Tag-Schutzzone 1: LAeq,Tag = 60 dB(A),
Tag-Schutzzone 2: LAeq,Tag = 55 dB(A).

Die Nacht-Schutzzone wird durch folgende Werte bestimmt:
Nacht-Schutzzone: a)  bis zum 31.12.2010:
LAeq,Nacht = 53 dB(A),
LAmax = 6 mal 57 dB(A) (Pegel im Rauminnern),
b) ab dem 01.01.2011:
LAeq,Nacht = 50 dB(A),
LAmax = 6 mal 53 dB(A) (Pegel im Rauminnern).

Bei dem in § 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm festgelegten Maximal-
pegel LAmax handelt es sich um einen Pegel im Rauminnern, der unter Abzug
von 15 dB(A) fur den entsprechenden Pegelunterschied zwischen innen und au-
3en ermittelt wird.

Die Schalltechnische Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelas-
tung — hat die flugbetriebsbedingte Larmbelastung in dem Bereich untersucht
und dargestellt, in dem der &quivalente Dauerschallpegel tags in mindestens ei-
nem der drei Prognoseszenarien (Referenzjahr 2004, Prognosefall 2020 und
Planungsfall 2020) einen Wert von 52 dB(A) erreicht. In diesem Bereich und teil-
weise noch dartber hinaus hat die Schalltechnische Untersuchung ferner 112
Einzelpunkte untersucht und die jeweilige flugbetriebsbedingte Larmbelastung
detailliert dargestellt.

Hiernach sind die umliegenden Immissionsorte je nach ihrer Lage unterschiedlich
betroffen. Wahrend an manchen Immissionsorten eine erhebliche Zunahme der
Larmbelastung festzustellen ist, treten an anderen Orten Entlastungen gegen-
Uber dem Prognosenulifall auf. Dies gilt ebenso fir den Bereich auRerhalb der 55
dB(A)-Zone.

Der gebotene Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, er-
heblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm ist im Pla-
nungsfall durch das novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 31.10.2007 BGBI. | S. 2550) sichergestellt.

6.4.4 Auswirkung auf Wohnbereiche und Erholungsgebiete

Einwand:

e Durch die Larmzunahme werden unsere Wohnbereiche sowie die Erholungs-
gebiete unseres Umlandes entwertet.

e Durch den zunehmende Fluglarm wird der Aufenthalt im Garten/auf dem Bal-
kon unzumutbar.
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Erwiderung:

Den gebotenen Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren,
erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm regelt das
novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (BGBI 2007 | Nr. 56, S. 2550).
Hiernach wird den Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belasti-
gungen durch Fluglarm in den einzelnen Schutzzonen des Larmschutzbereichs
durch baulichen Schallschutz — sowie in der Tag- Schutzzone 1 durch eine an-
gemessene Geldentschadigung fir BeeintrAchtigungen von AufRRenwohnberei-
chen — Rechnung getragen. Der vorliegend fur neue oder wesentlich baulich er-
weiterte zivile Flugplatze einzurichtende Larmschutzbereich mit seinen einzelnen
Schutzzonen ist in der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Flugbetriebs-
bedingte Larmbelastung — dargestellt. Weitergehende Anspriiche sieht das Flug-
larmG nicht vor.

Die vorhabensbedingten Fluglarmauswirkungen auf Erholungsgebiete sind in der
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS 6.2 Schutzgut Menschen Erholung unter Nr.
6.2.4.1.3, S. 6-48 ff und UVS 6.13 Auswirkungskarte Wohnen, Freizeit, Erholung)
ausfuhrlich dargestellt; diese Auswirkungen gehen in die Abwagung ein.

6.4.5 Anzahl der Betroffenen in 50 dB(A)-Zone

Einwand:
Die Zahl der Menschen in der kunftigen Zone von 50 dB(A) schatzt Landrat
Pointner auf 30.000.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber die Ein-
richtung von Larmschutzbereichen verbindlich neu geregelt. Siehe dazu im Ein-
zelnen Nr. 6.4.3.

Unter Beachtung dieser gesetzlichen Festlegung beginnt die rechtlich erhebliche
Belastigung fur neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze bei einem
aquivalenten Dauerschallpegel tags von 55 dB(A), der die &ufRere Kontur der
Tag-Schutzzone 2 des Larmschutzbereichs bestimmt. Auf die von der Einwen-
dung genannte Zone von LAeq,Tag = 50 dB(A) nimmt das Fluglarmgesetz keinen
Bezug. Nach den Vorgaben des FluglarmG hat die Schalltechnische Untersu-
chung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — unter Berlicksichtigung
der Betriebsrichtungsverteilung (sog. 3-Sigma-Regelung) den einzurichtende
Larmschutzbereich ermittelt und in den Bildern SAL_A 01 bis SAL_A_06 darge-
stellt.
Hiernach ergeben sich voraussichtlich folgende Betroffenheitszahlen:
¢ Anzahl Betroffene ab 55 dB(A) im Prognosenullfall (absolut): ca. 11.000 Per-
sonen;
e Anzahl Betroffene ab 55 dB(A) im Planungsfall (zuséatzlich zum Prognosenull-
fall): ca. 5.500 Personen.

6.4.6 Konkrete Larmbelastung

Einwand:
Fur mich wirde die Planung einen Dauerschallpegel von xx dB(A) bedeuten (in-
dividuell).
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Erwiderung:

Die sich durch die geplante 3. Start- und Landebahn gegeniber dem Prognose-
nullfall (ohne Bau der 3. Start- und Landebahn) ergebenden Anderungen der
Fluglarmimmissionen sind in der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Flug-
betriebsbedingte Larmbelastung — ermittelt und dargestellt.

Soweit die Fluglarmimmissionen den im novellierten Fluglarmgesetz fiur neue
oder wesentlich erweiterte zivile Flugplatze festgelegten Schallpegelwert fir die
Tag-Schutzzone 1 von LAeq,Tag = 60 dB(A) uberschreiten, begriindet das Flug-
larmgesetz fir die betroffenen Grundsttickseigentimer Anspriiche auf Erstattung
von Aufwendungen fur bauliche Schallschutzvorkehrungen sowie auf Geldent-
schadigung fir die Nutzungsbeeintrachtigung des AuRenwohnbereichs (§ 9 Abs.
1 und Abs. 5). Soweit die Fluglarmimmission tagsiber einen aquivalenten Dau-
erschallpegel von 70 dB(A) Ubersteigt, kommt nach der Rechtsprechung ferner
ein Anspruch des Grundstiickseigentimers auf Ubernahme des so betroffenen
Grundstticks durch den Vorhabentrager in Betracht.

6.4.7 Forderschulzentrum Freising-Pulling

Einwand:

e Wie sollen die Kinder der Forderschule Pulling, die voll Gberflogen wird, noch
konzentriert lernen kbnnen?

e In FS-Pulling wurde das Forderschulzentrum errichtet. Gerade fir die dort un-
tergebrachten Schuler/-innen, das Lehrpersonal wére ein Lernen in Ruhe ab-
solut notwendig!

Erwiderung:

Die Aufstellung des die Errichtung des gegenstandlichen Forderschulzentrums in
Pulling erméglichenden Bebauungsplans Nr. 124 "Forderschule Landkreis- Pul-
ling Nord" beschloss die Stadt Freising im Jahr 1999.

Das Forderschulzentrum lag schon damals in dem nach den Vorgaben des Lan-
desentwicklungsprogramms Bayern (LEP) im Regionalplan Miinchen (RP) bis
heute unverdndert festgesetzten Larmschutzbereich fir den Verkehrsflughafen
Minchen in der Zone Ci mit einem aquivalenten Dauerschallpegel von 64-67
dB(A). Zudem war und ist das Forderschulzentrum auch innerhalb des luftrecht-
lich planfestgestellten Tag- und Nachtschutzgebietes fir den Verkehrsflughafen
Minchen gelegen.

Der Ansiedlung einer besonders schutzwirdigen Einrichtung wie dem Fdrder-
schulzentrum stand seinerzeit das Ziel B XlI 3.2.1 (LEP 1994) bzw. Ziel BV 6.4.1
(LEP 2006) des LEP entgegen, wonach schutzbedirftige Einrichtungen aufRer-
halb des Larmschutzbereichs angesiedelt werden sollen. Die Begrindung des
LEP flhrt hierzu aus: ".. soweit dies nicht den Beschrankungen des Fluglarmge-
setzes entgegensteht — [kann] von den entsprechenden Vorgaben des Lande-
sentwicklungsprogramms nur in begriindeten Ausnahmefallen abgewichen wer-
den. Bei den Ausnahmen ist ein strenger Mal3stab anzulegen. Ausnahmen kén-
nen nur in Betracht kommen, wenn die organische Entwicklung einer Gemeinde
nicht mehr gewahrleistet ware, weil sich das Gemeindegebiet vollstandig inner-
halb des Larmschutzbereiches befindet oder die aul3erhalb des in seiner bauli-
chen Nutzung beschréankten Bereichs liegenden Flachen fir eine Bebauung nicht
zur Verflgung stehen."”

Die Stadt Freising hat vor der Aufstellung des BPI 124 eine Ausnahmezulassung
nach dem Ziel B Xll 2.5.2 (RP 1992) bzw. B 1l 6.2 (RP 2002) des RP nachge-
sucht. Dieses lautet: "Abweichungen von den vorstehenden Nutzungsbeschran-
kungen sind im Einzelfall zulassig, wenn mit hinreichender Sicherheit festgestellt
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werden kann, dass die vorausgesetzte Larmbelastung nicht mehr eintreten und
der Larmschutzzweck nicht beeintrachtigt wird."

Das BayStMLU hat die begehrte Ausnahme offenbar mit der Begrindung zuge-
lassen, dass nach der damals laufenden Neukonzeption des Larmschutzbereichs
das Plangebiet in der kiinftigen Aul3enzone des Larmschutzbereichs im Pegelbe-
reich von 58 — 60 dB(A) Leq liegen werde.

Die Flughafen Minchen GmbH, die bei der Ausnahmezulassung nicht beteiligt
wurde, hat in der nachfolgenden Anhérung bei der Aufstellung des BPI 124 auf
den bei der Erteilung von Ausnahmen gebotenen strengen Mal3stab und auf den
standortbedingt zu erwartenden Immissionskonflikt ausdricklich hingewiesen.
Das BayStMLU hat bei der Aufstellung des BPI 124 mit Schreiben vom
01.07.1999 aufgrund der im Plangebiet — nach der Neuberechnung — zu erwar-
tenden fluglarmbedingten Spitzenpegel von bis zu 85 dB(A) mitgeteilt, dass flr
das Forderschulzentrum bauliche SchallschutzmafRnahmen vorzusehen sind, die
sicherzustellen haben, dass in Unterrichtsrdumen Spitzenpegel von maximal 50
dB(A) auftreten und dass zudem im Bebauungsplan folgende Festsetzungen
zum Schallschutz aufzunehmen sind:

o Allgemeiner Hinweis auf die Fluglarmbelastung wegen der Nahe zum
Flughafen.

o Festsetzung eines bewerteten Schalldamm-Males R'w fir die
Unterrichtsrdume des Forderschulzentrums von mind. 35 dB.

¢ Einbau von schallgeddmmten Zwangsbeliftungseinrichtungen fur die
Unterrichtsraume mit der MaRRgabe, dass die Zwangsbeliftung das geforderte
Schallddmmmal’ nicht verschlechtern darf.

¢ Abnahme der Schallschutzmaf3Bhahmen durch eine fachkundige Stelle nach
Baufertigstellung.

Die Ubernahme dieser Auflagen in den Bebauungsplan hat der Planungsaus-

schuss der Stadt Freising einstimmig beschlossen.

Von der auflagengeméRen Ausfiihrung des Forderschulzentrums, d.h. der erfolg-

ten Abnahme eines Schalldammmalfles R'w von mind. 35 dB nebst Zwangsbeluif-

tungseinrichtungen fur die Unterrichtsrdume, ist hiernach auszugehen.

6.4.8 62 dB(A)-Larmgrenzlinie

Einwand:

Ich fordere, dass die (kapazitdtsbeschrankende) 62 dB(A)-Grenzlinie unangetas-
tet bleibt, dass deren Wert von 62 auf 58 dB(A) gesenkt wird und dass die Ein-
haltung mit den damals angewandten Berechnungsmethoden tberwacht wird.

Erwiderung:

Die 62 dB(A)-Larmgrenzlinie nach Nr. A | 8a i.V.m. der Planbeilage 2 der luft-
rechtlichen Genehmigung vom 09.05.1974 ist im Antrag der FMG unter Nr. 2.4
(S. 178 ff) ausfihrlich erlautert. Hiernach ist eine Anpassung dieser Regelung al-
lenfalls veranlasst, wenn sich nach Nr. A 11 5 (i.vV.m. Bl. 202 der Begriindung) ei-
ne Uberschreitung der 62 dB(A)-Larmgrenzlinie ergeben sollte. Das Konzept der
luftrechtlichen Genehmigung, wie es auf Bl. 190 der Genehmigungsbegrindung
zum Ausdruck kommt, bleibt davon unberihrt. Fiir eine etwaige Absenkung des
Pegelwertes besteht weder eine gesetzliche noch eine sonstige fachliche Grund-
lage. Die Notwendigkeit einer etwaigen Absenkung des Pegelwertes ergibt sich
auch nicht aus dem mit den Antragsunterlagen vorgelegten Larmmedizinischen
Gutachten.
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6.4.9 Auswirkungen des Fluglarms auf kommunale Planungshoheit

Einwand:

Die Kommunen werden durch die zunehmende Verlarmung des Flughafenum-
lands in ihrer Planungshoheit weiter eingeschrankt, so dass die Ausweisung
neuer Siedlungsflachen kaum mehr méglich ist.

Erwiderung:

Einschrankungen fur die kommunale Bauleitplanung ergeben sich nach MalRga-
be des Fluglarmgesetzes oder des Landesentwicklungsprogramms Bayern:

Nach dem im Jahr 2007 novellierten FluglarmG dirfen Wohnungen in der Tag-
Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone nicht mehr errichtet werden. Aus-
nahmen von diesem grundsétzlichen Verbot sind in 8 5 Abs. 3 und Abs. 4 Flug-
larmG bezeichnet; u. a. bleibt es den Kommunen danach mdglich, Erhaltungs-
und Erneuerungssatzungen auch nach der Festsetzung des Larmschutzbereichs
zu erlassen. Ferner sollen schutzbedurftige Einrichtungen wie Schulen und Kin-
dergérten in der Tag-Schutzzone 1 sowie Krankenh&user, Alten- und Erholungs-
heime im gesamten Larmschutzbereich nicht neu errichtet werden. Ausnahmen
konnen nach MaRRgabe von § 5 Abs. 1 Satz 3 zugelassen werden. Den nach den
Vorgaben des FluglarmG einzurichtenden Larmschutzbereich hat die Schalltech-
nische Untersuchung — Teil A: Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — sowohl fir
den Prognosenulifall 2020 als auch fir den Planungsfall 2020 ermittelt und in den
Bildern SAL_A_03 bis SAL_A_06 dargestellt.

In dem nach Ziel 6.4.1 des LEP Bayern vom 08.08.2006 festzusetzenden Larm-
schutzbereich sollen schutzbedirftige Einrichtungen nicht errichtet werden, wo-
bei hiervon im Rahmen der Vorgaben des LEP 2006 Ausnahmen mdglich sind.
Die Neuausweisung von Gewerbegebieten ist im gesamten Larmschutzbereich
zulassig (wobei die Zulassung von Gewerbebetrieben nur in der Zone A in unmit-
telbarem Zusammenhang mit dem Flughafen stehen muss oder die Gewerbebe-
triebe selbst erhebliche Larmemissionen aufweisen missen). Die Ausweisung
von Wohnbaugebieten ist in den Zonen A und B nicht, in der Zone C einge-
schrankt mdglich. Im Rahmen der Vorgaben des LEP 2006 bestehen auch inso-
weit Ausnahmemaoglichkeiten. Den nach den Vorgaben des LEP 2006 festzuset-
zenden Larmschutzbereich hat die Schalltechnische Untersuchung — Teil G:
Larmschutzbereiche zur Lenkung der Bauleitplanung gemafd LEP Bayern 2006 —
fur den Prognosenulifall 2020 und den Planungsfall 2020 ermittelt und in den Bil-
dern SAL_G_01 und SAL_G_02 dargestellt. Die Schalltechnische Untersuchung
— Teil G — weist Uberdies ausdriicklich darauf hin, dass die aul3ere Grenze des
LEP Larmschutzbereichs sowohl fir den Prognosenulifall 2020 als auch fir den
Planungsfall 2020 ohnehin Gberwiegend vom Verlauf der Grenzlinie des kombi-
nierten Tag-/ Nachtschutzgebietes fur den Flughafen Miinchen gemaR der Ande-
rungsgenehmigung der Regierung von Oberbayern vom 23.03.2001 bestimmt
wird.

6.4.10 Larmschutz nach Landesentwicklungsprogramm

Einwand:

Der Ausbau widerspricht den Grundsatzen GBV 6 sowie 6.4 des Landesentwick-
lungsplanes Bayern 2006, demzufolge die Bevolkerung vor schadlichen Einflis-
sen durch Larm zu schiitzen und zu entlasten ist.

Erwiderung:
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Wie der Verordnungsgeber in seiner Begrindung zu B V 6.4 des LEP Bayern
klargestellt hat, schlief3en die Grundsétze B V 6 und 6.4 einen Ausbau des Flug-
hafens nicht aus. Wie der Grundsatz B Il 6.4 des Regionalplans Minchen weiter
konkretisiert, zielt der gebotene Larmschutz der Bevdlkerung nicht auf eine Ka-
pazitatsbeschrankung, sondern allein auf eine larmoptimierte Betriebsabwicklung
(so auch die Landesplanerische Beurteilung vom 21.02.2007, S. 54).

6.4.11 Zunahme der Fluglarmbelastung ggu. 2007 - allgemein (SAL-2010)

Einwand:

Die nachgereichten Neuberechnungen bestatigen die Beflrchtungen der Blrger
der Stadt Freising, dass mit erheblich groReren Larmauswirkungen zu rechnen
ist. Allein aus diesem Grund lehnen wir das beantragte Vorhaben weiterhin ab.

Erwiderung:

Die Bilder SAL_A_05 und SAL_A_06 zeigen die gemal Neuberechnung 2010 zu
erwartende Larmbelastung fur den Planungsfall 2020. In den Bildern SAL_A_10
und SAL_A 11 der Schalltechnischen Untersuchung von 2010 erfolgt eine ver-
gleichende Darstellung der maRRgeblichen Pegelkonturen der Berechnung 2007
mit den entsprechenden Konturen der Neuberechnung 2010. Diese Darstellun-
gen zeigen, dass die Neuberechnungen auf Grundlage der 1. FlugLSV im We-
sentlichen zu kleineren Konturen fuhren als die Berechnungen des Jahres 2007.

6.4.12 Neue Flugrouten, zusatzliche Larmbelastung ggu. 2007 (SAL-2010)

Einwand:

Aus den Planunterlagen ist zu entnehmen, dass gegeniber den Darstellungen
aus 2007 im Planfall 2020 weitere Flugrouten hinzukommen werden, woraus zu-
satzliche Larmbelastungen resultieren. Den Unterlagen ist insbesondere zu ent-
nehmen, dass im Jahr 2020 mit rund 530 x 103, in 2025 mit rund 590 x 103 Flug-
bewegungen gerechnet wird. 2007 gingen die Gutachter fur das Jahr 2020 noch
von einer Anzahl der jahrlichen Flugbewegungen von rund 610 x 10° Flugbewe-
gungen aus.

Erwiderung:

Die nunmehr auf der Grundlage des novellierten FluglarmG und der 1. FlugLSV
erstellte Neuberechnung der Fluglarmimmissionen legt inhaltlich die fir die
Schalltechnische Untersuchung (SAL Teil A, Stand 2007) erstellten Datenerfas-
sungssysteme zu Grunde, die infolge der gebotenen Berlcksichtigung der
1. FlugLSV insbesondere in folgenden Detailpunkten zu modifizieren waren:

- Erganzung des IFR-Abflugstreckensystems um haufig genutzte Direct-
Routing-Abflugstrecken auf der Grundlage der FANOMOS-Daten,

- Erganzung des Anflugstreckensystems durch Eindrehbereiche und Gegen-
anflige auf der Grundlage der FANOMOS-Daten,

- Erganzung des An- und Abflugstreckensystems fur Fehlanfliige,

- Berucksichtigung von Flugbetrieb mit militarischem Fluggerét.

In den Bildern SAL_A_10 und SAL_A_11 der Schalltechnischen Untersuchung
von 2010 erfolgt eine vergleichende Darstellung der maR3geblichen Pegelkontu-
ren der Berechnung 2007 mit den entsprechenden Konturen der Neuberechnung
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2010. Wahrend an manchen Bereichen eine Zunahme der Larmbelastung fest-
zustellen ist, treten an anderen Orten Entlastungen gegentiber den Berechnun-
gen aus dem Jahr 2007 auf. Diese Darstellungen zeigen aber, dass die Neube-
rechnungen auf Grundlage der 1. FlugLSV im Wesentlichen zu kleineren Kontu-
ren fuhren als die Berechnungen des Jahres 2007.

6.4.13 Hoherer Larmanstieg 2025 (SAL-2010)

Einwand:

Nach der neuen Berechnungsgrundlage werden deutliche Pegelerhéhungen er-
wartet, obwohl insgesamt mit weniger Flugbewegungen gerechnet wurde. Damit
ist 2025 mit einem erheblich héheren Larmanstieg zu rechnen, als prognostiziert.

Erwiderung:

Im Kapitel 7 der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A: Fluglarm - des Jahres
2010 wurden erganzende Betrachtungen fur das Basisszenario 2025 zur Luftver-
kehrsprognose angestellt. Dieses Szenario geht von 96,8 % der ursprtinglich fur
den Planungsfall 2020 prognostizierten Werte aus, was sich — auch bei einem
unterstellten Wechsel im Flugzeugmix — in einer insgesamt betrachteten Abnah-
me der Flachen der mal3geblichen Schutzzonen widerspiegelt. In den Bildern
SAL_A 12 und SAL_A_ 13 der Schalltechnischen Untersuchung von 2010 erfolgt
eine vergleichende Darstellung der maRgeblichen Pegelkonturen fir den Pla-
nungsfall 2020 (urspriingliche Verkehrsprognose; Berechnung 2010) mit den
entsprechenden Konturen flr das Basisszenario 2025. Dass in 2025 mit einem
erheblich héheren Larmanstieg zu rechnen sei als prognostiziert, erschlief3t sich
hieraus nicht.

6.4.14 Zusatzliche Nachweispunkte (SAL-2010)

Einwand:

Im Ubrigen wurden Nachweispunkte unverandert ibernommen. Mit den Neube-
rechungen hatten aber weitere Nachweispunkte ausgewiesen werden mussen,
da sich die Konturen in Teilen verschoben haben.

Erwiderung:

Der Larmschutzbereich eines Flugplatzes wird nach dem Mal3e der Larmbelas-
tung in zwei Schutzzonen flr den Tag und eine Schutzzone fir die Nacht geglie-
dert. Hierzu werden die aquivalenten Dauerschallpegel und Maximalpegel nachts
nach der Anlage zu § 3 des FluglarmG bestimmt. Die Darstellung der entspre-
chenden Isolinien wurde in der Schalltechnischen Untersuchung Uber die gesetz-
lichen Vorgaben hinaus ergéanzt um eine grofRe Anzahl an Einzelpunkten, fur
welche die Fluglarmbelastung im Referenzjahr 2008, im Prognosenulifall 2020
und im Planungsfall 2020 ermittelt wurde. Die Auswahl der Nachweispunkte wur-
de dabei so vorgenommen, dass die Ortslagen, die in mindestens einem der drei
untersuchten Szenarien (Berechnungsstand 2007) einem &aquivalenten Dauer-
schallpegel tags oberhalb von 52 dB(A) ausgesetzt sind, durch Nachweispunkte
reprasentiert werden.

Diese Nachweispunkte wurden unverandert aus der Untersuchung des Jahres
2007 Ubernommen, um einen Vergleich der Berechnungsergebnisse zu ermégli-
chen. Daher erfolgte lediglich die erforderliche Koordinatentransformation in das
nach MaR3gabe der AzD zu verwendende Koordinatensystem UTM-32.
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Wie das Bild SAL_A_07 zeigt, reichen die ausgewahlten 112 Nachweispunkte
aus, die berechneten Larmauswirkungen in der Umgebung des Flughafens Min-
chen adaquat wiederzugeben. Aus der teilweisen Verschiebung der Pegelkontu-
ren ergibt sich keine Notwendigkeit, die Untersuchung um weitere Nachweis-
punkte zu erganzen.

6.4.15 Larmmessungen bei ,Aschewolke” (SAL-2010)

Einwand:

Zu diesem Sujet jedoch durfen wir einen Artikel aus der Frankfurter Neuen Pres-
se vom 06.05.2010 zitieren: 80 Prozent des Larms stammt von Fliegern.

Die Aschewolke hat einmalige Messungen moglich gemacht. Wahrend der flug-
verkehrsfreien Tage im April ist die Larmbelastung in manchen Stadtteilen um
mehr als 90 Prozent zuriickgegangen.

Erwiderung:

Es ist allgemein die Aufgabe von Fluglarmmessstationen, Fluglarm zu messen.
Deshalb missen die Messstationen nach Moglichkeit so aufgestellt werden, dass
die Beeinflussung der Fluglarmereignisse durch Fremdgerdausche maglichst ge-
ring ist.

Der DFLD wahlte fur seine Analyse Stationen aus, die bei einer bestimmten
Uberflugsituation einer hohen, messtechnisch gut erfassbaren Fluglarmbelastung
ausgesetzt sind. Fir die Betriebsrichtung 07 wurden zehn Stationen (An- oder
Abfliige), die Betriebsrichtung 25 drei Stationen (An- oder Abflige) und beztglich
der Abfluge von der Startbahn 18-West vier Stationen ausgewahlt.

Es ist dementsprechend nur zu erwarten, dass sich bei einem (nahezu) vollstan-
digen Entfall der Flugbewegungen auch entsprechend niedrige Messwerte erge-
ben. Eine hieraus abgeleitete Verallgemeinerung, dass ,80 bis Uber 90 Prozent
des Larms" von Fliegern stamme, ist weder fur die Rhein-Main-Region noch fur
das Umfeld des Flughafens Miinchen zutreffend.

6.5 Nachtflug

6.5.1 Einhaltung der Nachtflugregelung

Einwand:

¢ In diesem Zusammenhang befiirchte ich auch eine weitere Aufweichung des
Nachtflugverbots aufgrund der geplanten Vervielfachung des Frachtaufkom-
mens.

e Auch wenn aktuell ein Nachtflugverbot eingehalten werden soll, ist dies keine
Garantie fir einen dauerhaften Erhalt. Beim geplanten Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt wurde erst vor kurzem eine entsprechende Zusage des Media-
tionsverfahrens wieder zuriickgenommen, weil die Lufthansa aus Konkur-
renzgrunden nicht auf Nachtfliige verzichten will. Mit dem Argument der Kon-
kurrenzfahigkeit konnte spater die Nachtflugregelung auch am MUC fallen.

Erwiderung:

Den zuléassigen Nachtflugbetrieb am Flughafen Minchen regelt die bestandskraf-
tige Anderungsgenehmigung der Regierung von Oberbayern vom 23.03.2001.
Das den Prognoseberechnungen der Schalltechnischen Untersuchung — Teil A:

83



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

Flugbetriebsbedingte Larmbelastung — fir den Planungsfall 2020 zu Grunde ge-
legte Flugbetriebsmodell berticksichtigt die Beschrankungen dieser Nachtflugre-
gelung. Auf der geplanten 3. Start- und Landebahn ist fir die Nachtzeit (22:00 bis
06:00 Uhr) Flugbetrieb nur in Not- oder in meteorologischen Ausnahmesituatio-
nen oder beim Ausfall einer der bestehenden Bahnen beantragt. Eine Anderung
der Nachtflugregelung ist nicht Gegenstand des laufenden Verfahrens, wie im
Planfeststellungsantrag ausdriicklich klargestellt wurde.

6.5.2 Nachtflugverbot

Einwand:

e Ich fordere ein absolutes Nachtflugverbot fir den Flughafen.

e In einem etwaigen Planfeststellungsbeschluss, der den Bau einer dritten
Start- und Landebahn ermdéglicht, fordere ich von Ihnen strenge Auflagen zur
Einhaltung eines konsequenten Nachtflugverbotes, damit die Belastungen fir
zehntausende Anwohner und Erholungssuchende zumindest etwas abge-
mildert werden.

e Schlafstérung infolge Larmbel&stigung

Erwiderung:

Fur den Flughafen Miinchen ist mit der bestandskraftigen Anderungsgenehmi-
gung — Nachtflugregelung fur den Flughafen Miinchen vom 23.03.2001 — bereits
eine weitestgehende bewegungsfreie Kernzeit von 00:00 bis 05:00 Uhr verflgt.
Soweit die Nachtflugregelung vom 23.03.2001 Flugbetrieb in den Nachtrandzei-
ten (22:00 bis 24:00 Uhr, 05:00 bis 06:00 Uhr) zulésst, ist dieser Verkehr be-
darfsgefordert. Dies hat das Bundesverwaltungsgericht bestétigt. Das den Pro-
gnoseberechnungen fir den Planungsfall 2020 zu Grunde gelegte Flugbetriebs-
modell bertcksichtigt die Beschrankungen dieser Nachtflugregelung (vgl. Teil A
der Schalltechnischen Untersuchung). Auf der geplanten 3. Start- und Lande-
bahn ist flr die Nachtzeit Flugbetrieb nur in Not- oder in meteorologischen Aus-
nahmesituationen oder beim Ausfall einer der bestehenden Bahnen beantragt.
Eine Anderung der Nachtflugregelung ist nicht Gegenstand des laufenden Ver-
fahrens.

6.5.3 Uberwachung der Nachtflugregelung

Einwand:
Des Weiteren fordere ich Sie auf, die Einhaltung des Nachtflugverbots zu Uber-
wachen.

Erwiderung:

Die Uberwachung der Nachtflugregelung erfolgt gemaRR den Auflagen der be-
standskraftigen Anderungsgenehmigung "Nachtflugregelung fir den Flughafen
Minchen" vom 23.03.2001. Die Begrenzung der Nachtfliige durch das jahrliche
Larmkontingent bzw. die Begrenzung der nachtlichen Fluglarmimmission an den
Schutzgebietsgrenzen wird durch die in den Auflagen A Il 1 und 2 der Ande-
rungsgenehmigung festgesetzten Kontrollverfahren tberwacht. Uber die Ergeb-
nisse dieser Uberwachung berichtet die Flughafen GmbH u.a. in ihren monatli-
chen Immissionsberichten.
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6.5.4 Anderung des Nachtflugs auf der 3. Bahn (SAL-2010)

Einwand:

Wahrend 2007 fur den Nachtzeitraum (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr) keine Flugbe-
wegungen auf der Nordbahn 27/09 simuliert wurden, geht aus den ergdnzenden
Unterlagen (Teil A, S. 27, Tabelle 3) nun hervor, dass im Planungsfall 2020 auf
der Nordbahn 27/09 in den sechs verkehrsreichsten Monaten bis zu 80 Starts
und Landungen in Notfallsituationen stattfinden werden.

Erwiderung:

Mit dem Planfeststellungsantrag vom 24.08.2007 beantragte die FMG im Ab-
schnitt A.IX.10 die Betriebszulassung der 3. Start- und Landebahn zur Nachtzeit
unter den Betriebsbeschrankungen der Anderungsgenehmigung der Regierung
von Oberbayern vom 23.03.2001 und mit der MalRgabe, dass ihre Nutzung aus-
schlie3lich in Not- oder meteorologischen Ausnahmesituationen oder beim Aus-
fall einer der bestehenden Bahnen zulassig ist.

Diesen Einzelantrag auf Betriebszulassung der 3. Start- und Landebahn zur
Nachtzeit hat die FMG mit Schreiben vom 15.02.2010 an die Regierung von
Oberbayern dahingehend geadndert, dass die Benutzung der 3. Start- und Lande-
bahn zur Nachtzeit den Betriebsbeschrankungen der Anderungsgenehmigung
der Regierung von Oberbayern vom 23.03.2001 mit der MaRRgabe unterliegt,
dass ihre Nutzung zur Nachtzeit ausschlie3lich in Notsituationen oder beim Aus-
fall einer der bestehenden Bahnen zulassig ist.

Die Tabellen im Anhang der Schalltechnischen Untersuchungen der Jahre 2007
und 2010 enthalten detaillierte Angaben zur Belegung der Start- und Landebah-
nen, getrennt nach den Betriebsrichtungen 08 und 26, getrennt nach tags und
nachts, jeweils entsprechend der den Berechnungen zu Grunde zu legenden
Flugzeugruppen der AzB. Den Tabellen fir den Planungsfall ist zu entnehmen,
dass die Flugbewegungszahlen auf der 3. Start- und Landebahn im Nachtzeit-
raum von urspringlich 351 Bewegungen in den verkehrsreichsten sechs Mona-
ten des Prognosejahres auf 80 Bewegungen reduziert wurden. Die Differenz von
271 fur meteorologische Ausnahmesituationen angenommenen Flugbewegun-
gen auf der 3. Bahn wurde durch eine entsprechende Erhéhung der Flugbewe-
gungen auf den beiden bestehenden Bahnen berticksichtigt.

6.5.5 Zunahme der Uberschreitungshaufigkeiten nachts (SAL-2010)

Einwand:

Die Datenblatter zu den Uberschreitungshaufigkeiten der Maximalpegel (Aulzen)
in einer Durchschnittsnacht zeigen, dass die Uberschreitungshaufigkeit in zahl-
reichen Ortschaften gegenuber den Berechnungen aus dem Jahr 2007 erheblich
zunehmen wird. Dies bestétigt die berechtigten Beflirchtungen der Flughafen-
Anwohner, dass die zu erwartenden Larmimmissionen deutlich gréf3er sein wer-
den als von den Gutachtern prognostiziert.

Erwiderung:

Ziel der Berechnungen des Jahres 2007 war es, mit den seinerzeit zur Verfliigung
stehenden Mitteln die wesentlichen Aspekte der Fluglarmberechnung gem.
1. FlugLSV bereits zu bertcksichtigen.
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Die nunmehr auf der Grundlage des novellierten FluglarmG und der 1. FlugLSV
erstellte Neuberechnung der Fluglarmimmissionen legt inhaltlich die fur die
Schalltechnische Untersuchung (SAL Teil A, Stand 2007) erstellten Datenerfas-
sungssysteme zu Grunde, die infolge der gebotenen Berlcksichtigung der
1. FlugLSV insbesondere in folgenden Detailpunkten zu modifizieren waren:

— Erganzung des IFR-Abflugstreckensystems um haufig genutzte Direct-
Routing-Abflugstrecken auf der Grundlage von FANOMOS-Daten,

— Erganzung des Anflugstreckensystems durch Eindrehbereiche und Gegen-
anflige auf der Grundlage von FANOMOS-Daten,

— Erganzung des An- und Abflugstreckensystems fir Fehlanflige,

— Bericksichtigung von Flugbetrieb mit militdrischem Fluggerét.

In den Bildern SAL_A_10 und SAL_A_11 der Schalltechnischen Untersuchung
2010 erfolgt eine vergleichende Darstellung der maf3geblichen Pegelkonturen der
Berechnung 2007 mit den entsprechenden Konturen der Neuberechnung 2010.
Wahrend an manchen Bereichen eine Zunahme der Larmbelastung festzustellen
ist, treten an anderen Orten Entlastungen gegeniber den Berechnungen aus
dem Jahr 2007 auf. Die Darstellungen zeigen aber, dass die Neuberechnungen
auf Grundlage der 1. FlugLSV im Wesentlichen zu kleineren Konturen fuhren als
die Berechnungen des Jahres 2007.

Hinsichtlich der "Alpha-Faktoren flir das geplante 3-Bahn-System" enthalt die
Schalltechnische Untersuchung von 2010 zwei Lésungsansatze. Wahrend die
"Methode I" ausschlie3lich die Schwankungen der Betriebsrichtungsverteilung
betrachtet, bertcksichtigt die "Methode II" zuséatzlich die bei der Betriebsabwick-
lung mdoglicherweise auftretenden "sonstigen Schwankungen”. Die Berechnung
gem. "Methode II" geht somit noch deutlich Uber den Ansatz der Untersuchung
von 2007 hinaus.

Im direkten Vergleich der fur den Planungsfall 2020 in den Datenblattern ausge-
wiesenen Maximalpegel-Uberschreitungshaufigkeiten ergibt sich das folgende
Bild:

— Die fur die "Methode 1" berechneten Uberschreitungshaufigkeiten stimmen
mit den im Jahre 2007 ausgewiesenen Werten sehr gut Gberein. Von der
Tendenz her liegen die gem. "Methode I" nach den verbindlichen Vorgaben
der 1. FlugLSV berechneten Werten etwas unter den 2007 ausgewiesenen
Uberschreitungshaufigkeiten.

— Die "Methode II" liefert im Vergleich zur Berechnung des Jahres 2007 von
der Tendenz her um knapp 10% hohere Uberschreitungshaufigkeiten.

Die Unterschiede resultieren somit aus dem prazisierten Datenerfassungssys-
tem, dem eigentlichen Berechnungsverfahren sowie insbesondere aus der Be-
riicksichtigung der "sonstigen Schwankungen" bei der Berechnungsmethode II.
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6.6 Forderung von Larmschutzauflagen

6.6.1 Festlegung einer Obergrenze von Flugbewegungen

Einwand:
Sollten Sie einen positiven Beschluss erlassen, fordere ich Sie auf, fur die Ge-
meinde ... eine zumutbare Obergrenze an Flugbewegungen festzusetzen.

Erwiderung:

Den Auswirkungen des Flugbetriebs auf die Umgebung des Verkehrsflughafens
Munchen (Fluglarm) wird durch das im Jahr 2007 novellierte Fluglarmgesetz ent-
gegengetreten. Mit diesem Gesetz sind zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belasti-
gungen durch Fluglarm Pegelwerte fir die Tag- und die Nachtzeit festgelegt wor-
den. Werden diese Pegelwerte Uberschritten, hat der Vorhabentrager Schall-
schutz zu leisten oder, im Falle der eingeschrankten Nutzbarkeit von Aul3en-
wohnbereichen, die Nachteile zu entschadigen. Eine Verpflichtung, Obergrenzen
an Flugbewegungen festzusetzen, enthalt das Fluglarmgesetz nicht. Eine derar-
tige Verpflichtung ergibt sich auch nicht aus dem Abwéagungsgebot des § 8 Abs.
1 S. 2, S. 3 LuftVG und der hierzu vorliegenden Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts.

6.6.2 Festlegung eines gesundheitsvertraglichen Larmgrenzwertes

Einwand:
Sollten Sie einen positiven Beschluss erlassen, fordere ich Sie auf, fur die Ge-
meinde ... einen gesundheitsvertraglichen Larmgrenzwert festzusetzen.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber unter
Vorsorgegesichtspunkten Fluglarmgrenzwerte fir die Tag- und Nachtzeit unter
Beachtung des aktuellen Kenntnisstandes von Larmmedizin und Larmwirkungs-
forschung gesetzlich geregelt, wobei er "die heute verfliigbaren wissenschaftli-
chen Erkenntnisse uber die Wirkungen von Fluglarmimmissionen auf die Men-
schen im Flugplatzumland bericksichtigt" hat (vgl. Gesetzesbegriindung, BR-DS
401/05 vom 27.05.05). Diese gesetzlichen Vorgaben sind auch von der luftrecht-
lichen Planfeststellungsbehérde verbindlich zu beachten.

6.6.3 Bauliche SchallschutzmafRnahmen

Einwand:

Fur den Fall, dass die 3. Bahn genehmigt wird, fordere ich die Erstattung der
Kosten fir den Einbau von geeigneten Larmschutzmalnahmen fir mein Haus-
und Grundeigentum.

Erwiderung:

Soweit die Fluglarmimmissionen die in 8 2 Abs. 2 Nr. 1 des im Jahr 2007 novel-
lierten Fluglarmgesetz festgelegten Schallpegelwerte fur neue oder wesentlich
erweiterte zivile Flugplatze Uberschreiten, begriindet das Fluglarmgesetz fur die
betroffenen Grundstiickseigentiimer in der Tag-Schutzzone 1 Anspriche auf Er-
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stattung von Aufwendungen fir bauliche Schallschutzvorkehrungen und auf
Geldentschadigung fur die Nutzungsbeeintrachtigung des AuRenwohnbereichs (8
9 Abs. 1 und Abs. 5) sowie in der Nachtschutzzone auf Erstattung von Aufwen-
dungen fur bauliche Schallschutzvorkehrungen einschlieRlich des Einbaus von
Beluftungseinrichtungen (8 9 Abs. 2). Das die weiteren Einzelheiten regelnde un-
tergesetzliche Regelwerk (Verordnungen nach 8 7, 9 Abs. 4 und Abs. 6) hat der
Verordnungsgeber derzeit (September 2008) noch nicht erlassen.

Hierzu wird im Zuge der Novellierung des FluglarmG die Verordnung uber
bauliche Schallschutzanforderungen nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm (Schallschutzverordnung — SchallschutzV) ebenfalls tberarbeitet. Die
Verordnung soll Art und Umfang der zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Fluglarm notwendigen SchallschutzmaZnahmen fir
schutzbedirftige R&ume in baulichen Anlagen festlegen und fir bauliche
Anlagen gelten, die nach 8 5 Abs. 1 Satz 3 und Abs. 3 und 4 des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone
des Larmschutzbereiches im Sinne dieses Gesetzes errichtet sind oder deren
Errichtung zulssig ist, sowie fur Wohnungen in der Tag-Schutzzone 2.

6.6.4 Raumliche Ausweitung des Anspruchs auf Schallschutzmaflinahmen

Einwand:
Ich beantrage, den Anspruch auf SchallschutzmalBhahmen auf das Gemeinde-
gebiet von ... auszuweiten.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber die Ein-
richtung eines Larmschutzbereiches fir neue und wesentlich baulich erweiterte
Flugplatze mit seinen Schallschutzanspriiche begriindenden Schutzzonen (Tag-
Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone) gesetzlich geregelt, wobei er "die heute
verfigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse tber die Wirkungen von Fluglarm-
immissionen auf die Menschen im Flugplatzumland bertcksichtigt" hat (vgl. Ge-
setzesbegriindung, BR-DS 401/05 vom 27.05.05). Die gesetzlichen Vorgaben
sind auch von der luftrechtlichen Planfeststellungsbehorde verbindlich zu beach-
ten.

6.6.5 Larmvorschriften fir Flugzeuge

Einwand:
Ich beantrage, auf der 3. Start- und Landebahn nur Flugzeuge zuzulassen, die
die neuesten Larmvorschriften erfillen.

Erwiderung:

Die Anforderungen an die Larmemissionen in der internationalen zivilen Luftfahrt
werden von der ICAO (International Civil Aviation Organization) festgeschrieben
(Annex 16). Wahrend bei der Planung des Flughafens Miinchen noch sog. Chap-
ter 2-Flugzeuge als Stand der Technik Bertcksichtigung fanden, mussten diese
aus Larmschutzgrinden bis zum 01.04.2002 europaweit aus dem Fluglinienver-
kehr ausgemustert und durch Chapter 3-Flugzeuge ersetzt werden. Seit 2006
mussen alle neu zugelassenen Flugzeuge den Chapter 4-Anforderungen genu-
gen. Dies bedeutet eine Reduzierung der von der ICAO zugelassenen Larmwerte
um mehr als 20 dB. Im Ubrigen befindet sich die Luftfahrtindustrie in einem stén-
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digen Prozess zur Forschung und Entwicklung leiserer Flugzeuge und Triebwer-
ke.

6.7 Fluglarm und Gesundheit

6.7.1 Larmmedizinisches Gutachten allgemein

Einwand:
In dem larmmedizinischen Gutachten steht viel Text aber kein Inhalt. Es ist wert-
los.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH hat mit dem Planfeststellungsantrag das Larm-
medizinische Gutachten von Univ.-Prof. Dr. med. Klaus Scheuch Uber die Aus-
wirkungen des mit dem Ausbauvorhaben verbundenen Larms auf die Bevolke-
rung vorgelegt.

Das Larmmedizinische Gutachten bericksichtigt die Ergebnisse der Schalltech-
nischen Untersuchung der Obermeyer Planen und Beraten GmbH zum Plan-
feststellungsantrag. Des Weiteren berticksichtigt das Gutachten die Novellierung
des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung
von Flugplatzen. Die Anderung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm vom
30. Mérz 1971 (BGBI. | S. 282) ist am 7. Juni 2007 in Kraft getreten (BGBI. | S.
986). Das larmmedizinische Gutachten wendet sich auf dieser gesetzlichen
Grundlage und unter Beriicksichtigung der genannten schalltechnischen Unter-
suchungen auftragsgeman folgenden Beurteilungen zu: (1) Schutzbereiche des
Fluglarmschutzgesetzes aus larmmedizinischer Sicht unter Beriicksichtigung ak-
tueller Erkenntnisse, (2) Beurteilung des Innenpegels aus larmmedizinischer
Sicht, (3) ,Sigma-Regelung” und Auswirkung auf die larmmedizinische Bewer-
tung, (4) Larmschutz fir schutzbedurftige Bereiche, (5) Gesamtlarmbetrachtung,
(6) Konsequenzen zur Bewertung aus Veranderungen der LArmbelastung.

Das Gutachten beruht auf der sogenannten ,,Synopse“. Diese Herangehensweise
ermdglicht es, auf der Grundlage der Betrachtung unterschiedlicher Schutzziele
die gewahlten Larmschutzbereiche des FluglarmG zu bewerten.

Die larmmedizinische Beurteilung der im Ergebnisteil der schalltechnischen Un-
tersuchung (Teil A) ausgewiesenen Larmbelastung von Schulen, Kindergarten,
Altenpflegeheimen und Krankenhdusern erweist, dass derartige Einrichtungen
grundséatzlich keines Uber das Fluglarmgesetz hinausgehenden Schutzes bedir-
fen. Hinweise zum Ausmald des Schallschutzes sind in dieser Untersuchung ent-
halten. Mit den dem Planfeststellungsantrag beigefligten schalltechnischen Un-
tersuchungen von Fluglarm, Bodenlarm, Landverkehrslarm, Larmbelastungen bei
Neubau bzw. baulichen Anderungen von StraRen, der Gesamtlarmbelastung so-
wie der baubedingten Larmbelastung ist ein sehr umfangreiches und detailliertes
Material zur Beurteilung der Larmauswirkungen des Ausbauvorhabens zur Ver-
fligung gestellt worden, anhand dessen unter Berilicksichtigung der gesetzlichen
Regelungen des Fluglarmgesetzes, aber auch der von der Rechtsprechung an-
erkannten Synopse, die Larmbelastung in der Umgebung des Verkehrsflugha-
fens Miunchen unter Bericksichtigung seines beabsichtigten Ausbaus in dem
Planfeststellungsverfahren nach dem Luftverkehrsgesetz hinreichend erfasst und
beurteilt werden kann.
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6.7.2 Larmmedizinische und larmpsychologische Zumutbarkeit

Einwand:
Das Mal3 dessen, was unter larmmedizinischen und larmpsychologischen Grin-
den zumutbar ist, wird schon heute Uberschritten!

Erwiderung:

Zum Schutz vor unzumutbaren La&rmbelastungen in der Umgebung des Ver-
kehrsflughafens Minchen hat der Planfeststellungsbeschluss vom 08.07.1979 in
der Fassung seiner Anderungen die erforderlichen Schutzauflagen verfiigt. Die
Rechtmaligkeit dieser Schutzauflagen ist von den Gerichten ebenso wie die
Rechtmaligkeit der von der Regierung von Oberbayern verfligten Betriebsrege-
lungen, insbesondere der Nachtflugregelung fur den Verkehrsflughafen Min-
chen, bestatigt worden.

6.7.3 Gesundheitliche Auswirkungen des Fluglarms und des Nachtflugs

Einwand:

e Larm macht krank.

e Larm wirkt sich auf den menschlichen Organismus sehr schadlich aus, insbe-
sondere wahrend der Nachtruhe, aber auch am Tag. Larm ruft Kreislauf-
schwierigkeiten, Gefal3- und Herzerkrankungen, Bluthochdruck, Schwéachung
des Immunsystems, Magengeschwire, Depressionen und Schlafstérungen
hervor, was unzahlige wissenschaftlich-medizinische Studien belegen.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm (vgl. § 1) Pegelwerte
fur die Tag- und Nachtzeit gesetzlich festgelegt. Ausweislich der Gesetzesbe-
grundung wurden dabei "die heute verfiigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse
Uber die Wirkungen von Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzum-
land berlcksichtigt" (BR-DS 401/05 vom 27.05.05). Dementsprechend wurden
die Pegelwerte fur bestehende Flugplatze in 8§ 2 Abs. 2 Nr. 2 festgesetzt "zur
Vermeidung gesundheitlicher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belasti-
gungen" und zum "Schutz vor relevanten Beeintrachtigungen des Nachtschlafs".
Mit der um 5 dB(A) scharferen Festsetzung der Pegelwerte in 8 2 Abs. 2 Nr. 1 fur
neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze hat der Gesetzgeber dartber
hinaus praventive Vorsorgegesichtspunkte beriicksichtigt. Diese gesetzlichen
Vorgaben sind auch von der luftrechtlichen Planfeststellungsbehérde verbindlich
zu beachten (8 13 Abs. 1 FluglarmG und § 8 Abs. 1 LuftvVG).

Das dem Antrag beigefigte Larmmedizinische Gutachten — Stellungnahme zu
ausgewahlten Larmwirkungsfragen unter besonderer Beriicksichtigung des Flug-
larmschutzgesetzes 2007 — bestétigt, dass die vom novellierten FluglarmG fest-
gelegten Schutzzonen fir den Tag und die Nacht auf der Grundlage der gegen-
wartig weitgehend gesicherten Larmwirkungserkenntnisse fur den Planungsfall
einen ausreichenden Schutz der Anwohner um den Flughafen Minchen gewéahr-
leisten und dass durch die festgelegten Pegelwerte und Berechnungsvorschriften
Vorsorgeaspekte weitgehend mit berticksichtigt werden.
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6.7.4 Gesundheitsrelevante Schwelle des Fluglarms

Einwand:

Die gesamte wirkungsbezogene Larmbeurteilung ist zurtickzuweisen, da sie vol-
lig zu Unrecht die gesundheitsrelevante Schwelle tags bei einem Dauerschallpe-
gel von 70 dB(A) und nachts von 60 dB(A) festlegt. Tatsachlich liegt jedoch die
gesundheitsrelevante Schwelle um mindestens 5 dB(A) niedriger.

Erwiderung:

Mit dem im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetz hat der Gesetzgeber zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm (vergl. § 1) Pegelwerte
fur die Tag- und Nachtzeit gesetzlich festgelegt. Ausweislich der Gesetzesbe-
grindung wurden dabei "die heute verfiigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse
Uber die Wirkungen von Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzum-
land berlcksichtigt" (BR-DS 401/05 vom 27.05.05). Dementsprechend wurden
die Pegelwerte fur bestehende Flugplatze in 8§ 2 Abs. 2 Nr. 2 festgesetzt "zur
Vermeidung gesundheitlicher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belasti-
gungen” und zum "Schutz vor relevanten Beeintrachtigungen des Nachtschlafs".
Mit der um 5 dB(A) scharferen Festsetzung der Pegelwerte in 8 2 Abs. 2 Nr. 1 fur
neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze hat der Gesetzgeber dartiber
hinaus praventive Vorsorgegesichtspunkte beriicksichtigt. Diese gesetzlichen
Vorgaben sind auch von der luftrechtlichen Planfeststellungsbehérde verbindlich
zu beachten (8 13 Abs. 1 FluglarmG und § 8 Abs. 1 LuftvVG).

Das dem Antrag beigefigte Larmmedizinische Gutachten — Stellungnahme zu
ausgewahlten Larmwirkungsfragen unter besonderer Beriicksichtigung des Flug-
larmschutzgesetzes 2007 — bestétigt, dass die vom novellierten FluglarmG fest-
gelegten Schutzzonen fur den Tag und die Nacht auf der Grundlage der gegen-
wartig weitgehend gesicherten Larmwirkungserkenntnisse fur den Planungsfall
einen ausreichenden Schutz der Anwohner um den Flughafen Minchen gewéhr-
leisten und dass durch die festgelegten Pegelwerte und Berechnungsvorschriften
Vorsorgeaspekte weitgehend mit berticksichtigt werden.

Erganzend zu den gesetzlichen Festlegungen des FluglarmG verwendet die
Schalltechnische Untersuchung — Teil E: Gesamtlarmbetrachtung — die Schwelle
eines Summenpegels von 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts zur Eingrenzung
derjenigen Bereiche, in denen durch den Gesamtlarm aus flugbetriebsbedingtem
Larm, Bodenlarm und Landverkehrslarm eine kritische Larmbelastung (Gesund-
heitsgefahrdung) erreicht oder weiter erhéht wird.

6.7.5 Berticksichtigung von Kranken, Alteren und Kindern

Einwand:
Die Bewertung der LArmzunahmen erfolgte ohne Ricksicht auf Kranke, altere
Menschen oder Kinder.

Erwiderung:

Der Gesetzgeber hat bei der Festsetzung der Larmpegelwerte im novellierten
FluglarmG "die heute verfiigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse Uber die Wir-
kungen von Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzumland berick-
sichtigt". Die damit zu Grunde gelegten wissenschaftlichen Larmwirkungsunter-
suchungen stellen auf die Durchschnittsbevolkerung ab, die alle Personengrup-
pen, somit auch Kranke, Altere und Kinder mit einschliefRt.
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Das dem Antrag beigefigte La&rmmedizinische Gutachten — Stellungnahme zu
ausgewahlten Larmwirkungsfragen unter besonderer Beriicksichtigung des Flug-
larmschutzgesetzes 2007 — bewertet im Schwerpunkt IV — Besonders schutzbe-
durftige Bereiche — (S. 79 ff) ausfiihrlich die Berlcksichtigung spezifischer Per-
sonengruppen und der in § 5 Abs. 1 FluglarmG geregelten besonders schutzbe-
durftigen Einrichtungen wie Krankenhauser, Alten-/Erholungsheime, Schulen und
Kindergarten. Die larmmedizinische Beurteilung der im Ergebnisteil der Schall-
technischen Untersuchung — Teil A — ausgewiesenen L&rmbelastung der von
dem Ausbauvorhaben betroffenen schutzbedurftigen Einrichtungen erweist, dass
diese grundsatzlich keines Uber die Vorgaben des novellierten FluglarmG hin-
ausgehenden Schutzes bedirfen. Das larmmedizinische Gutachten enthalt dari-
ber hinaus Hinweise zu den Anforderungen an den baulichen Schallschutz.

Die gesetzliche Festlegung der baulichen Schallschutzanforderungen an beste-
hende besonders schutzbedirftige Einrichtungen bleibt dem untergesetzlichen
Regelwerk (Verordnung nach § 7) vorbehalten, das der Verordnungsgeber der-
zeit (September 2008) noch nicht erlassen hat.

6.7.6 Greiser-Studie, November 2006 (Arzneimittelverbrauch)

Einwand:

Nach einer Untersuchung des Umweltbundesamtes (November 2006) ist die
Verordnung von Arzneien gegen Herz und Kreislaufbeschwerden, Schlaflosig-
keit, Depressionen im Umfeld von Flugh&afen hoher als in Gebieten ohne Flug-
larm.

Erwiderung:

Angesprochen sein dirfte die Studie "Beeintrachtigung durch Fluglarm: Arznei-
mittelverbrauch als Indikator fir gesundheitliche Beeintrachtigungen” vom No-
vember 2006 von Eberhard Greiser (Epi.Consult GmbH Bremen und Institut far
Public Health und Pflegeforschung, Universitat Bremen).

Eine vertiefte inhaltliche Analyse dieser Studie ertbrigt sich aufgrund der Ausfih-
rungen am Ende ihrer Zusammenfassung auf S. 13 unter Nr. 19, Zitat: "Die Er-
gebnisse dieser Studie erlauben nicht die Feststellung eines Kausalzusammen-
hanges zwischen Fluglarm und Arzneiverordnungen, da wesentliche Faktoren,
die zur Krankheitsentstehung und damit zu Arzneiverordnungen fiihren kénnen,
nicht berticksichtigt werden konnten. Dieses ware nur in einer epidemiologischen
Fall-Kontroll-Studie mdglich, bei der bei einzelnen Patienten und einer Ver-
gleichsgruppe aus der Allgemeinbevdlkerung diese Faktoren zuséatzlich erhoben
wirden."

6.7.7 Lern-/Merkfahigkeit von Kindern

Einwand:

e Es ist bekannt, dass bei Kindern bereits ein geringer Dauerschallpegel zu
Konzentrationsschwache und damit zu Leistungseinbriichen in der Schule
fuhrt.

e Larm schadet besonders der Entwicklung von Kindern; er bedingt Entwick-
lungsverzdgerungen, vermindert die schulische Leistungsfahigkeit (nachweis-
liche Beeintrachtigung des Langzeitgedachtnisses (bis zu 25%), der Sprach-
wahrnehmung und der Lesefahigkeit) und er beeinflusst negativ das soziale
Verhalten der Kinder.
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Erwiderung:

Das dem Antrag beigefigte La&rmmedizinische Gutachten — Stellungnahme zu
ausgewahlten Larmwirkungsfragen unter besonderer Beriicksichtigung des Flug-
larmschutzgesetzes 2007 — stellt im Schwerpunkt IV — Besonders schutzbedirf-
tige Bereiche, Nr. 3 Kinder — (S. 83 ff) ausfiihrlich den gegenwartigen Kenntnis-
stand dar. Auf diesen Kenntnisstand bezogen, der im Wesentlichen aus Untersu-
chungen stammt, die von der Hypothese der Beeintrachtigung der Lern- und
Merkfahigkeit, des Leistungsverhaltens etc. von Kindern durch Fluglarm ausgeht,
lasst sich fur den Wohnbereich kein Uber den bestehenden Schutzanspruch
(FluglarmG) hinaus gehender zusétzlicher Schutzbedarf erkennen. Die gleiche
Feststellung gilt auch fur Kindergarten und Schulen.

Bei Fragen nach der Schallwirkung nicht zu tibersehen sind im Ubrigen auch die
Gerausche, die im Raum selbst entstehen, vermischt mit solchen, die aus ande-
ren Gebaudeteilen und von auf3en eindringen. Der Hintergrundgerduschpegel
hangt ab vom Alter der Kinder/Schiler, der Gebaude- bzw. Raumgestaltung, der
Lage der Einrichtung sowie der Art und Qualitat der Schallddmmung. Die gesetz-
liche Festlegung der baulichen Schallschutzanforderungen an bestehende be-
sonders schutzbediirftige Einrichtungen bleibt dem untergesetzlichen Regelwerk
(Verordnung nach § 7) vorbehalten, das der Verordnungsgeber derzeit (Septem-
ber 2008) noch nicht erlassen hat.

Diese Erkenntnis hindert den Gutachter jedoch nicht daran, vom Praventionsge-
danken ausgehend Vorschlage fur kritische Schwellenwerte zu formulieren. Da-
bei bezieht er sich als Grundlage auf die "Synopse". Fir Kindergarten wurde dort
ein Begrenzungswert von Laeq) = 36 dB(A), insbesondere wegen der mittagli-
chen Ruhezeit in Kindertagesstatten, fir Schulen ein Laeq3) = 40 dB(A) angege-
ben. Dies sind sehr hohe Zielsetzungen des Larmschutzes, zumal in Schulen
und Kindergarten die Ublicherweise auftretenden Larmpegel wie auch die nur
kurzzeitigen Anderungen der Kommunikationsgite durch Uberflugschalle in Be-
tracht zu ziehen sind. Damit liegt der Beurteilungswert fir Schulen und auch Kin-
dergarten der Synopse deutlich unter den Pegeln mit negativen Effekten aus der
wissenschaftlichen Literatur.

Was die Schallwirkung anbelangt sind es im Ubrigen weniger die Umweltschalle,
die die kindliche Sprachentwicklung und Kommunikation beeinflussen, sondern
vielmehr informationshaltige, sprachéhnliche Gerdusche, die bei Kindern jeden
Alters im Wohnumfeld (permanent laufendes Radio/Fernsehen) und in Schulen
(Klassenraum, Nebenraume usw.) auftreten.

Zudem werden in den Diskussionen Uber die Beeintrachtigung der Entwicklung
von Kindern und Jugendlichen durch Larm die soziologischen, padagogischen
und psychologischen Komponenten, welche aufgrund von Familienstrukturen,
sozialer Situation und sozialem Kontext die Entwicklung weit starker beeinflus-
sen, nicht betrachtet.

Dies gilt auch hinsichtlich der Stérung oder Beeintrachtigung von Kindern beim
Lernen und Lb6sen von (Haus-)Aufgaben. Allgemein hangt die Qualitat des Ler-
nens und des Loésens von (Haus-)Aufgaben von grundlegenden Voraussetzun-
gen ab, die mit Indikatoren wie Erinnerungs- und Lesefahigkeit gemessen wer-
den kénnen. Dabei stellt sich die Frage, inwieweit solche grundlegenden Voraus-
setzungen durch Fluglarm gestért werden und somit Kinder beim Ldsen von Auf-
gaben beeintrachtigt werden kénnen. Das Larmmedizinische Gutachten hat sich
mit der Frage der Auswirkung von Fluglarm auf den Lernprozess bei Kindern
auseinandergesetzt. Insbesondere untersucht es die Schwerpunkte Fluglarmwir-
kung in der Schule, die Fluglarmwirkung am Wohnort, die Fluglarmwirkung in der
Nacht sowie die Larmempfindlichkeit. Der gegenwartige Kenntnisstand, der im
Wesentlichen aus Untersuchungen stammt, die von der Hypothese der Beein-
trachtigung der Lern- und Merkféahigkeit, des Leistungsverhaltens etc. von Kin-
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dern durch Fluglarm ausgehen, lasst — wie oben schon ausgefihrt — fir den
Wohnbereich keinen Uber den bestehenden Schutzanspruch (FluglarmG) hinaus
gehenden zusatzlichen Schutzbedarf erkennen. Dies gilt auch fur Kindergarten
und Schulen. Neuere Studien zum Thema der Auswirkungen von Fluglarm auf
Kinder zeigen, dass die Eigenschaften von Familien das Leseverstandnis der
Kinder wesentlich signifikanter beeinflussen, nadmlich gemessen als das Besitz-
verhaltnis der Wohnung, das Bildungsniveau der Mutter, die elterliche Unterstut-
zung der Kinder etc. Es ist also nicht die Fluglarmbelastung an der Schule, wel-
che das Leseverstandnis (negativ) beeinflusst, sondern das familidre Klima der
Anregung zu Hause, welches das Leseverstandnis mehr oder weniger fordert.
Das bestétigen auch die Ergebnisse einer Studie, die zum Zeitpunkt der Schlie-
Bung des Flughafens Minchen-Riem und der Eréffnung des neuen Flughafens
Munchen Franz-Josef-Strauss durchgefuhrt worden ist. Die Analyse der Lesefa-
higkeit und der Erinnerungsfahigkeit von Kindern zeigen klar, dass sie sich unab-
hangig von der Fluglarmbelastung entwickelt haben. Entgegen anders lautender
Berichterstattungen kann in den betreffenden Studien kein Zusammenhang mit
der Fluglarmbelastung gezeigt werden.

Was die Empfindlichkeit anbelangt, sind auch die Ergebnisse aus einer Studie
zur Lebensqualitat in der Umgebung des Flughafens Minchen zu betrachten:
Darin wurde festgestellt, dass die Effekte der Larmwirkung bei Kindern geringer
ausgefallen sind als urspriinglich angenommen wurde. Die Kinder gaben weniger
Stérungen durch negative Umwelteinwirkungen einschlieBlich Fluglarm an als
Erwachsene. Die Lebensqualitdt der Kinder war in den Dimensionen allgemeine
Gesundheit, Vitalitait und Lebenszufriedenheit mehr zwischen Stadt und Land
verschieden als in unterschiedlich larmexponierten Gebieten.

6.7.8 Miunchner Fluglarmstudie und RANCH-Studie

Einwand:

Nach einer Untersuchung von Kindern aus der Region Miinchen Riem leiden
diese infolge der Fluglarmbelastung — noch heute — unter Gedachtnis- und Lese-
schwache. Diese Stdérungen sind nicht riickgangig zu machen.

Erwiderung:

Das dem Antrag beigefigte La&rmmedizinische Gutachten — Stellungnahme zu
ausgewahlten Larmwirkungsfragen unter besonderer Beriicksichtigung des Flug-
larmschutzgesetzes 2007 — stellt im Schwerpunkt IV — Besonders schutzbeduirf-
tige Bereiche, Nr. 3 Kinder — (S. 83 ff) ausfiihrlich den gegenwartigen Kenntnis-
stand dar. Vorab sei erwahnt, dass sich das Gutachten bei besonders schutzbe-
darftigen Einrichtungen (z.B. Kindergarten) fur die Festlegung von Richtwerten
auf Innenpegel abstiitzt.

Hiernach sind in Wohnbereichen besondere Betrachtungen von Kindern und Ju-
gendlichen nicht erforderlich, da die dort zu erwartende Larmbelastung wesent-
lich niedriger ist als die Belastung durch den selbst erzeugten Larm in Schulen
und Kindergarten. Die larmmedizinische Beurteilung der im Ergebnisteil der
Schalltechnischen Untersuchung — Teil A — ausgewiesenen Larmbelastung der
von dem Ausbauvorhaben betroffenen Kindergéarten, bei denen die Moglichkeit
der Durchflihrung einer Mittagsruhe zu berlcksichtigen ist, und Schulen erweist,
dass diese grundsatzlich keines Uber die Vorgaben des novellierten FluglarmG
hinausgehenden Schutzes beddrfen.

Eine hiervon abweichende Beurteilung kann auf die sog. "Munchner Fluglarm-
studie", ein von der Privatdozentin Monika Bullinger geleitetes, von Herbst 1991
bis Herbst 1993 durchgefiihrtes Forschungsprojekt des Instituts fiir Medizinische
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Psychologie der Universitat Miinchen, nicht gestiitzt werden. Ubrigens liegt die
fiir eine wissenschaftliche Uberpriifung und Validierung dieser Studie erforderli-
che Gesamtveréffentlichung nach hiesigem Kenntnisstand bis heute nicht vor.
Die Ergebnisse der Studie beruhen auf einer Befragung von 326 Kindern in drei
Befragungswellen, eine sechs Monate vor der SchlieRung des Flughafens Min-
chen-Riem und zwei Befragungen nach der Eroffnung des neuen Flughafens
Minchen Franz-Josef-Strauss am 17. Mai 1992 (ein Jahr und zwei Jahre nach
Er6ffnung). In jeder Befragungswelle wurde eine "Gruppe mit Fluglarm* und eine
"Gruppe ohne Fluglarm" an den Standorten "Flughafen alt" (Minchen-Riem) und
"Flughafen neu" (Flughafen Miinchen Franz-Josef-Strauss) untersucht.

Die in der Einwendung vertretene Aussage, wonach Kinder aus dem Gebiet des
Flughafens Miinchen-Riem unter Gedéachtnis- und Leseschwache leiden wiirden,
wird durch die "Munchner Fluglarmstudie" nicht belegt.

Die sogenannte "Gedachtnisschwéche" wird in der "Minchner Fluglarmstudie”
als Erinnerungsfahigkeit untersucht und zwar als die Fahigkeit, einen Text, der
tags zuvor gelesen worden ist, nach einem Tag darlegen zu kdnnen. Im Ergebnis
wird festgestellt: die Erinnerungsfahigkeit pro Welle verlauft am "alten" Standort
gleich wie am "neuen". Sie verlauft U-férmig, das heildt, sie ist in der ersten Welle
am hdchsten (auch nach jahrelanger Betriebszeit am "alten" Standort), sinkt in
der zweiten Welle auf den tiefsten Wert (also ein Jahr nach der SchlieBung des
"alten" Standortes und Inbetriebnahme des "neuen" Standorts) und steigt zwei
Jahre danach, in der dritten Welle, wieder an. Uberdies ist die durchschnittliche
Erinnerungsfahigkeit in der ersten Welle (vor dem Wechsel des Standortes) am
"alten" Standort hoher als am "neuen”. Die durchschnittliche Hohe der Gedéacht-
nisleistung Uber alle Wellen hinweg und bei getrennter Betrachtung der Kinder
"mit" und "ohne" Fluglarm ist am "alten" Standort héher als am "neuen”, auch
wahrend der Betriebszeit des "alten Flughafens". Solche Ergebnisse widerspre-
chen der Hypothese der Gedachtnisschwéche als Folge der Fluglarmbelastung.
Die sogenannte "Leseschwache" wird in der "Munchner Fluglarmstudie" in zwei
verschiedenen Tests untersucht. Ein Test bezieht sich auf das Lesen von Wort-
listen, der andere auf das Lesen von Textabschnitten. Im ersten Test gab es nur
bei den "schwierigen" Wortern Fehler. Vor der Eréffnung des "neuen” Flughafens
waren am "neuen” Standort, also vor seiner Inbetriebnahme, die durchschnittli-
chen Lesefehler am hdchsten (Welle 1), insgesamt hoher als beim "alten" Flug-
hafen. Nach der Er6ffnung des "neuen" Flughafens sanken die Lesefehler von
Welle zu Welle. Am "alten" Standort ist das Muster der sinkenden Lesefehler
ebenso festzustellen, nur weniger ausgepragt, weil es schon von der ersten Wel-
le an tiefer lag. Die gleichen Ergebnisse lassen sich auch beim Lesen von Text-
abschnitten finden. Somit ergibt sich ein konsistentes Bild. Ubrigens sind am
Standort des "neuen” Flughafens vor seiner Inbetriebnahme die haufigsten Lese-
fehler zu beobachten, die durchschnittlich héher sind als am "alten" Standort
wahrend seiner Betriebszeit. Dasselbe Muster wiederholt sich hinsichtlich des
Lesens von Textabschnitten.

Verbliffend sind die Ergebnisse des Vergleichs zwischen dem "alten" und dem
"neuen” Flughafen. Die Muster verlaufen gleich und lassen deshalb vermuten,
dass der Hauptstimulus, der die Gedachtnis- und Lesefahigkeit bestimmt, ein an-
derer sein muss als die Schallbelastung, die aus dem Luftverkehr hervorgeht. Of-
fenbar macht es in den Ergebnissen der "Minchner Fluglarmstudie" keinen Un-
terschied, ob der Fluglarm zunimmt oder abnimmt: unabhéangig davon sinken die
Lesefehler und steigen die Gedachtnisleistungen.

Es ist grundsatzlich festzustellen, dass alle reprasentativen Studien tber Larm-
wirkungen bei Kindern bislang keine von den Erwachsenen signifikant unter-
schiedlichen Schalldosis- Wirkungskurven festgestellt haben. Hierzu zahlt auch
die aktuellere RANCH-Studie (Road Traffic and Aircraft Noise Exposure and
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Children's Cognition and Health study), die in England, Schweden, Spanien und
den Niederlanden bei insgesamt 2.844 Schulkindern im Alter von 9-10 Jahren an
89 Schulen durchgefiihrt wurde. Die RANCH-Studie unterstreicht die Annahme,
dass durch (Flug-) Larm die Leistungsfahigkeit von Kindern beeintrachtigt werden
kann, jedoch nur in unterschiedlichen Bereichen psychischer Funktionen, wobei
der diesbeziglichen Literatur inkongruente und teilweise widersprichliche Er-
gebnisse zu enthnehmen sind. Die Autoren der RANCH-Studie unterstreichen fer-
ner, dass sich aus der bisherigen Literatur keine Aussage zu Langzeiteffekten
ableiten I&sst.

Weiter ist festzustellen, dass die entscheidenden Einflussgréf3en, welche aus der
familiaren Konstellation und sonstigen Prozessen heraus die bekannten soziolo-
gischen und psychologischen Ursachen der Entwicklungsverzégerung darstellen,
nicht erhoben und nicht methodisch kontrolliert worden sind. Die RANCH-Studie
zeigt, dass es weder gelungen ist, eine kultur- und landerunabhangige Gesetz-
mafigkeit zu belegen, noch eine kontextunabhangige, nur durch Fluglarm verur-
sachte GesetzméaRigkeit dargelegt werden konnte.

6.7.9 Fluglarm und Bluthochdruck

Einwand:

Ich leide unter Bluthochdruck. Medizinisch ist es bewiesen, dass Larm ein Auslo-
ser, zumindest aber ein Risikofaktor fiir Bluthochdruck ist. Ich beflirchte daher ei-
ne Verschlechterung meines Gesundheitszustandes durch den zuséatzlichen
Fluglarmbelastung beim Ausbau des Flughafens.

Erwiderung:

Es gibt eine Reihe von Krankheiten, die in den Einwendungen der Larmbelastung
zugerechnet werden. Hierzu werden genannt: Bluthochdruck, Herz-Kreislauf-
Erkrankungen, Herzinfarkt-Risiko sowie in diesem Zusammenhang auch Kopf-
schmerzen, Schlafstérungen, Depressionen, Einschrankung der intellektuellen
Leistungsfahigkeit etc. Die Wissenschaft gelangt zu diesen Themen bis jetzt nicht
zu robusten und allgemein anerkannten Ergebnissen.

Eine der neuesten Studien zu diesem Thema ist die HYENA-Studie (Hypertensi-
on and Exposure to Noise Near Airports). Darin wurde der Zusammenhang zwi-
schen der Schallbelastung durch den Straf3en- und den Luftverkehr in der Nahe
von Flughafen und dem Risiko fur Bluthochdruck analysiert. Die Autoren fanden
eine schwach signifikante Expositions-Wirkungs-Beziehungen zwischen né&chtli-
chem Flugverkehr und dem Risiko fur Bluthochdruck (p = 0.03). Jedoch ist das
Ergebnis nicht in sich konsistent, denn das Risiko nimmt mit zunehmender
Schallbelastung ab. Auch zeigt der Luftverkehr am Tag keine signifikante Exposi-
tions-Wirkungs-Beziehung. Zudem wurden deutliche Unterschiede zwischen den
Flughafen der beteiligten Lander beobachtet. So war der Bluthochdruck in der
Umgebung des beteiligten deutschen Flughafens Berlin-Tegel gegeniber der
Referenzgruppe nicht erhoht.

Das Larmmedizinische Gutachten von Prof. Dr. med. K. Scheuch setzt sich ein-
gehend mit dem Thema Bluthochdruck auseinander (S. 16 ff.). Dabei werden
auch die Studien verarbeitet, die nach dem Jahr 2000 veréffentlicht worden sind,
wie z.B. die Gesundheitsstudie in Berlin-Spandau, die Studie von Rosenlund, die
Analyse von Babisch zu insgesamt 61 seit dem Jahr 1968 publizierten Arbeiten
sowie die WHO LARES-Studie (S. 51ff.). Der Gutachter kommt dabei zum
Schluss, dass trotz jahrzehntelanger Untersuchungen bisher keine kausale Be-
ziehung zwischen Larm und Bluthochdruck wissenschaftlich und allgemein aner-
kannt nachgewiesen werden konnte.
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Zu ahnlichen Ergebnissen gelangt der Gutachter in der Diskussion zum Thema
der ischamischen Herzkrankheit, einschlielich des Herzinfarktes (S. 19 ff.). Dort
setzt er sich u.a. mit der NaRoMi-Studie auseinander. Das einzige signifikante
Ergebnis wurde fur Manner (nicht fir Frauen) mit einer Wohndauer von mindes-
tens 10 Jahren bei Schallpegeln tber 70 dB(A) unterbreitet. Bei einer Wohndauer
von Uber 15 Jahren zeigt sich jedoch kein signifikantes Ergebnis mehr.
Hinsichtlich der weiteren Krankheiten, die dem Larm zugeschrieben werden, ge-
langt der Gutachter zu folgendem Schluss (S. 24ff.): Die Beziehungen zwischen
Larm und anderen Erkrankungen werden noch kontroverser diskutiert als die zu
Herz-Kreislauf-Erkrankungen.

6.7.10 Aktuelle Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung allgemein (SAL-2010)

Einwand:

Ergdnzend mochten wir insbesondere kritisieren, dass in der neuen Untersu-
chung wieder versdumt wurde, die gesundheitliche Auswirkung des Fluglarms
umfassender und unter Bezug auf neue Studien darzustellen.

Erwiderung:

Das im Jahr 2007 grundlegend novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
schreibt das vorangegangene Gesetz auch unter Beriicksichtigung der aktuellen
Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung fort. Hierzu hat der Gesetzgeber zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm (vergl. 8 1) Pegelwerte
fur die Tag- und Nachtzeit gesetzlich festgelegt. Ausweislich der Gesetzesbe-
grindung wurden dabei "die heute verfigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse
uber die Wirkungen von Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzum-
land bericksichtigt" (BR-DS 401/05 vom 27.05.05). Dementsprechend wurden
die Pegelwerte fur bestehende Flugplatze in 8 2 Abs. 2 Nr. 2 festgesetzt "zur
Vermeidung gesundheitlicher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belasti-
gungen” und zum "Schutz vor relevanten Beeintrachtigungen des Nachtschlafs".
Mit der um 5 dB(A) scharferen Festsetzung der Pegelwerte in 8 2 Abs. 2 Nr. 1 fur
neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze hat der Gesetzgeber dariber
hinaus praventive Vorsorgegesichtspunkte berticksichtigt.

Die im FluglarmG differenziert festgelegten Schallpegelwerte stellen somit allge-
mein verbindliches geltendes Recht dar. Fir die Bertcksichtigung zwischenzeitli-
cher larmmedizinischer Erkenntnisse besteht schon von daher keine Veranlas-
sung.

6.7.11 Neue lArmmedizinische Erkenntnisse / Greiser-Studie (2009) "Fluglarm -
Krebsrisiko" (SAL-2010, Erwiderung kurz)

Einwand:

Erganzend mdochten wir insbesondere kritisieren, dass in der neuen Untersu-
chung wieder versaumt wurde, die gesundheitliche Auswirkung des Fluglarms
umfassender und unter Bezug auf neue Studien darzustellen. Wir beantragen er-
neut eine umfassende Studie zur gesundheitlichen Belastung im Umfeld des
Flughafens Minchen analog der ,,Greiser-Studie” (2010). Es ist bekannt, dass die
bestehenden Larmgrenzwerte aus medizinischer Sicht ungentigend sind. Daran
hat sich auch im ergénzenden Verfahren nichts geéndert.
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Erwiderung:

Zu der unter Bezug auf die bisherigen Einwendungen erneut vorgetragenen Be-
hauptung, es sei bekannt, dass die bestehenden Larmgrenzwerte aus medizini-
scher Sicht ungenlgend seien, ist festzustellen, dass das im Jahr 2007 grundle-
gend novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm das vorangegangene Ge-
setz auch unter Bericksichtigung der aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung fortschreibt. Hierzu hat der Gesetzgeber zum Schutz der Allgemeinheit
und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen
Belastigungen durch Fluglarm (vergl. § 1) Pegelwerte fur die Tag- und Nachtzeit
gesetzlich festgelegt. Ausweislich der Gesetzesbegriindung wurden dabei "die
heute verfiigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse Uber die Wirkungen von
Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzumland beriicksichtigt" (BR-
DS 401/05 vom 27.05.05). Dementsprechend wurden die Pegelwerte flr beste-
hende Flugplatze in 8§ 2 Abs. 2 Nr. 2 festgesetzt "zur Vermeidung gesundheitli-
cher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belastigungen" und zum "Schutz
vor relevanten Beeintrachtigungen des Nachtschlafs". Mit der um 5 dB(A) schér-
feren Festsetzung der Pegelwerte in § 2 Abs. 2 Nr. 1 fir neue oder wesentlich
baulich erweiterte Flugplatze hat der Gesetzgeber darliber hinaus praventive
Vorsorgegesichtspunkte bericksichtigt.

Die im FluglarmG differenziert festgelegten Schallpegelwerte stellen allgemein
verbindliches geltendes Recht dar. Fir die Bericksichtigung zwischenzeitlicher
larmmedizinischer Erkenntnisse besteht schon von daher keine Veranlassung.
Abgesehen davon liegen keine von der Wissenschaft allgemein anerkannten
neueren Erkenntnisse vor. Dies gilt auch fur die angeflihrte "Greiser-Studie".

So hat beispielsweise die Justus-Liebig-Universitat Giel3en die Studie geprift
und erhebliche methodische Mangel festgestellt. Zusammenfassend wird festge-
stellt, dass die "Greiser-Studie" im Vergleich zu bereits publizierten Studien zu
den Wirkungen von Fluglarm - die eine weitaus héhere Studienqualitat aufwei-
sen - keine gesicherten neuen Erkenntnisse liefern kann.

6.7.12 Neue larmmedizinische Erkenntnisse / Greiser-Studie (2009) "Fluglarm -

Krebsrisiko" (SAL-2010, Erwiderung ausfthrlich)

Einwand:

Erganzend mochten wir insbesondere kritisieren, dass in der neuen Untersu-
chung wieder versaumt wurde, die gesundheitliche Auswirkung des Fluglarm um-
fassender und unter Bezug auf neue Studien darzustellen. Wir beantragen erneut
eine umfassende Studie zur gesundheitlichen Belastung im Umfeld des Flugha-
fens Minchen analog der ,Greiser-Studie® (2010). Es ist bekannt, dass die be-
stehenden Larmgrenzwerte aus medizinischer Sicht ungentgend sind. Wir ver-
weisen hierzu auf unsere bisherigen Einwendungen. Daran hat sich auch im er-
ganzenden Verfahren nichts geandert.

Erwiderung:

Zu der unter Bezug auf die bisherigen Einwendungen erneut vorgetragenen Be-
hauptung, es sei bekannt, dass die bestehenden Larmgrenzwerte aus medizini-
scher Sicht ungeniigend seien, ist festzustellen, dass das im Jahr 2007 grundle-
gend novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm das vorangegangene Ge-
setz auch unter Bericksichtigung der aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung fortschreibt. Hierzu hat der Gesetzgeber zum Schutz der Allgemeinheit
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und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen
Belastigungen durch Fluglarm (vergl. § 1) Pegelwerte fur die Tag- und Nachtzeit
gesetzlich festgelegt. Ausweislich der Gesetzesbegriindung wurden dabei "die
heute verfigbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse Uber die Wirkungen von
Fluglarmimmissionen auf die Menschen im Flugplatzumland bericksichtigt" (BR-
DS 401/05 vom 27.05.05). Dementsprechend wurden die Pegelwerte flr beste-
hende Flugplatze in 8 2 Abs. 2 Nr. 2 festgesetzt "zur Vermeidung gesundheitli-
cher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belastigungen" und zum "Schutz
vor relevanten Beeintrachtigungen des Nachtschlafs". Mit der um 5 dB(A) schar-
feren Festsetzung der Pegelwerte in § 2 Abs. 2 Nr. 1 fir neue oder wesentlich
baulich erweiterte Flugplatze hat der Gesetzgeber darliber hinaus praventive
Vorsorgegesichtspunkte bericksichtigt.

Die im FluglarmG differenziert festgelegten Schallpegelwerte stellen somit allge-
mein verbindliches geltendes Recht dar. Fir die Berticksichtigung zwischenzeitli-
cher larmmedizinischer Erkenntnisse besteht schon von daher keine Veranlas-
sung. Abgesehen davon liegen keine von der Wissenschaft allgemein anerkann-
ten neueren Erkenntnisse vor. Dies gilt auch fur die angefiihrte "Greiser-Studie".

Das im Auftrag des Rhein-Sieg-Kreises mit Datum vom 01.06.2009 von Herrn
Prof. Dr. med. Greiser veroffentlichte Gutachten "Im Krankenhaus behandelte
Krebserkrankungen als Folge einer Exposition gegenliber nachtlichem Fluglarm.
Ergebnisse einer Fall-Kontroll-Studie im Umfeld des Flughafens KoIn-Bonn" war
zuletzt Gegenstand zahlreicher Diskussionen.

Diese und weitere aktuell diskutierten Studien bringen im Wesentlichen jedoch
keine neuen Ergebnisse, sondern sind eine Fortsetzung der 2006 begonnenen
Forschungsarbeit — inklusive deren methodischer Mangel. Im Jahre 2006 legte
Greiser erstmals eine Studie zum Thema Fluglarm und Gesundheit vor, die so-
genannte "Arzneimittelstudie”, welche vom Umweltbundesamt (UBA) in Auftrag
gegeben worden war. Die wissenschaftliche Beurteilung dieser Studie war wegen
"vielfach methodischer Mangel und begrenzter Aussagekraft" sehr negativ. Dies
insbesondere deshalb, weil es Greiser nicht gelungen war, einen kausalen Zu-
sammenhang zwischen Fluglarm und Arzneimittel- Verordnung herzustellen.

Die Kritik im Einzelnen:

e Ziel der Studie war es, anhand von Routinedaten gesetzlicher Krankenkassen
den Einfluss von Fluglarm des Flughafens Koéln/Bonn auf das Verordnungs-
verhalten niedergelassener Arzte zu untersuchen. Die Daten von 809.379
Versicherten von 7 gesetzlichen Krankenkassen mit Hauptwohnsitz in Kdln, im
Rhein-Sieg-Kreis und im Rheinisch-Bergischen Kreis wurden dazu herange-
zogen. Die Studie basiert Uberwiegend auf Daten des Jahres 2004, auch auf
Daten der Fluglarmmessungen des Flughafens Kéln/Bonn.

e Kiritisch zu bewerten ist die Betrachtung des Zusammenhangs von Fluglarm
und allgemeinem L&arm, insbesondere StralRenverkehr. In der "Zusammenfas-
sung" seiner Studie fuhrt Greiser selbst aus: "Bei einer weiteren Zusatzunter-
suchung zeigt sich, dass StraRenverkehrslarm allein imstande ist, die Verord-
nungshaufigkeit von blutdrucksenkenden Arzneimitteln und Medikamenten zur
Behandlung von Herz und Kreislauferkrankungen zu erhéhen." AbschlieRend
fuhrt Prof. Greiser aus: "Die Ergebnisse dieser Studie erlauben nicht die Fest-
stellung eines Kausalzusammenhanges zwischen Fluglarm und Arzneimittel-
verordnungen, da wesentliche Faktoren, die zur Krankheitsentstehung und
damit zu Arzneiverordnungen fuhren, nicht bericksichtigt werden konnten...".

99



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

In der Stellungnahme des von Greiser zur Beurteilung seiner Studie herange-
zogenen Beirats heil3t es im Schlussabsatz: "Insgesamt liefert die Studie von
Prof. Greiser weitgehend konsistente Ergebnisse. Bei der Interpretation ist al-
lerdings folgendes zu beachten, worauf der Autor in seinem Projektantrag zu
Recht hinweist (Greiser 2005): ,Sollte sich als Ergebnis einer solchen Studie
zeigen, dass in Zonen, die durch Fluglarm stérker belastet sind, im Vergleich
zu weniger belasteten Zonen niedergelassene Arzte haufiger Psychopharma-
ka oder Mittel zur Behandlung von Bluthochdruck bzw. Herzkrankheiten an-
wenden, so darf dieser Befund auf keinen Fall als kausaler Beweis dafiir her-
angezogen werden, dass die den Verordnungen zugrunde liegenden Erkran-
kungen durch Fluglarm hervorgerufen wéren. Dieser Schluss ist deswegen
unzulassig, weil neben Larm jeder Art fUr die in Frage kommenden Erkran-
kungen eine Vielzahl von anderen Risikofaktoren wissenschattlich etabliert
ist."

Deutlich ist auch die Kritik des Bundesverwaltungsgerichts in seinem Urteil zur
Planfeststellung fur den Ausbau des Flughafens Leipzig/Halle (BVerwG 4
A2001.06): "Der Untersuchungsbericht, auf den sich Prof. Dr. Greiser beruft,
(...) ist in seiner Aussagefahigkeit entscheidend limitiert. (...Er weist) namlich
zum einen nicht nach, inwieweit zwischen den Belastungen durch Fluglarm
und den beobachteten (Volks-) Krankheiten ein Ursachenzusammenhang be-
steht. Er geht zum anderen nicht der Frage nach, wie lange die einzelnen
Versicherten an ihrem gegenwartigen Wohnort schon lebten. Ohne Kenntnis
dieser Variablen ist eine Aussage zu den mittel- und langfristigen Wirkungen
von Fluglarm nicht moglich.”

Die Kritik an der aktuellen Kéln/Bonner Studie entziindet sich vor allem daran,
dass sie im Gegensatz zu ihrem Ansatz keinen Kausalzusammenhang zwi-
schen Fluglarm und Arzneiverordnungen herstellen konnte. So wurden Fakto-
ren wie Vorerkrankungen, Lebensumstande und soziale Gegebenheiten nicht
oder nicht ausreichend bertcksichtigt. Problematisch ist auch die Begrenzung
der Studie auf ausschlief3lich gesetzlich Krankenversicherte von sieben Kran-
kenkassen, die Greiser aber offensichtlich "verallgemeinert" hat.

In einer Beurteilung der Greiser-Studie durch drei Wissenschaftler der Univer-
sitat GieRen (veroffentlicht im Hessischen Arzteblatt 3/2010) heil’t es: "Die
genauere Betrachtung der Greiser-Studie wirft zahlreiche Problempunkte auf:
Die Untersuchungspopulation (Bevolkerung) und die Referenzpopulation
(resp. ,Falle* und ,Kontrollen*) sind weder beziglich ihrer Anzahl noch ihrer
Exposition klar beschrieben, die Ergebnisse nur sehr selektiv dargestellt, und
die Literatur ist weder in Umfang noch Inhalt hinreichend zitiert. Des Weiteren
sind die Schlussfolgerungen nicht plausibel.”

Dort wird auch bemangelt, dass andere Risikofaktoren (als L&arm) nicht be-
ricksichtigt wurden: "Es sind anhand der Krankenkassendaten wesentliche
Risikofaktoren wie Rauchverhalten und Passivrauchexposition per se nicht
ermittelbar, so dass aus den Analysen nur eingeschrankt Schllisse gezogen
werden kdnnen."

In einer Tischvorlage Greisers zur Anhdrung des Bundestagsausschusses flr
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit vom 3. Marz 2010 stellt Greiser
selbst fest: "Individuelle Risikofaktoren, die ebenfalls zu den untersuchten Er-
krankungen fihren kdnnen, konnten nicht bertcksichtigt werden. Ebenfalls
war es unmoglich, Belastungen am Arbeitsplatz in die Analysen einzubezie-
hen."
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e Herr Prof. Dr. med. Scheuch fuhrt zur Greiser-Studie aus: "Greiser kommt zur
Feststellung, dass die Hohe der durch nachtlichen Fluglarm induzierten Er-
krankungsrisiken auf dem Gebiet der Herz-Krankheiten als bedeutend einzu-
stufen sind. Dies ist mit diesen Ergebnissen nicht zu untersetzen. Hier wird ei-
ne Kausalitat postuliert, die wissenschaftlich nicht erlaubt ist. Auch der Titel
des vorliegenden Gutachtens im Auftrag des Rhein-Sieg-Kreises ist wissen-
schaftlich nicht haltbar: ,Im Krankenhaus behandelte Krebserkrankungen als
Folge der Exposition gegenuber nachtlichem Fluglarm®. Es wird wiederum ei-
ne Kausalitdt (Ursache) zwischen einem der vielen Einflusse auf den Men-
schen - hier nachtlicher Fluglarm - zu krankenhausbehandelten Erkrankungen
postuliert. Es gibt in der Wissenschaft keinerlei Zweifel, dass eine Kausalitat
mit einem solchen Ansatz nicht festgestellt werden kann, was letztendlich Herr
Greiser auch in seiner Einleitung zu diesem Gutachten formuliert."

e Herr Prof. Dr. med. Scheuch fasst seine Stellungnahme zusammen: "...Die In-
terpretation der eigenen Ergebnisse (durch Greiser) ist mangelhaft. Sie erfolgt
selektiv - sowohl in der Darstellung der eigenen Ergebnisse als auch in der
wissenschaftlichen Diskussion der Ergebnisse. Sie ist gekennzeichnet durch
mangelndes interdisziplindres Verstandnis. Die Art der Studien, die Mangel
bei der Durchfiihrung, die Ergebnisse fordern eine kritische Interpretation,
Diskussion und auch Darstellung in den Medien. Diese ethische Grundposition
eines Wissenschaftlers verletzt Herr Greiser. Seine unzureichenden Ergebnis-
se werden als Postulate in Veranstaltungen und Medien dargestellt, in Erkran-
kungszahlen umgerechnet und tragen zur Verunsicherung der Menschen bei.
(...) Die Fortsetzung der gleichen Methodik durch mehr Daten oder in anderen
Regionen bringt nahezu keinen zusatzlichen wissenschaftlichen Gewinn...".

e Einer der Hauptkritikpunkte am methodischen Vorgehen Greisers ist die von
ihm herangezogene Datenbasis. Greiser wertet nicht die Gesamtheit der ihm
zur Verfugung gestellten Daten aus, sondern nimmt eine Selektion vor. So ar-
beite er nur mit Daten von 7 gesetzlichen Krankenkassen und lasst die priva-
ten Krankenversicherungen unbertcksichtigt. Ferner wird kritisiert, dass er
Daten aus verschiedenen Zeitspannen heranzieht und keine individuellen So-
zialdaten nutzt. Zudem habe er nur bestimmte Krankheiten fir eine Analyse
ausgewahlt (insbesondere bei der Krebsstudie) und nur selektiv (nur soweit
Uberhaupt angebliche Korrelationen gefunden wurden) bewertet. Insbesonde-
re wird bemangelt, dass Greiser nicht Gberprift hat, wie lange die untersuch-
ten Personen am jeweiligen Wohnort leben.

Greiser selbst schreibt hierzu in seiner "Krankenhausstudie" (Marz 2010): "Da
nur ein begrenzter Zeitraum des Lebens der Versicherten tber den verarbeite-
ten Versicherungszeitraum zur Verfigung stand, wird die Lebenszeitinzidenz
der untersuchten Erkrankungen vermutlich unterschatzt. (...) Es ist nichts da-
riber bekannt, wie lange die Versicherten an der Adresse gewohnt haben, mit
der sie bei den Krankenkassen gemeldet waren. Das bedeutet, dass der Ein-
fluss der Dauer der Fluglarmbelastung auf das Erkrankungsrisiko nicht genau
abschatzbar ist. Es ist sowohl moglich, dass Personen aus einer starker mit
Fluglarm belasteten Region in eine leisere Umgebung verzogen sind, als
auch, dass Personen aus einer weniger verlarmten Umgebung in eine starker
belastete umgezogen sind. In beiden Fallen wirde dieses jedoch zu einer Un-
terschatzung des Erkrankungsrisikos fiihren."

e Die vorstehend schon erwéahnte Verdffentlichung von Wissenschaftlern der
Universitat Giessen verdeutlicht: "Wiederholt und zuletzt in der Zusammenfas-
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sung betont Greiser, dass seine Untersuchung ,anhand der Daten von mehr
als 1,020 Mio. Versicherten durchgefiihrt” wurde. Dies ist nicht korrekt, da zum
einen nur die Menschen Uber 40 Jahre in die Studie eingeschlossen (511.747
statt 1.020.508 Personen) wurden und zum anderen in einer Abbildungsiuber-
schrift im Gutachten erwahnt wird, dass von diesen tber 40- Jahrigen 409.650
Personen im Alter von 40 Jahren und alter nicht exponiert waren."

Auch Greisers Versuch, eine ahnliche Studie fur das Rhein-Main-Gebiet zu
akquirieren, erteilen die Giessener Wissenschaftler eine Absage: "Die von
Greiser propagierte Durchfihrung einer Studie auf Basis von Krankenkassen-
Daten in der Rhein-Main-Region, also eine Wiederholung der Studie aus dem
Umfeld des Kdln/Bonner Flughafens, kann bestenfalls naherungsweise Asso-
ziationen liefern und ist grundsatzlich nicht geeignet, Kausalbeziehungen zu
untersuchen oder zu beweisen. Das bedeutet, dass die aufgeworfenen Fragen
auch mit einer neuen Studie nicht beantwortet werden konnten."

Greiser vermutet ein Gesundheitsrisiko bereits ab einem gemittelten Auf3en-
pegel von 40 dB(A) nachts. Dieser Pegel erscheint au3erst willkirlich gewahlt.
Ein Pegel von 40 dB(A) auf3en entspricht einem Innenpegel von 10 bis 25
dB(A). Ein so niedriger Schallpegel ist auch in einer sehr ruhigen Umgebung
ohne Fluglarmbelastung regelmafdig Uberschritten. Es ist nicht nachvollzieh-
bar, wie bei einem solch niedrigen Pegel ein Risiko fir die Gesundheit beste-
hen soll. Der von Greiser gewahlte Dauerschallpegel von 40 dB(A) aul3en
kann als stadtische Hintergrundbelastung angesehen werden, die allerdings
durch andere Larmquellen (z. B. StraRen- oder Schienenverkehr) durchaus
Uberschritten wird. Ein solcher Larmpegel wird nahezu in jeder stadtischen
Umgebung erreicht. In Bezug auf andere "Larmverursacher" (wie z. B. Stra-
Renverkehr etc.) ist zu bezweifeln, ob die Ergebnisse Greisers plausibel sind.
Das im Jahre 2007 novellierte Fluglarmschutzgesetz setzt fir den nachtlichen
Fluglarm Maximalpegelkriterien neben den Dauerschallpegelkriterien fest: Fur
bestehende Zivilflugplatze gilt danach ein Aufl3endauerschallpegel von 55
dB(A), fur Ausbauflughafen ein Pegel von 50 bzw. 53 dB(A).

Die Wissenschaftler Maria Blettner und H.- Erich Wichmann schreiben in einer
Bewertung der "Krankenhausstudie" Greisers u. a.: "...Legt man die Qualitats-
kriterien an, die der Autor in seinen frilheren Veroéffentlichungen fir epidemio-
logische Studien regelmafig gefordert hat, dann erfiillt die vorgelegte Arbeit
seine eigenen Qualitatskriterien nicht. Insgesamt kommt man zu dem Ergeb-
nis, dass die Arbeit von Greiser (2009) wissenschaftlich nicht belastbar ist...".

In einem aktuell mit Datum April 2010 erstellten Dokument "Fluglarm und
Krebserkrankungen - Ergebnisse einer Fall-Kontroll-Studie im Umfeld des
Flughafens Kéln-Bonn" fuhrt Prof. Greiser nun u.a. selbst aus:

"Da bisher lediglich in einer weiteren epidemiologischen Studie erhthte Krebs-
risiken in unmittelbarer Nahe eines Grol3flughafens (Amsterdam-Schiphol) ge-
funden wurden, kann aus den Ergebnissen der vorliegenden Studie noch kein
ursachlicher Zusammenhang abgeleitet werden."

"Es kann bei den vorliegenden Ergebnissen nicht davon gesprochen werden,
dass der hier deutlich werdende Zusammenhang zwischen Fluglarmbelastung
und Erkrankungsrisiko ein ursachlicher ist. Fir eine solche Feststellung wéare
das Vorliegen mehrerer Studien an verschiedenen Orten mit vergleichbaren
Ergebnissen eine der Voraussetzungen, die erfillt sein missten."
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Zusammenfassend wird festgestellt, dass die "Greiser-Studie" im Vergleich zu
bereits publizierten Studien zu den Wirkungen von Fluglarm - die eine weitaus
hohere Studienqualitat aufweisen - keine gesicherten neuen Erkenntnisse liefern
kann.

6.8 Sonstige Larmbelastung

6.8.1 Bodenlarm

Einwand:
Die Belastung mit Bodenlarm wird zunehmen.

Erwiderung:

In der Schalltechnischen Untersuchung — Teil B: Bodenlarm — ist die Ermittlung
des Bodenlarms detailliert erlautert. Die Berechnungen haben ergeben, dass der
Bodenlarm nur an bestimmten Immissionsorten im naheren Umfeld des Flugha-
fens einen relevanten rechnerischen Beitrag liefert. Die Berechnungsergebnisse
zeigen ferner, dass der Bodenlarm generell geringer ist als der Flug- und
Rolllarm. Die berechneten Pegel aus dem Bodenlarm werden maf3geblich durch
die Hilfstriebwerke (APU) bestimmt und liegen aufgrund der konservativen An-
nahmen zu den Schallleistungspegeln deutlich "auf der sicheren Seite".

6.8.2 Landverkehrslarm (Stral3e, Schiene)

Einwand:

Mit einer 3. Bahn wirde der Landverkehr durch die Zunahme an Passagieren,
Beschaftigten und v.a. auch des Frachtvolumens noch mehr ansteigen, was (u.a.
aufgrund des zunehmenden StraRenverkehrslarms) nicht mehr zumutbar ist.

Erwiderung:

In der Schalltechnischen Untersuchung — Teil C: Landverkehrslarm — wurden die
zu erwartenden Schallimmissionen fir den Prognosenulifall und den Planungsfall
im Jahre 2020 unter Berlcksichtigung des Strafl3en- und Schienenverkehrs sowie
der Magnetschwebebahn ermittelt. Die sich im Vergleich zwischen dem Progno-
senullfall und den Planungsfall ergebenden Veréanderungen sind in den Bildern
SAL_C 07 und SAL_C 08 in Form von Pegeldifferenzen dargestellt. Pegelver-
anderungen von mehr als 2 dB(A) sind ausschlief3lich im Bereich der verlegten
StaatsstrafRen (St 2084, St 2584 und ED 5, Bereiche Nord und Ost) und im Be-
reich der dstlichen landseitigen ErschlieBung des Terminals (Sudring) zu erwar-
ten. Nur in diesen Bereichen kommt es zu einer wesentlichen Anderung der
Larmbelastung.

6.8.3 Gesamtlarmbelastung

Einwand:
e Bei einer Betrachtung der Gesamtlarmbelastung ergibt sich, dass diese uner-
traglich ist.
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e Durch den schon bestehenden Autoverkehr und den zusatzlichen Fluglarm
entsteht ein unertréglicher Larm (Autobahn-Bundesstral3e-Fluglarm)

Erwiderung:

In der der Schalltechnischen Untersuchung — Teil E: Gesamtlarmbetrachtung —
sind die Bereiche potentieller Uberlagerungskonflikte aus flugbetriebsbedingtem
Larm, Bodenlarm und Landverkehrslarm unter Beriicksichtigung der drei Szena-
rien (Referenzjahr 2004, Prognosenulifall 2020 und Planungsfall 2020) ermittelt
und in den Bildern SAL_E_01 und SAL_E_02 fiur die Tag- bzw. die Nachtzeit
dargestellt. Die n&here Untersuchung der Bereiche entlang der Hauptverkehrs-
wege (insb. A 92, B 11, FS 44 und der Bahnlinie Miinchen Regensburg) kommt
zu dem Ergebnis, dass eine ausbaubedingte Zunahme des Summenpegels um
maximal 0,9 dB nur in vier begrenzten Bereichen mit jeweils wenigen Gebauden,
die innerhalb der bestehenden als auch der kinftig zu erwarten Larmschutzbe-
reiche gelegen sind, festgestellt wurde.

6.8.4 Baularm

Einwand:
Larmbelastung wahrend der Bauphase

Erwiderung:

In der Schalltechnischen Untersuchung — Teil F: Baubedingte Larmbelastung —
wurden die zu erwartenden Baularmimmissionen durch die Baumalnahmen fur
die 3. Start- und Landebahn des Flughafens Mlnchen prognostiziert und anhand
der Richtwerte der AVV Bauldrm beurteilt. Hierzu wurden auf Grundlage des
Baulogistikkonzeptes die Baumonate mit den jeweils hdchsten Bautatigkeiten
wahrend der Bauzeit untersucht. Wahrend der Vorabmaflnahmen werden die
Richtwerte der AVV Baularm an 2 Gebauden im Gewerbegebieten im Nahbe-
reich der BaumalRnahmen (berschritten. Da die Eingreifwerte der AVV Bauldrm
(Richtwerte + 5 dB(A)) jedoch eingehalten sind, werden keine Schutzmaf3nah-
men notwendig. Fir spezielle Bauzustande bzw. Baustellen, wie Erstellung Aus-
sichtshiigel Attaching und Abschirmungswall Hallbergmoos werden keine Uber-
schreitungen der Richtwerte prognostiziert. Bei Einsatz spezieller Baumaschinen
im StraRenbau (Kaltfrase) konnen kurzzeitig Uberschreitungen der Richtwerte
auftreten. Diese werden sich jedoch auf wenige Tage beschranken, da es sich
um wandernde Baustellen handelt.

6.8.5 Gesamtlarmbelastung — Methodik allgemein (SAL-2010)

Einwand:

Die Beurteilung des Gesamtlarms wirft bereits deshalb erhebliche Probleme auf,
da es kein verbindliches Regelwerk zur Ermittlung des Gesamtlarms gibt. Insge-
samt ist festzustellen, dass die ausgewiesenen potenziellen Uberlagerungskon-
flikte deutlich groéf3er als von Obermeyer Planen + Bauen dargestellt sind. Zudem
fehlen die Berechnungspunkte in den zuséatzlichen Bereichen.

Erwiderung:

Die Einwendung fuhrt zutreffend aus, dass kein verbindliches Regelwerk zur Ge-
samtlarmbelastung vorliegt. In der Schalltechnischen Untersuchung — Teil E: Ge-
samtlarm — wurde daher eine energetische Pegeladdition der unterschiedlichen
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Larmquellen (Fluglarm, Bodenlarm inkl. Triebwerksprobeldufe und Landverkehr)
zur Ermittlung der resultierenden Gesamtlarmbelastung vorgenommen. Diese
Vorgehensweise hat auch die Rechtsprechung fur sachgerecht gefunden.

6.8.6 Gesamtlarmbelastung und Larmkataster Bayern (SAL-2010)

Einwand:

DarUber hinaus ist in diesem Gesamtzusammenhang auch zu bertcksichtigen,
dass die Gesamtlarmbelastung von Attaching ausweislich des Larmkatasters
Bayern bereits heute aufgrund seiner Lage zwischen Flughafen und Bundesau-
tobahn A 92 mit einer Dauerbelastung von mehr als 55 dB(A) in weiten Teilen be-
lastet ist, wahrenddessen die Prognoseberechnungen der Antragsstellerin bei
den Einzelnachweispunkten fur das Referenzjahr 2008 sogar teilweise noch von
Werten unter diesem Dauerschallpegel ausgehen. Dies kann nur auf dem Um-
stand beruhen, dass fiur diese Berechnungen die Summationswirkung ausge-
blendet wurde und ausschlief3lich auf flughafenbedingten Larm abgestellt wurde.
Bezogen auf die Wohn- und Lebenssituation in Attaching ergibt sich hieraus aber
leider nur ein verzerrtes Bild bereits bezogen auf das gegenwartige Referenzjahr
2008.

Erwiderung:

Die im Rahmen der Umsetzung der EG-Umgebungslarmrichtlinie im Larmbelas-
tungskataster des Bayerischen Landesamtes fur Umwelt dargestellten Larmpe-
gelwerte — Ubrigens nicht in Form einer Gesamtlarmbelastung, sondern getrennt
nach den unterschiedlichen Verkehrsarten — sind gewichtete 24 h-Pegel, bei de-
nen der Abendzeitraum (20 — 22 Uhr) mit einem 5 dB(A)- Zuschlag und die
Nachtzeit (22 — 06 Uhr) mit einem 10 dB(A)- Zuschlag versehen und somit ge-
wichtet in die Bildung des sog. LDEN (Day-Evening-Night) einbezogen wird. Die
Fluglarmberechnung nach Mafgabe des FluglarmG in Verbindung mit der
1. FlugLSV erfolgt jedoch getrennt fur die Beurteilungszeitraume Tag und Nacht.
Eine unmittelbare Vergleichbarkeit der Fluglarmwerte mit den im Larmbelas-
tungskataster abgebildeten Larmwerten anderer Verkehrstrager ist somit nicht
gegeben.

Die Berechnungen der Einzelnachweispunkte beziehen sich, wie in der Schall-
technischen Untersuchung — Teil A: Fluglarm — ausfihrlich dargestellt, nur auf
den Fluglarm. In der Schalltechnischen Untersuchung — Teil E: Gesamtlarm —
wurden Gesamtlarmbetrachtungen unter Berlcksichtigung der Vorbelastung
durch StraRen- und/oder Schienenlarm in Verbindung mit dem flugbetriebsbe-
dingten Larm (hier: Summenpegel aus Fluglarm gem. Teil A und Bodenlarm ge-
maf Teil B der Schalltechnischen Untersuchung) durchgefiihrt. Hierbei wurden
auch die Larmbeitrage der einzelnen Verkehrsarten ausgewiesen.

6.8.7 EG-Umgebungslarmrichtlinie (SAL-2010)

Einwand:

Die Anforderungen aus der Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Be-
kampfung von Umgebungslarm (ABI. L 189, S. 12 ff.) — Umgebungslarmrichtlinie
— werden in rechtlich unzutreffender Weise nicht beachtet.
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Die Vorschriften der Richtlinie Gber die Larmkartierung dienen nicht nur der Be-
standserfassung (vgl. auch § 47 ¢ BImSchG), sondern gehen dartber hinaus. Mit
dem Institut der Larmaktionsplanung (8 47 d BImSchG) soll Larmschutz von ei-
nem ganzheitlichen Ansatz her betrieben werden. Die im Anhang VI der Richtli-
nie unter Ziff. 1.5 und 1.6 angegebenen dB(A)-Werte konkretisieren dabei nicht
nur Mitteilungspflichten der Mitgliedsstaaten, die nach Art. 10 der Umgebungs-
larmrichtlinie bestehen, sondern beschreiben insoweit auch Zumutbarkeitsgren-
zen. Sie sind daher fur die Larmbeurteilung am Flughafen Minchen beachtlich
und mussen in die rechtliche Zumutbarkeitsbeurteilung einbezogen werden.

Die Richtigkeit dieses Ansatzes wird bestatigt durch Art. 8 Abs. 1 lit. b) der Um-
gebungslarmrichtlinie. Danach sollen "ruhige Gebiete" gegen eine Zunahme des
Larms geschitzt werden. Die Vorschrift impliziert damit — wie Art. 20 a GG — ein
Verschlechterungsverbot, das mit dem entsprechenden Gewicht in die rechtliche
Beurteilung einzustellen ist (so auch § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG).

Da bislang keine ordnungsgemalie Larmaktionsplanung vorliegt, fehlt es an einer
entscheidenden Voraussetzung zur Beurteilung der Zumutbarkeit des Fluglarms.

Erwiderung:

Ziel der Richtlinie 2002/49/EG des européaischen Parlamentes und des Rates
vom 25. Juni 2002 ist es, ein europaweites Konzept zur Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm festzulegen, um vorzugsweise schadliche Auswirkun-
gen durch Umgebungslarm zu verhindern, zu vermeiden oder zu mindern. Sie
verpflichtet daher die Mitgliedstaaten, in einem vorgegebenen Zeitrahmen und
einem zweistufigen Verfahren die Umgebungslarmpegel und die daraus resultie-
renden Betroffenheiten zu ermitteln sowie daran anschlieBend geeignete Mal3-
nahmen zur Gerduschminderung in Larmaktionsplanen zusammenzustellen.

Bei der Larmaktionsplanung nach § 47d des BImSchG sind fur Flugplatze geman
8 14 FluglarmG die jeweils anwendbaren Werte des 8§ 2 Abs. 2 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm zu beachten. Die Regelungen des Fluglarmgesetzes
sind somit auch im Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren durch die ge-
nehmigende Behorde zu beachten.

Zu den im Anhang VI unter Ziff. 1.5 und 1.6 der Umgebungslarmrichtlinie ge-
nannten Pegelbereichen ist anzumerken, dass das FluglarmG die beiden Beur-
teilungszeiten Tag (06 - 22 Uhr) und Nacht (22 - 06 Uhr) getrennt betrachtet. Der
Vergleich mit den im Anhang VI, Ziffer 1.5 der Umgebungslarmrichtlinie benann-
ten Pegelbereichen, die sich auf den gewichteten 24-Stunden-Pegel Lden bezie-
hen, ist deshalb nicht mdglich. Ungeachtet der Unterschiede in den Berech-
nungsverfahren sind aber die LAeq,Nacht-Werte der Fluglarmberechnung und
die Lnight-Werte der Umgebungslarmrichtlinie grundséatzlich vergleichbar. Die
Nachtschutzzone gem. FluglarmG (gultig ab dem 01.01.2011) stellt die Umhul-
lende um die Bereiche LAeq,Nacht = 50 dB(A) und NATNacht = 6mal 68 dB(A)
dar. Wie das Bild SAL_A 06 der Schalltechnischen Untersuchung zeigt, wird die
Nachtschutzzone im Planungsfall 2020 fast ausschlief3lich von der NAT-Kontur
bestimmt und beinhaltet somit auch Bereiche mit einem LAeq,Nacht von weniger
als 50 dB(A). Die Umgebungslarmrichtlinie definiert hingegen Belastungsstufen
beginnend bei einem Lnight von 50 dB(A). Das FluglarmG bietet somit auch in
Bereichen SchutzmalRhahmen, die im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie nicht
erfasst werden missen und somit nicht beurteilungsrelevant sind.
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6.8.8 Einschrankung der Planungshoheit (SAL-2010)

Einwand:

Die durch die geplante Startbahn entstehenden neuen westlichen Abflugrouten
fihren zu einer erheblichen Belastung des (westlichen) Freisinger Stadtgebiets.
Hierdurch wird in unverhaltnismafiger Weise in die Planungshoheit der Stadt
Freising eingegriffen.

Erwiderung:

Der Einwand wurde u.a. bereits im Zuge der 6ffentlichen Erdrterungen des Vor-
habens vorgetragen und dort ausfihrlich behandelt. Die FMG nimmt insofern Be-
zug auf die bisherigen Ausfihrungen. Aus den aktuell ergdnzend ausgelegten
Unterlagen ergeben sich insoweit auch keine neuen Aspekte.

7. Lufthygiene

7.1 Methodik, Eingabedaten, Annahmen

7.1.1 Untersuchung der Vorbelastung der Region

Einwand:

Fur eine Vielzahl von gesundheitsrelevanten Stoffen, die beim Flugverkehr frei-
gesetzt werden, ist keine Untersuchung der Vorbelastung der Region vorhanden.
Jede weitere Zunahme der Schadstoffbelastung ist somit abzulehnen.

Erwiderung:

Die Hintergrundbelastung/Vorbelastung wurde aus der Immissionssituation des
Referenzjahres 2004 abgeleitet und im Sinne einer konservativen Herangehens-
weise fur die Betrachtung der beiden Zukunftsszenarien (Prognosenulifall und
Planungsfall) als konstant angenommen.

Betrachtet wurden dabei alle gesetzlich geregelten Schadstoffe gemaf der 22.
BImSchV (1999/30/EG und Tochterrichtlinien).

7.1.2 Hintergrundbelastung im Planungsfall

Einwand:

Der Antrag unterstellt, im Planungsfall sei mit einer geringeren Hintergrundbelas-
tung zu rechnen, insbesondere durch Abnahme der Emissionen beim Kfz-
Verkehr. Dies ist nicht zutreffend.

Erwiderung:

Wie in der Lufthygienischen Untersuchung, Abschnitt 3.5.1 dargelegt, wurde fur
die Berechnung nicht von einer geringeren Hintergrundbelastung aufgrund staat-
licher Luftreinhalteplanung ausgegangen. Der im Gutachten enthaltene Hinweis
auf die generell erforderlichen Luftreinhaltemal3nahmen zur Einhaltung der Im-
missionsgrenzwerte ist durch die Verpflichtung zur Erstellung von Luftreinhalte-
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und Aktionsplanen bei Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten und Tole-
ranzmargen gemafR § 11 der 22. BImSchV konkret unterlegt.

Generell kann aber davon ausgegangen werden, dass aufgrund von Modernisie-
rungsmaflnahmen im Haushalts- und Wirtschaftssektor, sowie durch technische
Fortschritte im Transportsektor, die Hintergrundbelastung bis zum Jahr 2020 ab-
nehmen wird.

7.1.3 Grenzwerte und Methoden

Einwand:
Die Richtigkeit der Grenzwerte und der Berechnungen des Gutachtens wird be-
stritten.

Erwiderung:

Die zur Beurteilung herangezogenen Immissionsgrenzwerte zum Schutze der
menschlichen Gesundheit sowie der Vegetation (22. BImSchV sowie 1999/30/EG
und 2000/69/EG) sind im Lufthygienischen Gutachten dargestellt und erlautert.
Auf Tabelle 3 auf S. 26 des Gutachtens wird verwiesen.

Zudem sind die Grundlagen der Berechnungen im Gutachten aufgeftihrt. Die Be-
rechnung erfolgte nach dem Stand der Technik unter Beachtung der einschlagi-
gen Regeln.

7.2 Ergebnisse der Lufthygienischen Untersuchung

7.2.1 Einhaltung der Immissionsgrenzwerte allgemein

Einwand:
Durch das Vorhaben werden die Immissionsgrenzwerte tberschritten.

Erwiderung:

Die Ergebnisse der Lufthygienischen Untersuchung (Ordner 42 der Antragsunter-
lagen) zeigen, dass die fur Luftverkehrsemissionen maf3geblichen Grenzwerte
auch bei der prognostizierten Gesamtbelastung im Untersuchungsgebiet einge-
halten werden koénnen. Nur fir den Planungsfall wird unter konservativen An-
nahmen und unter Bericksichtigung der Gesamtbelastung eine geringfligige
Uberschreitung des Grenzwerts fir Stickstoffdioxid (NO2) in unmittelbarer Nahe
zur A92 im naheren Umfeld des Flughafens (Uberschreitung des Jahresmittel-
werts von 0,9 ug/m3 am Immissionsort Brandau) prognostisch nicht ausgeschlos-
sen.

7.2.2 Schadstoffbelastung heute

Einwand:

Die Belastung mit Abgasen aus dem Flugverkehr (Stickoxide, Ozon, polyzykli-
sche aromatische Kohlenwasserstoffe...) hat bereits jetzt ein enormes Ausmald
angenommen.

Erwiderung:
Die derzeitige Gesamtschadstoffbelastung fir die relevanten Schadstoffe liegt
unterhalb der Grenzwerte der 22. BImSchV. Die Belastung mit Abgasen aus dem
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Flugverkehr leistet zudem einen untergeordneten Beitrag zu der Gesamtabgas-
belastung im Flughafenumland. AuRerdem nimmt der Beitrag des Flughafens mit
zunehmender Entfernung vom Flughafen rasch ab.

7.2.3 Schadstoffbelastung im Planungsfall

Einwand:

Ein weiterer Anstieg der Abgasbelastung ist fir mich absolut nicht mehr hin-
nehmbar. Im Flughafenumland wirde die Abgasbelastung (Stickoxide, Ozon,
polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe etc.) deutlich zunehmen. Durch
die dritte Bahn wirde nicht nur der Flugverkehr, sondern auch der StralRenver-
kehr weiter zunehmen, nachdem seitens der FMG eine bedeutende Vergrofie-
rung des Frachtvolumens geplant ist.

Erwiderung:

Angesichts des untergeordneten Beitrags, den die Belastungen durch Abgase
aus dem Flugverkehr an den Immissionsorten zur Gesamtbelastung leisten, ist
auch die vorhabensbedingte Zunahme dieses Beitrags von untergeordneter Be-
deutung. Auch die Abgasbelastung aus dem Stral3enverkehr nimmt vorhabens-
bedingt nur geringfugig zu.

7.2.4 Feinstaubbelastung heute

Einwand:
Schon heute werden die Grenzwerte fur die Feinstaubbelastung am MUC an vie-
len Tagen uberschritten.

Erwiderung:

Die gesetzlichen Feinstaubgrenzwerte (Jahresmittelwert und Tagesmittelwert mit
35 zulassigen Uberschreitungen) werden im Bereich des Flughafens Miinchen
eingehalten. Die an der Messstelle LHY®6 (Allg. Luftfahrt) im Jahr 2006 registrierte
36-malige Uberschreitung des Tagesmittelwertes fiir Feinstaub (PM10) ist auf lo-
kal begrenzte und nur kleinraumig wirksame Bau- und Verladetatigkeiten im Um-
feld der Messstation zurtickzufuhren.

7.2.5 Feinstaubbelastung im Planungsfall

Einwand:
Die Feinstaubbelastung wird durch den Ausbau des Flughafens erheblich zu-
nehmen.

Erwiderung:

Die vorhabensbedingte Zunahme der Feinstaubbelastung liegt an den Immissi-
onsorten unter dem lrrelevanzkriterium der TA Luft (vgl. Lufthygienische Untersu-
chung Teil A, Kap. 5.4., Tab. 33). Eine signifikante Beeinflussung der Immissi-
onssituation kann ausgeschlossen werden.
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7.2.6 Feinstaubbelastung PM2,5 im Planungsfall

Einwand:

Mit Bezug auf die PM2.5 ist nicht auszuschliel3en, dass der ab 2015 geltende
Grenzwert gemal3 23. BImSchV von 25 pg/ms3 im Planfall 2020 und im Bezugsfall
2025 uberschritten wird.

Erwiderung:

Mafgeblich fir die Beurteilung von PM-2,5 ist der Jahresmittelwert im Kalender-
jahr und nicht Monatsmittelwerte. Insofern zeigen die Messungen klar und tber-
einstimmend mit allen Erfahrungen an anderen Messstellen, dass die Einhaltung
des zukunftigen Grenzwertes fur PM-2,5 kein Problem darstellt.

Eine Grenzwertlberschreitung fir PM-2,5 tritt entgegen der Einwendung nicht
auf. Im Gutachten wird - ebenfalls entgegen der Einwendung - auch nicht von ei-
ner Reduzierung der Hintergrundbelastung ausgegangen.

7.2.7 Stickoxidbelastung im Planungsfall

Einwand:
Insbesondere die Stickoxidbelastung erreicht im Planungsfall kritische Werte und
die Grenzwerte werden Uberschritten.

Erwiderung:

Es ist richtig, dass die Lufthygienische Untersuchung unter konservativen An-
nahmen und gleichbleibender Hintergrundbelastung im Planungsfall eine gering-
figige Uberschreitung des giiltigen Jahresmittelwertes fir NO2 im naheren Um-
feld des Flughafens nahe der A92 (Immissionsort Brandau) prognostisch nicht
ausschlief3t.

Sollten Schadstoffgrenzwerte zukinftig Gberschritten werden, so sind geman der
22. BImSchV Luftreinhalteplane aufzustellen, die alle Emittenten gleichermal3en
betreffen. So kann die Einhaltung der Schadstoffgrenzwerte sichergestellt wer-
den.

7.2.8 Saurer Regen

Einwand:

Das Vorhaben tragt zur Versauerung des Regens bei. Schwefelemissionen wer-
den in der Luft durch chemische Vorgéange zu schwefeliger Saure und Schwefel-
saure umgewandelt. Beide sind als starke Sauren bekannt. Diese werden mit
dem Regen ausgewaschen und bedingen den sauren Regen, der bekanntlich
durch Lésungsvorgénge zur vorzeitigen Zerstérung der Hausfassaden beitragt
und negativ auf Pflanzen einwirkt.

Erwiderung:

Durch die zunehmende Entschwefelung von Kraftstoffen konnte vor allem in den
Industriel&dndern der Schwefeldioxidausstol3 und die damit verbundene Versaue-
rung des Regens deutlich reduziert werden. Mit der Einhaltung der gesetzlich
festgelegten Immissionsgrenzwerte wird die Schadstoffbelastung in einem fir
Natur, Mensch und Material unbedenklichen Rahmen gehalten. Wie in der Luft-
hygienischen Untersuchung dargestellt, werden die fur Luftverkehrsemissionen
mafgeblichen Grenzwerte auch bei der prognostizierten Gesamtbelastung im
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Jahr 2020 eingehalten. Angesichts des untergeordneten Beitrags, den die Belas-
tungen durch Abgase aus dem Flughafenbetrieb an den Immissionsorten zur
Gesamtbelastung leisten, ist auch die vorhabensbedingte Zunahme der Versaue-
rung des Regens von nachrangiger Bedeutung.

7.2.9 Konsequenzen einer Grenzwertlberschreitung

Einwand:

Der Antrag darf sich nicht darauf verlassen, dass sich die Schadstoffsituation
durch staatliche Luftreinhaltemallnahmen verbessern werde, sondern muss
selbst eine Losung aufzeigen. Ein eigener Lésungsansatz der FMG fehlt.

Erwiderung:

Der Antrag der FMG legt das Ergebnis des Lufthygienischen Gutachtens zugrun-
de (Ordner 42 der Antragsunterlagen). Wie im Gutachten, Abschnitt 3.5.1 darge-
legt, wurde flr die Berechnung nicht von einer geringeren Hintergrundbelastung
aufgrund staatlicher Luftreinhalteplanung ausgegangen. Das Lufthygienische
Gutachten enthalt auch an keiner Stelle die Annahme einer "automatischen” Kor-
relation zwischen verscharften Grenzwerten einerseits und dem Rickgang der
NO2- und PM10-Immissionen andererseits. Der im Gutachten enthaltene Hinweis
auf LuftreinhaltemaRnahmen zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten bezieht
sich auf alle Emittenten, die zur lufthygienischen Belastung beitragen, und ent-
spricht in Bezug auf Fachplanungsverfahren der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts. Im Ubrigen leistet die Flughafen Miinchen GmbH ihren Bei-
trag zur Verminderung lufthygienisch relevanter Flugzeugemissionen u. a. durch
emissionsbezogene Landeentgelte. Zudem entwickelt der Flughafen im Rahmen
seines Umweltmanagementsystems auch selbst Losungen zur Reduktion des
Schadstoffausstol3es fiir einen nachhaltigen Flughafenbetrieb.

7.2.10 Einhaltung der Feinstaubgrenzwerte wahrend der Bauphase

Einwand:

Schon wéhrend der Bauphase kommt es zu Uberschreitungen der aktuell gelten-
den Grenzwerte fir PM10 gemal § 4 der 22. BImSchV. An den in Attaching ge-
legenen Immissionsorten 10 6, IO B1 und 10 B2 kommt es sogar zu erheblichen
Uberschreitungen des lber in Kalenderjahr gemittelten Immissionsgrenzwertes
von 40 pg/m3. An diesen Immissionsorten wird in dem vorgenannten Zeitraum
eine Belastung von 41,3 pg/m3, 49,6 ug/m3 und 49,7 ug/m3 prognostiziert. Be-
ricksichtigt man die von den Baustellenfahrzeugen (insbesondere den Lkw) ver-
ursachten Schadstoffemissionen, muss davon ausgegangen werden, dass es
insbesondere in den umliegenden Gemeinden mit erhéhten Immissionen wah-
rend der Bauphase durch den baustellenspezifischen Verkehr zu noch gréRReren
Belastungen kommt.

Erwiderung:

Die Feinstaub-Immissionsgrenzwerte kénnen wahrend der Bauphase eingehal-
ten werden. Die Prognose der Lufthygienischen Untersuchung (Ordner 42 der
Antragsunterlagen) unterstellt lediglich pauschale MalRBnahmen zur Minderung
der Staubemissionen. Durch Ergreifung zusatzlicher vorgesehener MaRnahmen
(weitere Befestigung von Fahrwegen, Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit
auf unbefestigten Fahrwegen, Steuerung des Bauablaufs, Verlagerung von Bau-
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tatigkeiten bei ungiinstiger Meteorologie) in Verbindung mit einem geeigneten
Baustellenmonitoring ist es moglich, die Zusatzbelastung auch an den potentiell
am starksten betroffenen Immissionsorten in einem Bereich zu halten, der — vor-
behaltlich nicht vorhersehbarer Besonderheiten in der Vorbelastung — die Immis-
sionsgrenzwerte einhalt.

7.3 Folgen der Immissionsbelastung

7.3.1 Lufthygiene und Gesundheit

Einwand:
Bei der Verbrennung von Kerosin werden zahlreiche gesundheitsschadigende
Schadstoffe freigesetzt. Die Emissionen schadigen die Gesundheit.

Erwiderung:

Der Schutz vor Gesundheitsgefahren durch Luftschadstoffe wird unter Vorsorge-
gesichtspunkten durch gesetzlich festgelegte Immissionsgrenzwerte (z.B. 22.
BImSchV) sichergestellt. Die gesetzlichen, vorsorgeorientierten Immissions-
grenzwerte decken sowohl mégliche direkte Wirkungen auf einzelne Schutzguter
als auch indirekte schutzgutiibergreifende bzw. 6kosystemare Wirkungen uber
die Nahrungskette einschliel3lich mdglicher Verdinnungs-, Abbau- und
Aufkonzentrationsvorgange ab. Die Ergebnisse der Lufthygienischen Untersu-
chung zeigen, dass die Grenzwerte unter konservativen Annahmen auch im Pla-
nungsfall eingehalten werden kénnen.

7.3.2 Einfluss auf Nutzpflanzen

Einwand:

Die Emissionen schadigen auch die Landwirtschaft durch Belastung der Nah-
rungsmittel. Getreide, Obst und Gemiise wirden mehr Schadstoffe anreichern
und Mensch und Tier schaden.

Erwiderung:

Eine erhdhte Schadstoffbelastung von Obst, Gemiise und landwirtschaftlichen
Produkten im Umfeld des Flughafens Minchen l&sst sich nicht feststellen. Dies
zeigen die Ergebnisse des Biomonitorings am Flughafen Miinchen, das von 1991
bis 1993 durchgefuhrt und im Jahr 2006 wieder aufgenommen wurde. Die Unter-
suchungen haben stets eine unkritische Belastungssituation aufgezeigt. In dem
Gutachten fir das Jahr 2007 hat der TUV Suid die durch Luftschadstoffe bewirkte
Anreicherung von 16 Spuren- und Schwermetallen sowie von polyzyklischen
aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK) in Graskulturen und Griinkohlpflanzen
untersucht. Er kommt zu dem Ergebnis, dass die Gehalte in Bereichen liegen, die
im landlichen Raum in Bayern typischerweise vorgefunden werden. Nur verein-
zelt (z.B. in unmittelbarer Nahe der Autobahn A 92 oder innerhalb des Flugha-
fengelandes) finden sich Konzentrationen, die stadtischen Bereichen entspre-
chen.

Damit werden die Ergebnisse der Lufthygienischen Untersuchung (Ordner 42 der
Antragsunterlagen) bestétigt, wonach die flughafeninduzierten Immissionsbeitra-
ge (mit Ausnahme von Stickoxiden) des Flughafenbetriebs bereits im néaheren
Flughafenumland nur von untergeordneter oder geringer Bedeutung fur die Luft-
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schadstoffsituation sind. Dasselbe gilt erst recht fur die Immissionsbeitrage des
Erweiterungsvorhabens.

7.3.3 Ablagerungen auf Nutzpflanzen

Einwand:
e Die Obstbaume sind jetzt schon mit starken Flecken an Friichten und Blattern
Uiberzogen.

e Es ist ein schwarzer Dreckfilm auf dem Gemiise im Garten festzustellen

Erwiderung:

Verunreinigungen auf Obst und Gemiise im Umland des Miinchner Flughafens
sind nicht auf die mit dem Flughafenbetrieb verbundene Abgasbelastung zuriick-
zufiihren. Zu diesem Ergebnis kommt das 6kotoxikologische Institut der TU Mun-
chen in Weihenstephan unter Leitung von Prof. Dr. Wilfried Huber in einem Gut-
achten, das von den Landratsamtern Erding und Freising in Auftrag gegeben
worden war. Von August bis Oktober 2007 waren Untersuchungen an insgesamt
21 Standorten in den Landkreisen Freising, Erding und Landshut vorgenommen
worden. Die vor Ort entnommenen Proben wurden auf Pflanzenkrankheiten so-
wie auf mogliche Kontamination mit Mineral6lkohlenwasserstoffen bzw. polyzykli-
schen aromatischen Kohlenwasserstoffen — also Verbrennungsriickstande von
Kerosin und anderen Treibstoffen — untersucht. Die Untersuchungen ergaben,
dass es sich bei den Ablagerungen auf Birnen und Apfeln, "um Befalle mit der
RuR3fleckenkrankheit (verursacht durch den Pilz Gloeodes pomigena) und mit der
Fliegenschmutzfleckenkrankheit (verursacht durch den Pilz Leptothyrium pomi)"
handelt. Weiter heil3t es: "Bei allen Proben, die diese Verschmutzungen aufwie-
sen, konnten die beiden oben genannten Pilze diagnostiziert werden."

7.3.4 Ablagerungen auf Gegenstanden

Einwand:
Meine Fenster, Gartenmdbel, Solaranlage etc. werden durch Tropfen von Kero-
sin bzw. dessen Verbrennungsrickstande kontaminiert.

Erwiderung:

Ablagerungen auf Gartenmébeln, Fenstersimsen, Glasdachern, Terrassen, So-
laranlagen etc. kénnen verschiedene Ursachen haben, wie etwa Rul3 von Diesel-
fahrzeugen (vor allem von schweren Arbeitsgeraten) sowie unvollstandige oder
unsachgemale Verbrennung in hauslichen Feuerungsanlagen (Abfallbeseitigung
etc.) oder Akkumulation von Abgaspartikeln in Abluftanlagen. Zu diesem Ergeb-
nis kommt das 6kotoxikologische Institut der TU Minchen in Weihenstephan un-
ter Leitung von Prof. Dr. Wilfried Huber in einem Gutachten vom 15.04.2008, das
von den Landratsdmtern Erding und Freising in Auftrag gegeben worden war.

7.3.5 "Olfilm" auf Gewassern

Einwand:

e Seit Inbetriebnahme des Flughafens ist unser Wasser in der Regentonne mit
einem Olfilm tiberzogen.

e Die Badeweiher im Umkreis von Freising , wie z.B. Stoibermuhle, Badeweiher
in Marzling, Kiesweiher in Vétting u. Pulling, Mihiseen b. Neufahrn, sind
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durch die Luft- u. Wasserverschmutzung (Treibstoffriickstande) der Flugzeu-
ge stark beeintrachtigt.

Erwiderung:

Ein originarer Ursachenzusammenhang zwischen der Verunreinigung von Ge-
wassern (Ol-/Schmierfilm) und Luftschadstoffemissionen des Flughafenbetriebs
ist schon aufgrund des geringen Beitrags des Flughafenbetriebs zur gesamten
Luftschadstoffsituation nicht zu vermuten. Dasselbe gilt erst recht fur die Immis-
sionsbeitréage des Erweiterungsvorhabens.

7.4 Sonstiges

7.4.1 Untersuchung der lokalen Ozonbelastung

Einwand:
Es wird keine Prognose fur die Ozonbelastung durch den Flughafenbetrieb ge-
geben.

Erwiderung:

Ozon ist kein Primarschadstoff, der ursachlich auf den Flughafenbetrieb zurtick-
zufiihren ist. Vielmehr sind fur die Bildung komplexe photochemische Vorgange
verantwortlich, bei denen unter anderem meteorologische und klimatische Be-
dingungen (insbesondere die Sonneneinstrahlung), die bereits vorhandene
Ozonbelastung und verschiedene Vorlaufersubstanzen aus anderen Quellen,
sowie Reaktionsgleichgewichte und Reaktionskinetik eine Rolle spielen. In Re-
chenmodellen ist dies bislang nicht abbildbar. Eine prognostische Behandlung
von Ozon im Sinne einer Ausbreitungsrechnung ist daher nicht zuverlassig mog-
lich. Im Umfeld des Flughafens iliberwiegen zudem die Emissionen des Straf3en-
verkehrs die des Luftverkehrs.

7.4.2 Uberschreitung der Grenzwerte fiir Ozon

Einwand:
Die Grenzwerte fir Ozon werden heute schon an vielen Tagen Uberschritten.

Erwiderung:

Fur Ozon existieren lediglich Zielwerte (keine rechtsverbindlichen Kriterien) und
keine Grenzwerte. Zielwerte werden fiir Substanzen festgelegt, fur die keine ein-
deutigen Wirkungsschwellen bestehen. Die Ozonkonzentration wird am Flugha-
fen Minchen kontinuierlich an einer eingerichteten Messstation bei der Allgemei-
nen Luftfahrt gemessen und Uberwacht. Im Vergleich zu anderen umliegenden
Messstationen unter Beriicksichtigung der Lage der Stationen wurden keine auf-
fallig anderen oder hoheren Werte ermittelt. Die extremen Schwankungen zwi-
schen den Jahren zeigen, dass die Ozonkonzentration mehr von nicht beein-
flussbaren Faktoren (z.B. Sonneneinstrahlung, Temperatur) abhéngt als von der
Menge des Luftverkehrs am Flughafen Minchen.
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7.4.3 Treibstoffschnellablass im Landeanflug

Einwand:

e Bereits jetzt wird wiederholt Giberschiissiges Kerosin vor dem Landen abge-
lassen. Dadurch werden Felder, Walder und Géarten unnétig kontaminiert.
Durch den Ausbau des Flugverkehrs werden sich die Belastungen zwangs-
l&ufig erhohen.

e Wie ich mich durch persdnliche Augenscheinnahme selbst iberzeugen konn-
te, erfolgt beim Landeanflug das Ablassen von nicht mehr bendtigtem Kero-
sin.

Erwiderung:

Treibstoffschnellablass (Fuel Dumping, Fuel Jettison) ist ein reines Notverfahren
bei technischen oder medizinischen Notfallen. Er ist somit keinesfalls eine Stan-
dardprozedur beim Landeanflug und kann tberdies nur bei Luftfahrzeugen erfol-
gen, die Uberhaupt Vorrichtungen fir das Ablassen von Kerosin besitzen. Insbe-
sondere grofl3e Langstreckenflugzeuge kénnen vollgetankt nicht landen und mis-
sen deshalb bei einer notfallbedingten auRerplanmafigen Landung Treibstoff ab-
lassen, um ihr maximal erlaubtes Landegewicht zu erreichen. Nationale und in-
ternationale Vorschriften regeln diesen Vorgang (Doc 4444 der ICAO und Be-
triebsvorschrift der Deutschen Flugsicherung DFS). Aufzeichnungen der DFS
zeigen, dass Treibstoffablasse im gesamten deutschen Luftraum seit 2004
durchschnittlich etwa sechs Mal pro Jahr stattgefunden haben und damit im Ver-
gleich zum Flugverkehrsaufkommen ein sehr seltenes Ereignis darstellen. Insge-
samt ist also keine relevante Beeintrachtigung der lufthygienischen Situation zu
erwarten.

Hinweis: Bei im Endanflug befindlichen Flugzeugen werden die sich bei entspre-
chenden Wetterbedingungen an den Tragflachenenden bildenden Randwirbel
haufig mit einem Treibstoffablass verwechselt. Die Randwirbel bestehen aber le-
diglich aus kondensierten Wasserteilchen der Luft.

7.4.4 Abgasgrenzwerte fur Flugzeuge

Einwand:

Flugzeuge unterliegen keiner Pflicht zur Abgasuntersuchung; es sind keine Ab-
gasgrenzwerte eingefuhrt. Flugzeuge flhren somit zu einer unkontrollierten Luft-
verschmutzung mit Schadstoffen und Feinstaub.

Erwiderung:

Im Jahr 1981 hat die internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) erstmals bin-
dende Zulassungsgrenzwerte fur Flugzeugtriebwerke erlassen. Diese Grenzwer-
te gelten fur alle neu produzierten Triebwerke mit einem Schub Uber 26,7 kN.
Seither wurden die Grenzwerte in gewissen Zeitabschnitten immer weiter ver-
scharft. Sie sind bindend fur alle Triebwerkshersteller der ICAO Mitgliedsstaaten
und fordern so die Entwicklung emissionsarmer Triebwerkstechnologien. Als zu-
satzliche Anreizwirkung fir die Luftverkehrsgesellschaften, in schadstoffarme
Triebwerkstechnologie zu investieren, wurden am 1.1.2008 verursachergerechte
emissionsabhédngige Landeentgelte am Flughafen Miinchen und Frankfurt einge-
fuhrt.
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7.4.5 Kerosingeruch

Einwand:

Schon jetzt ist bei Inversionswetterlagen oder bewdlktem Himmel bei uns starker
Kerosingestank zu riechen. Die 3. Startbahn wird dies verstarken und den
Kerosingestank zu einem Dauerproblem machen.

Erwiderung:

Wie in den Antragsunterlagen dargestellt (Lufthygienische Untersuchung, Kapitel
6.2) kdnnen Geruchswahrnehmungen an den nachstgelegenen Wohnbebauun-
gen allenfalls in Einzelsituationen auftreten. Die bei der Beurteilung von Geruch-
wahrnehmungen typischerweise herangezogene Irrelevanzschwelle der Ge-
ruchsimmissions-Richtlinie (GIRL) von 2% aller Jahresstunden wird in jedem Fall
unterschritten.

8. Klima

8.1 Globales Klima?

8.1.1 Klimarelevanz des Vorhabens

Einwand:
Das Vorhaben dient der Zunahme des Flugverkehrs und damit der Zunahme der
klimawirksamen Abgase.

Erwiderung:

Fragen von Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale Klima missen von
der Frage der Klimarelevanz des zur Planfeststellung beantragten Vorhabens
streng getrennt werden. Durch die 3. Start- und Landebahn erhalt der Flughafen
Munchen die Kapazitat, die bestehende und sich unabhangig vom Ausbau entwi-
ckelnde Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen zu befriedigen. Das Vorhaben
reagiert also auf die Zunahme des Flugverkehrs. Ein Verzicht auf die Realisie-
rung wurde somit kaum zu einer Reduzierung von Flugen, sondern vielmehr zu
einem Ausweichen von Fluggesellschaften auf andere Flughéafen flihren. Zudem
wirden Passagiere mangels Direktverbindungen ihre Ziele Uber andere Hub-
Flughafen ansteuern und dadurch auf Umwegen zusatzliche klimawirksame Ab-
gase verursachen. Weitere negative Folgen, wie die Verlangerung von Warte-
schleifen in der Luft sowie Wartezeiten bis zum Abflug, wéren nicht zu vermei-
den. Im Ergebnis stellt sich das Vorhaben daher als klimaneutral dar.

8.1.2 Vereinbarkeit mit Klimaschutzzielen

Einwand:

2 Zu Fragen des globalen Klimawandels ohne unmittelbaren Vorhabensbezug siehe die Aus-
fuhrungen in Abschnitt 17.2, Allgemeine Fragen des globalen Klimawandels.
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Das Vorhaben widerspricht allen Zielen der Bayerischen Staatsregierung, der
Bundesregierung und der EU zum Klimaschutz.

Erwiderung:

Ein Verzicht auf den Ausbau des Flughafen Minchen wirde nicht zur Erreichung
der Klimaziele staatlicher und tUberstaatlicher Instanzen beitragen, da es bei ei-
nem Vorhabensverzicht zur Verlagerung des Flugverkehrs auf andere Flughéafen
kommen wirde.

8.1.2.1 Klimaschutz im Flughafenkonzept

Einwand:

Die Bundesregierung will nach dem Flughafenkonzept 2009 dem Klimaschutz
beim Ausbau des Flughafensystems in Deutschland Rechnung tragen. Anspruch
und Wirklichkeit wiirden beim Bau der 3. Start- und Landebahn in einen deutli-
chen Widerspruch geraten.

Erwiderung:

Das im Flughafenkonzept 2009 der Bundesregierung niedergelegte Ziel ist es,
den Luftverkehr als Motor flr Wirtschaft und Wohlstand weiterzuentwickeln, ohne
die anderen Kriterien der Nachhaltigkeit zu vernachlassigen. Dazu gehort auch
der Ausbau des Flughafens Minchen um eine dritte Start- und Landebahn.

8.1.3 Bericksichtigung der Klimawirkung in den Antragsunterlagen

Einwand:
Die Auswirkung der geplanten 3. Bahn auf die Klimaveranderung spielt aber in
den Planfeststellungsunterlagen keine Rolle.

Erwiderung:

Eine Abwagung der Vor- und Nachteile des Luftverkehrs und seiner Auswirkun-
gen findet im Planfeststellungsverfahren nicht in allgemeiner Weise, sondern
vorhabensbezogen im Rahmen von 8§ 8 Abs. 1 S. 2, 3 LuftVG statt. Fragen der
globalen Klimaverénderung sind nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfah-
rens, da die Verantwortung hierflr nicht einzelnen Projekttragern zugewiesen
werden kann. Die lokalen bzw. regionalen Auswirkungen des zur Planfeststellung
nachgesuchten Vorhabens sind in den dem Planfeststellungsantrag beigegebe-
nen Fachgutachten und Stellungnahmen behandelt.

8.2 Auswirkungen auf das Lokalklima

8.2.1 Auswirkungen auf das Lokalklima allgemein

Einwand:

Fur den Bau einer 3. Start-/Landebahn missen riesige Bodenflachen inklusive
der Rollwege etc. mit Beton ,versiegelt” werden, womit auch das Kleinklima der
Region negativ beeinflusst wird.

Erwiderung:
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Die Untersuchung maglicher Auswirkungen auf das Klima in der Umgebung des
Flughafens ist Gegenstand des dem Planfeststellungsantrag beigefiigten Fach-
gutachtens (Klimagutachten vom 20.07.2007; Ordner 42 der Antragsunterlagen).
Nach den Ergebnissen dieses Gutachtens sind klimatologische Auswirkungen
durch den Bau einer 3. Start- und Landebahn nur in sehr geringem Umfang zu
erwarten.

8.2.2 Gewitter- und Hagelwahrscheinlichkeiten

Einwand:
Durch das Vorhaben erhéht sich die Gewitter- und Hagelwahrscheinlichkeit in der
Region.

Erwiderung:

Eine Zunahme von Gewittern und Hagel kann selbst bei gro3en Stadten nicht
oder kaum nachgewiesen werden, so dass fur den flachenméaRig wesentlich klei-
neren Flughafen in dieser Hinsicht keine Gefahr besteht.

8.2.3 Lokale Temperatur

Einwand:

Die Entwasserung und Versieglung fuhrt notgedrungen (wegen der Verminde-
rung des latenten Warmeflusses) zu einer Anhebung der lokalen Temperatur.
Dies wird zu einer besonders starken Temperaturerhdhung im Grol3raum Frei-
sing fuhren.

Erwiderung:

Das Klimagutachten (Ordner 42 der Antragsunterlagen) kommt zu dem Ergebnis,
dass durch den Bau der 3. Start- und Landebahn ein Temperaturanstieg von et-
wa 0,1°C auf dem bestehenden Flughafengelande bzw. maximal 1,3°C auf den
Erweiterungsflachen zu erwarten ist. Mit zunehmender Entfernung vom Flugha-
fen klingt diese minimale Temperaturerh6hung rasch ab und weist bereits bei ei-
ner Entfernung von 1 km aufRerhalb des Flughafengeldndes keine Relevanz
mehr auf (vgl. Abschnitt 5.3 des Gutachtens).

8.2.4 Lokale Frischluftzufuhr

Einwand:

Der Grinzug im Norden des bestehenden Flughafens wird deutlich verkleinert.
Dadurch verschwinden Frischluftentstehungsgebiete und der notwendige Luft-
austausch mit den bebauten Gebieten wird stark reduziert.

Erwiderung:

Vom Bau der dritten Start- und Landebahn ist der im Norden liegende Regionale
Grinzug in kleineren Anteilen direkt betroffen. Die Hauptwirkung des Griinzuges
in diesem Bereich besteht in der Funktion als Kaltluftentstehungsgebiet; auf den
durch den Bau veranderten Flachen wird die Kaltluftproduktion zwar etwas zu-
riickgehen, da diese Flachen aber vergleichsweise klein sind wird die Funktion
des Griinzuges insgesamt nicht spirbar geringer werden. Einflisse auf die weite-
re Umgebung und damit auch auf den anschlie3enden, unveréndert bestehen-
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den Teil des Regionalen Griinzuges sind entsprechend der Abschatzung im Ka-
pitel 5.3 (Ordner 42 der Antragsunterlagen) auszuschliel3en. Der Luftaustausch,
der durch den bisher unverbauten Griinzug besteht, wird durch die Anlage einer
ebenfalls hindernisfreien Start- und Landebahn nicht verandert; er ist vom Unter-
grund, gleich ob Beton oder Gras, unabhangig.

8.2.5 Schleierbewdlkung

Einwand:
Der Flughafen fuhrt zu einer dauerhaften Schleierbewdlkung.

Erwiderung:

Ein Zusammenhang zwischen einer dauerhaften, regionalen Schleierbewdlkung
und dem Flughafenbetrieb ist nicht gegeben. Kondensstreifen und Zirren entste-
hen aufgrund von Uberfliigen der Region. Sie hangen daher nicht mit dem Flug-
betrieb am Flughafen Minchen zusammen. Ein Zusammenhang mit dem Vorha-
ben ist somit ausgeschlossen.

9. Eigentum

9.1 Grundinanspruchnahme/Ubernahmeanspruch

9.1.1 Inanspruchnahme von Grundstticken

Einwand:
Das Vorhaben ist mit erheblichen Grundenteignungen verbunden.

Erwiderung:

Die Vermeidung der Inanspruchnahme bebauter Grundstiicke ist ein Belang,
dem in der "Konfigurationsanalyse 3. Start- und Landebahn" ein hohes Gewicht
eingerdumt wurde. Die Bahnlage 5b erzielt hier deutlich giinstigere Werte als die
Ubrigen funf untersuchten Bahnlagen der zweiten Untersuchungsstufe (siehe Ta-
belle 12 des Gutachtens). Der Flachenbedarf fiir das Vorhaben wurde im Ubrigen
auf das unbedingt Notwendige beschréankt (siehe S. 144 der Antragsbegrin-
dung). Soweit eine Inanspruchnahme von Grundeigentum unvermeidbar ist, wer-
den mit den Eigentimern Verhandlungen mit dem Ziel des freihandigen Erwerbs
gefuihrt (siehe S. 182 f der Antragsbegriindung).

9.1.1.1 Zur Thematik ,Sperrgrundstticke”

Einwand:

Die katholische Kirche und andere Organisationen halten Sperrgrundstiicke auf
Vorbehaltsflachen fir die 3. Start- und Landebahn. Die betreffenden Pfarreien
haben signalisiert, dass sie ihre Liegenschaften nicht abtreten wollen.

Erwiderung:
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Die Flughafen Minchen GmbH strebt eine einvernehmliche und ausgleichende
Losung mit allen Beteiligten an. Es finden daher mit allen Grundstiickseigentu-
mern Gesprache statt, um die fir den Ausbau benétigten Flachen freih&ndig zu
erwerben. Dabei wird auf die individuell verschiedenen Interessen, soweit das ir-
gendwie moglich ist, Rucksicht genommen, z. B. mit Tauschangeboten, Kauf-
preisberechnungen auf der Basis von Gutachten oder amtlichen Entschadigungs-
festsetzungen. Das gilt auch fur Grundstiicke, die im Eigentum anderer Organi-
sationen stehen. Die FMG ist zuversichtlich, spatestens im Rahmen eines Ent-
schadigungsfestsetzungsverfahrens ein gemeinsames Ergebnis zu erzielen.

9.1.2 Ubernahmeanspruch gegen Vorhabentragerin

Einwand:
Ich fordere, in der Planfeststellung ein Recht auf Absiedlung zuerkannt zu be-
kommen. Die FMG muss mir mein Grundstiick zum Verkehrswert abkaufen.

Erwiderung:

Eigentiimern, die einer Larmbelastung von utber LAeq tags = 70 dB(A) ausge-
setzt sind, raumt die Rechtsprechung einen Anspruch auf Ubernahme ihres
Grundstuicks zum Verkehrswert ein.

9.2 Wertverluste von Grundstiicken

9.2.1 Ermittlung von Wertverlusten

Einwand:

Der Wertverlust von Grundstiicken sowie der darauf errichteten Wohn- und
Mietshauser wurde im Planfeststellungsverfahren weder ermittelt noch bewertet
noch als Belang bericksichtigt.

Erwiderung:

Eine maRgebliche, vorhabensbedingte Auswirkung auf die Wertbestimmung von
Immobilien im Flughafenumland, die bekanntlich auf einer Vielzahl von Einfluss-
und Bewertungskriterien (wie etwa Lage, Bauzustand, Ausstattung, etc.) beruht,
ist nicht belegbar. Vielmehr zeigt die Wertentwicklung von Immobilien im Flugha-
fenumland seit der Zulassung (1974 bzw. 1979) bzw. der Inbetriebnahme (1992)
des Verkehrsflughafens Minchen bis heute, dass die genannten Auswirkungen
aller Voraussicht nach keine massiven Wertminderungen zur Folge haben wer-
den.

Die Erstellung von Wertermittlungsgutachten ist auch deshalb — jedenfalls im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens — nicht veranlasst.

9.2.1.1 Die vorgelegte Untersuchung ist methodisch falsch

Einwand:

Die Untersuchung zur Veradnderung der Immobilienpreise ist methodisch falsch
und berticksichtigt nicht alle mal3geblichen Faktoren. Insbesondere werden keine
Unterschiede in der Preisvorstellung von Verkaufer und Kaufer berlcksichtigt,
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ebenso wenig die Veranderungen in Angebot und Nachfrage und inwieweit diese
Veréanderung auf den zu beflirchtenden Fluglarm zuriickzufihren ist.

Es ist nicht erkennbar, ob Erkenntnisse und Erfahrungen von 6rtlichen Maklern
eingeflossen sind. Auch Birgermeister, die ihre kommunal finanzierten Grund-
stiicksareale fur Einheimische und Fremde seit Bekanntwerden der Ausbauplane
am MUC in weitaus geringerem Umfang verkaufen kdnnen, hatten wesentlich
zum Untersuchungsgegenstand beitragen koénnen. Das Gutachten entspricht
somit nicht der gestellten Aufgabe.

Erwiderung:

Die Untersuchung betrachtet die Veranderungen der Verkehrswerte im allgemei-
nen Geschéaftsverkehr und basiert auf einer Vollerhebung aller tatsachlich geta-
tigten Verkaufsfalle der Jahre 2003 bis 2009 im Untersuchungsgebiet. Damit wird
sichergestellt, dass ausschlie3lich objektive und nachvollziehbare Daten zugrun-
de gelegt werden und den Anforderungen der insoweit einschlagigen rechtlichen
Vorgaben, wie sie sich aus dem Baugesetzbuch, der Wertermittlungs-
Verordnung und der Wertermittlungs-Richtlinien ergeben, entsprochen wird. Die
unterschiedlichen Einflisse der mafigeblichen Faktoren auf die Verkehrswerte
werden umfassend analysiert und erlautert.

Ziel der Untersuchung war es, faktische Grundsttickspreise im Hinblick auf még-
liche Auswirkungen der Erweiterung des Flughafens Minchen hin zu analysie-
ren. Nicht gehandelte bzw. nicht zum Kauf anstehende Grundstiicke in der Flug-
hafennachbarschaft sind folglich nicht Gegenstand des Gutachtens. Individuelle
Preisvorstellungen eines Verkaufers, Zeitablaufe und aus Sicht eines Verkaufers
unerwunschtes Verhalten anderer Marktteilnehmer (Wegziige) sind demgegen-
Uber gerade keine Kriterien, die im Zusammenhang mit Verkehrswertauswertun-
gen zu berlcksichtigen sind.

Nicht untersucht - weil im Rahmen der Verkehrswertermittlung nicht maf3geblich
- wurde zudem, inwieweit z. B. Preisforderungen der Eigentimer realistisch ftr
konkrete Objekte in ihren spezifischen Lagen sind.

Die Berucksichtigung subjektiver Wahrnehmungen von Maklern, Kommunalver-
tretern oder sonstigen Personengruppen ist in den einschlagigen Vorschriften zur
Verkehrswertuntersuchung ebenfalls nicht vorgesehen.

9.2.1.2 Untersuchungsraum

Einwand:
Der Untersuchungsraum zur Ermittlung der Immobilienpreisveranderungen wurde
zu klein gewahlt; betroffene Ortschaften bzw. Ortsteile wurden nicht betrachtet.

Erwiderung:

Die Ortsteile wurden danach ausgewahlt, wie reprasentativ sie fir die verschie-
denen Konstellationen von Wohnqualitéat sind und das bei unterschiedlich hohen
Belastungen durch Fluglarm im Vergleich bis hin zu Ortsteilen ohne jeden Flug-
larm und das auch bei unterschiedlicher Anbindung an den Flughafen und die
Agglomeration der Landeshauptstadt Minchen.

Durch die Vergleichspreisanalysen der untersuchten Ortsteile konnten so die
Preiswirkungen aller im Untersuchungsraum auftretenden Qualitatsdifferenzen in
Proportionen gesetzt werden, d. h. sowohl die Grundstiucksqualitaten, als auch
die Gebaudequalitaten, die zonalen Nachbarschaftsqualitaten der einzelnen
Quartiere und insbesondere die Ortsteilqualitaten. In den letzeren dricken sich
gerade die Preiswirkungen der Flughafennachbarschaft aus, d. h. die Preiswir-
kungen unterschiedlicher Anbindung und unterschiedlicher Fluglarmbelastung.
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Soweit in der Analyse Ortslagen nicht untersucht wurden, so sind die Ergebnisse
des Gutachtens auf andere Ortsteile Ubertragbar, wenn diese identische Quali-
tatskonstellationen aufweisen oder zumindest gleichartige Qualitats-/Preis-
Proportionen.

9.2.2 Wertverlust von Grundstiicken durch Immissionen

Einwand:

Insbesondere aufgrund der Larmauswirkungen des Vorhabens kommt es zu ei-
ner massiven Entwertung zahlreicher Grundstiicke und Immobilien, insbesondere
im nordlichen und norddéstlichen Flughafenumland, aber auch im weiteren Um-
feld.

Erwiderung:

Die Auswirkungen des zur Planfeststellung beantragten Vorhabens gehen in die
einer Planungsentscheidung zu Grunde liegenden Abwéagung ein. Die Lage eines
Grundstucks allein stellt in diesem Rahmen keinen zentralen Abwagungsbelang
dar. Soweit Grundstiicke jedoch erheblichem Fluglarm ausgesetzt sind, besteht
auf der Grundlage von 8 9 Abs. 2 LuftVG unter Bericksichtigung der Regelungen
des novellierten Fluglarmgesetzes nicht nur ein Anspruch auf Schallschutzmaf3-
nahmen, sondern auch auf Entschadigung fir die eingeschrankte Nutzbarkeit
von AuRenwohnbereichen. Eigentimern, die einer Larmbelastung von tber LAeq
tags = 70 dB(A) ausgesetzt sind, raumt die Rechtsprechung einen Anspruch auf
Ubernahme ihres Grundstiicks zum Verkehrswert ein. Uber diese Anspriiche
hinaus kennt die Rechtsprechung keinen allgemeinen Anspruch auf Ersatz sons-
tiger Wertminderungen, worauf das Bundesverwaltungsgericht, insbesondere in
seinen Entscheidungen vom 16.3.2006 zum Ausbau des Verkehrsflughafens
Berlin-Schonefeld, hingewiesen hat. Dies beruht unter anderem darauf, dass die
Wertentwicklung von Grundstiicken von vielen Faktoren abhangig ist (etwa auch
gunstige Lagebeziehungen zum Flughafen). Soweit es um den Faktor Larmbe-
troffenheit geht, ist auf die oben erwahnten Anspriiche der Betroffenen zu ver-
weisen.

9.2.2.1 Ergebnisse des Untersuchungsberichts

Einwand:

Aufgrund der mit der 3. Start- und Landebahn weiter zunehmenden Belastungen
durch den Flughafen wird meine eigene zu (ver-)erbende Immobilie erheblich an
Wert verlieren. Dies ist im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu bertck-
sichtigen und ist ein Grund, das Vorhaben nicht zu genehmigen. In jedem Fall
fordere ich eine angemessene Entschadigung der finanziellen Verluste durch die
FMG.

Erwiderung:

Ausweislich der von der Vorhabentragerin auf Anforderung der Regierung von
Oberbayern in Auftrag gegebenen Untersuchung ist nach dem Ausbau des Flug-
hafens damit zu rechnen, dass sich die mittleren Grundstiickspreise in einigen
Ortsteilen um 5 - 10% gegenuber dem heutigen Preisniveau verringern, in einem
Ortsteil kdnnen sie sich um 5% erhohen (vgl. die Analyse von Immobilienpreis-
veranderungen im Umfeld des Flughafens Minchen von Prof. Dr. Hagedorn, Teil
A, Punkt 2). Diese Werte liegen weit unter denjenigen, die die Rechtsprechung
auch im Lichte von Art. 14 GG als zumutbar erachtet und die somit als verfas-
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sungskonforme Inhalts- und Schrankenbestimmung des Eigentums hinzunehmen
sind.

Kein Grundeigentimer kann auf einen unveranderten Fortbestand des von ihm
Zu einem bestimmten Zeitpunkt vorgefundenen Wohnmilieus vertrauen. Baut er
auf die Lagegunst, so nutzt er eine Chance, die nicht die Qualitat einer Rechts-
position im Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG hat. Aus dem Gewahrleistungs-
gehalt der Eigentumsgarantie lasst sich kein Recht auf bestmdgliche Nutzung
des Eigentums ableiten. Eine Minderung der Wirtschaftlichkeit ist grundsatzlich
ebenso hinzunehmen wie eine Verschlechterung der Verwertungsaussichten. Im
Zusammenhang mit dem grundrechtlich geschitzten Eigentum werden Minde-
rungen des Verkehrswertes daher erst relevant, wenn sie so gravierend sind,
dass sie die Grenze zur faktisch "enteignenden” Planauswirkung lberschreiten,
also die vorgegebene Grundstlickssituation nachhaltig verdndern und dadurch
die betroffenen Grundstiicke so schwer und unertraglich treffen, dass ihre sinn-
volle Nutzung praktisch ausgeschlossen ist. Vermindert sich der Verkehrswert ei-
nes Grundstiicks um bis zu 20 %, so kann nach Auffassung der Rechtsprechung
noch keine Rede davon sein, dass das Grundeigentum praktisch funktionslos
wird (vgl. hierzu z.B. BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1075.04 und Az. 4
A 1078.04; Urteil vom 9.11.2006, 4 A 2001).

9.2.2.2 Stbrung des Wohnungsmarkts

Einwand:

Die Planung fihrt zu einer erheblichen Stérung des Wohnungsmarktes, weil auf
larmbelastete Gebiete Preisverfall zukommt. Wer kann, zieht weg. Sozial Schwa-
chere, die dies nicht kdnnen, werden mit La&rm und Abgasen noch starker belas-
tet. Weniger larmbetroffene Bereiche erhalten einen erheblichen Zuzugs-Druck,
was zu drastischen Preissteigerungen fihrt, mit der Folge, dass die Mehrheit der
Burger unter schlechter Wohnqualitat leidet.

Erwiderung:

Im Untersuchungsgebiet liegt die Differenz der durchschnittlichen jahrlichen Be-
volkerungsentwicklung zwischen Planungsfall und Prognosenulifall zwischen 0,1
und 0,2 Prozentpunkten (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start-
und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland”, Abschnitt
4.2.4). Die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Siedlungsdichte sind da-
her auf3erst gering. Ein Siedlungsdruck ist auch deshalb nicht zu beflirchten, weil
bereits heute geniigend Flachen im Untersuchungsgebiet ausgewiesen sind, um
den fur den Prognosehorizont ermittelten Bedarf an Wohnraum, Betriebs- und
Gemeinbedarfsflachen zu decken (siehe Abschnitt 4.2.5 des Gutachtens). Zu-
dem wird das Angebot an Wohn- und Betriebsflachen durch Ausweisungen der
Kommunen laufend der Nachfrage angepasst. Dies zeigt die Zunahme der ver-
fug- und beplanbaren Flache zwischen der Erhebung im Jahr 2001 und der aktu-
ellen Erhebung (2006), vgl. Anhénge 6 (1) und 6 (2) des Gutachtens. Dariiber
hinaus handelt es sich beim Wohnungsmarkt nicht um einen Markt mit homoge-
ner Nachfrage und homogenen Angeboten. Die Auswertung aller realen Ver-
kaufspreise aus den untersuchten Ortslagen aus der Vergangenheit zeigt deut-
lich, dass Kaufer bewusst auch in Ortslagen mit deutlich hérbarem Fluglarm zie-
hen.
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9.2.2.3 Situation des Immobilienmarktes in den Landkreisen Erding und Freising

Einwand:

In den Landkreisen Erding und Freising finden in einigen Ortsteilen keinerlei
Grundstticksverkaufe mehr statt. Dort ist die FMG der einzige Kaufer und be-
stimmt den Marktpreis.

Erwiderung:

Die Anzahl der von den Gutachterausschissen ubermittelten realen Verkaufs-
preise von 2003 bis 2009 lasst grundsatzlich nicht erkennen, dass der Grund-
sticksmarkt zum erliegen kam. In einzelnen Ortsteilen wurden Immobilienkaufe
Uberwiegend durch die Vorhabentragerin getatigt, die samtliche Grundstiicke
zum jeweiligen Verkehrswert unter Ausklammerung der potentiellen Auswirkun-
gen der 3. Start- und Landebahn tbernimmt.

9.3 Existenzgefahrdung landwirtschaftlicher Betriebe

9.3.1 Flachenentzug/Existenzgefahrdung landwirtschaftlicher Betriebe

Einwand:
Durch die vorhabensbedingte Inanspruchnahme von Ackerflachen sind sogar
Existenzbedrohungen von Landwirten zu beftirchten.

Erwiderung:

Mit den Eigentimern landwirtschaftlicher Hofstellen, die sich im Vorhabensgebiet
befinden, werden Verhandlungen mit dem Ziel der Umsiedlung der betroffenen
Betriebe gefuihrt. Soweit andere aktive Landwirte durch den Verkauf der fir das
Vorhaben benétigten Eigentums- oder Pachtflachen in ihrer Existenz gefahrdet
werden, wird die Flughafen Minchen GmbH zur Sicherstellung der Fortfiilhrung
der Betriebe und zur Vermeidung der Existenzgefdhrdung den Betrieben die er-
forderlichen Tausch- und Ersatzflachen anbieten. Auch insoweit werden die Ver-
handlungen mit dem Ziel einer gitlichen Einigung fortgefuhrt (siehe Antragsbe-
grindung S. 183).

9.3.2 Individuell geltend gemachte Existenzgefahrdung

Einwand:

Der Flachenentzug fiir das Vorhaben fihrt zum Verlust von x % der gesamten
Betriebsflache meines landwirtschaftlichen Betriebs, der dadurch in seiner wirt-
schaftlichen Existenz gefahrdet ist.

Erwiderung:

Fur geltend gemachte vorhabensbedingte Existenzgefédhrdungen, die landwirt-
schaftliche Hofstellen auRRerhalb des Vorhabensgebiets betreffen, sind néahere
Angaben erforderlich, insbesondere Uber die Betriebserfolgsrechnung der einzel-
nen landwirtschaftlichen Betriebe sowie Uber die bestehenden Pachtverhaltnisse.
Diese Angaben werden anhand eines einzelbetrieblichen Erhebungsbogens an-
gefordert. Eine abschlieRende Beurteilung von geltend gemachten Existenzge-
fahrdungen ist erst nach Eingang dieser Unterlagen moglich. Beispielsweise
scheidet die Annahme einer Existenzgefahrdung nach der Rechtssprechung von
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vornherein aus, wenn der Flachenverlust weniger als 5 % der Betriebsflache (Ei-
gentumsflachen und langfristig zur Verfigung stehende Pachtflachen) betragt.

10. Land- und Forstwirtschaft

10.1Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen

Einwand:
Der Verlust von 1 452 Hektar landwirtschaftlicher Flache widerspricht dem ver-
antwortlichen Umgang mit Grund und Boden.

Erwiderung:

Nach der Agrar- und Waldstrukturellen Untersuchung werden fiir neue Flugbe-
triebsflachen mit Nebenanlagen 748,55 ha sowie fir Ausgleichs- und Ersatz-
malinahmen 547,84 ha landwirtschaftlicher Flachen in Anspruch genommen (vgl.
Tabellen 5 und 6 des Gutachtens). Diese Flacheninanspruchnahmen sind auf
das unabdingbare Mal3 reduziert worden.

10.1.1 Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen nach geé&nderter Planung

Einwand:
Der Verlust von 1 452 Hektar landwirtschaftlicher Flache widerspricht dem ver-
antwortlichen Umgang mit Grund und Boden.

Erwiderung:

Nach der Agrar- und Waldstrukturellen Untersuchung werden fur neue Flugbe-
triebsflachen mit Nebenanlagen 748,55 ha sowie fur Ausgleichs- und Ersatz-
malnahmen 577,9 ha landwirtschaftlicher Flachen in Anspruch genommen (vgl.
Tabellen 5 und 6 des Gutachtens), von denen allerdings ein Teil der im Rahmen
der 2. Anderung entfallenen Flachen mit hoher Wahrscheinlichkeit wieder fiir ei-
ne landwirtschaftliche Nutzung zur Verfigung gestellt werden kann. Samtliche
Flacheninanspruchnahmen sind auf das unabdingbare Mal3 reduziert worden.

10.2Inanspruchnahme hochwertiger agrarischer Nutzflachen

Einwand:
Es werden besonders agrarstrukturell hochwertige Nutzflachen in Anspruch ge-
nommen.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH ist bestrebt, den Verbrauch hochwertiger land-
wirtschaftlicher Flachen fir den Ausgleich und Ersatz auf das unabdingbare Min-
destmal’ zu beschranken. Fir die Auswahl der in Anspruch genommenen Agrar-
flachen ist dabei vorrangig die Abarbeitung der naturschutzrechtlichen Eingriffs-
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regelung sowie die Wahrung artenschutzrechtlicher Belange und auch die Frage
des Grunderwerbs mafigebend. Hinzu kommen auch die Erfordernisse der Be-
wahrung von Erhaltungszielen europaischer Natura 2000-Gebiete, wie dem vor-
gesehenen Vogelschutzgebiet.

10.3Inanspruchnahme vorhandener Waldstrukturen

Einwand:

e Es kommt auch zu erheblichen Eingriffen in vorhandene Waldstrukturen. Die-
se Eingriffe sind deshalb um so schwerwiegender, weil im Flughafenumland
nur noch wenige Waldflachen vorhanden sind.

¢ Die Funktionentauglichkeit einer Erstaufforstung kann durch die Anlage eines
Nebenbestandes (es handelt sich ja um einen einschichtigen Bestand!) nicht
erhoht werden, wie vielleicht irrtiimlicherweise angenommen. Daher ergibt
sich aus dem Verhaltnis von Rodung (31,69 ha) zu Erstaufforstung (33,65 ha)
mit 1 zu 1,06 eine deutliche Verschlechterung fir die Wahrnehmung der
Waldfunktionen. Gleiches gilt fir die daraus resultierende Beeintrachtigung
fur das Landschaftsbild.

Erwiderung:

Der "Agrar- und waldstrukturellen Untersuchung" (AWU, Ordner 28, Kap. 4.4.1)
ist zu entnehmen, dass insgesamt 37,33 ha Wald unterschiedlicher Wertigkeit
und ortlicher Verteilung beansprucht werden. Diesen Verlusten stehen 64,48 ha
Ersatzaufforstungen gegeniiber, wodurch die Eingriffe vollstdndig kompensiert
werden kénnen und eine in der Summe fur die Waldflachen sowie Waldfunktio-
nen positive Bilanz entsteht.

10.3.1 Inanspruchnahme von Waldstrukturen nach geanderter Planung

Einwand:

Es kommt auch zu erheblichen Eingriffen in vorhandene Waldstrukturen. Diese
Eingriffe sind deshalb umso schwerwiegender, weil im Flughafenumland nur
noch wenige Waldflachen vorhanden sind.

Erwiderung:

Der "Agrar- und waldstrukturellen Untersuchung" (AWU, Ordner 28, Kap. 4.4.1)
ist zu entnehmen, dass insgesamt 34,91 ha Wald unterschiedlicher Wertigkeit
und ortlicher Verteilung beansprucht werden. Diesen Verlusten stehen 64,02 ha
Ersatzaufforstungen gegentber, wodurch die Eingriffe vollstdndig kompensiert
werden kénnen und eine in der Summe fur die Waldflachen sowie Waldfunktio-
nen positive Bilanz entsteht.
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11. Wirtschaft und Siedlungsstruktur

11.1Auswirkungen auf die Wirtschaft

11.1.1 Auswirkungen auf die Wirtschaftsstruktur

Einwand:

e Das Vorhaben hat negative Auswirkungen auf die Wirtschaftsstruktur im Um-
land des Flughafens.

e Ein weiterer massiver Ausbau des Flughafens Minchen droht, die regionale
Wirtschaftsstruktur nachteilig zu beeinflussen.

Erwiderung:

Die Regierung von Oberbayern stellt in ihrer Landesplanerischen Beurteilung
vom 21.02.2007 fest, dass "der Bau einer 3. Start- und Landebahn sich positiv
auf die 6konomisch-strukturell gepragten Belange der Raumstruktur, die Belange
des Verkehrs, insbes. des Luftverkehrs, der gewerblichen Wirtschaft sowie des
Arbeitsmarktes" auswirkt (Landesplanerische Beurteilung S. 74, vgl. auch S. 32
f).

Im Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirt-
schaft und Siedlung im Flughafenumland" wird ausgefiihrt, dass Regionen, die
laufend ihre Erreichbarkeit verbessern und deren wirtschaftliche Leistungskraft
stetig wéachst, sich in einem permanenten strukturellen Umbauprozess befinden.
Durch diesen steten Prozess werden nicht mehr wettbewerbsféhige Tatigkeiten
sukzessive durch wertschdpfungsstarkere Tatigkeiten substituiert, wodurch auch
die Einkommen steigen (WSP-Gutachten, S. 34 f). Ein wirtschaftlicher Struktur-
wandel ist aus 0konomischer Sicht also ein tberaus positives Phanomen. Im
Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirtschaft
und Siedlung im Flughafenumland" wird nachgewiesen, dass sich nach Eroff-
nung des Flughafens im Jahr 1992 der Strukturwandel in der Metropolregion
Munchen beschleunigt hat und auch kinftig weiter voranschreiten wird (WSP-
Gutachten, Abschnitt 3.1.2).

11.1.2 Impulswirkung des Umsteigeverkehrs

Einwand:

e Der Umsteigeranteil wirde ohne 3. Bahn nicht weiter steigen, sondern von
10,4 Mio. Umsteigern = 34% (2006) auf 13 Mio. Umsteiger = 30% im Jahr
2020 sinken (zum Vergleich: mit 3. Bahn wirde er auf 25,5 Mio. Umsteiger =
45% steigen). Das heil3t, dass ohne 3. Bahn lediglich der Umsteigerverkehr
anteilsm&Rig nicht wachsen wiirde — davon hatte die Region jedoch keinerlei
Schaden!

¢ In wirtschaftlicher Hinsicht dient das Vorhaben einzig der Lufthansa im inter-
nationalen Wettbewerb, ohne dass das Umland hiervon profitiert: So soll die
Zahl der Umsteiger von derzeit ca. 33 % auf 45 % im Jahr 2020 erhdht wer-
den. Die Umsteiger bleiben jedoch nicht in der Region.

e Wir, die Region um den Flughafen, sollen ohne viel Nutzen die ganzen Nach-
teile eines Ausbaus ertragen wahrend andere den Profit haben.
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Erwiderung:

Die mit dem Vorhaben einhergehende Steigerung des Umsteigeranteils ist mit
positiven wirtschaftlichen und beschaftigungswirksamen Impulsen fir das Flug-
hafenumland verbunden. Diese Effekte, wie etwa zusatzliche Destinationen und
haufigere Flugangebote, Einkommen von Arbeitnehmern, das im Umland ausge-
geben wird, steigende Kaufkraft, h6here Attraktivitat der Region flr Unternehmen
und zusatzliche Arbeitsplatze werden in dem Gutachten ,Luftverkehrsprognosen
2020 fur den Flughafen Miunchen" (s. dort Tabelle B4-8) sowie in dem Gutachten
"Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirtschaft und Sied-
lung im Flughafenumland” (s. dort 4. Kapitel) dargestellt.

11.1.3 Verkehrsdrehkreuze in Ballungsraumen

Einwand:

Die dritte Startbahn ist im derzeitigen Konzept fur kleinere Flugzeuge und damit
den Umsteigeverkehr ausgelegt, der wirtschaftliche Nutzen fir die Region steht
deshalb in keinem verntnftigen Verhaltnis zur zusatzlichen Umweltbelastung. Ein
"Umsteigeflughafen” kann auch in einer dinnbesiedelten und strukturschwachen
Region betrieben werden.

Erwiderung:

Der bedarfsgerechte Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen entspricht der
Zielsetzung des Landesentwicklungsprogramms Bayern (vgl. LEP B V 1.6.1 (2)
und B V 1.6.3 (2) sowie deren Begrindungen). Da erst durch die Kombination
von Originar- und Umsteigeverkehr die fir attraktive Langstreckenverbindungen
notwendige Anzahl an Passagieren erreicht werden kann, befinden sich interna-
tionale Verkehrsdrehkreuze nahezu ausschlieRlich in der Nahe von Ballungs-
raumen (Metropolregionen). Die Errichtung eines Umsteigeflughafens in einer
strukturschwachen Region ist eine rein theoretische Option, die weder von den
Passagieren noch von den Luftverkehrsgesellschaften angenommen wirde. Zu-
dem kann sich die wirtschaftliche Impulswirkung eines Verkehrsflughafens nur in
einem "Verdichtungsraum" entfalten. In der Landesplanerischen Beurteilung der
Regierung von Oberbayern vom 21.02.2007, S. 18, heil3t es dazu: "Aus raum-
struktureller Perspektive gewéhrleistet die Optimierung der Flughafeninfrastruktur
nicht nur die Entwicklung des Verdichtungsraums Minchen als Impulsgeber fur
Sud- bzw. Gesamtbayern, sondern auch einer europaischen Metropolregion.”
Das Ausbauziel des LEP entspreche auch dem weiteren landesplanerischen Ziel
(LEP A1 6.2 (2)), die verkehrliche Anbindung der Metropolregion zur Weiterent-
wicklung des GroRRraums Minchen zu verbessern.

11.1.4 Auswirkungen von Krisen auf die Region

Einwand:

Die Flughafen Minchen GmbH entwickelt sich zum dominierenden Wirtschafts-
unternehmen unserer Region. Im Gegensatz zu anderen Verkehrsarten ist der
Luftverkehr ausschlieBlich vom Erdél abhangig. Es sind keinerlei Anséatze er-
kennbar, die dies in ferner Zukunft &ndern koénnten. Die sich daraus ergebende
Anfalligkeit im Krisenfall ist fir die Umlandgemeinden geféhrlich, da dann inner-
halb kirzester Zeit viele Arbeitsplatze wegbrechen wirden.

Erwiderung:
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Die bisherige Erfahrung hat gezeigt, dass Krisen (Terroranschlage am
11.09.2001, SARS) allenfalls begrenzte, keinesfalls aber dauerhafte Auswirkun-
gen auf die Entwicklung des Luftverkehrs hatten. Die Auswirkungen steigender
Olpreise (ausgelost z.B. durch die Entwicklung im Irak oder eine Ausweitung der
Differenzen um das iranische Atomprogramm) wurden im Rahmen der Prognose
zur Verkehrsentwicklung am Flughafen Minchen durch Sensitivitdtsrechnungen
abgeschatzt. Sie zeigen, dass sich das Wachstum nur verlangsamt, die prognos-
tizierten Passagierzahlen also spéater erreicht werden. Dabei ist zusatzlich zu be-
achten, dass dem Einfluss steigender Olpreise auf die Flugpreise und damit die
Nachfrage nach Flugreisen sowohl durch erhdhte Treibstoffeffizienz (z.B. durch
Flottenerneuerung, Einsatz gré3erer Flugzeuge sowie die Flugzeug- und Trieb-
werksentwicklung) als auch durch Effizienzgewinne bei anderen Kostenblécken
(z.B. Verwaltung, Vertrieb, Flugsicherung) entgegengewirkt werden kann. Treib-
stoffkosten hatten im Jahr 2005 nur einen Anteil von ca. 20% an den Betriebs-
kosten européischer Luftverkehrsgesellschaften.

11.1.5 Wirtschaftliche Vielfalt der Region

Einwand:

e Die durch die dritte Startbahn voraussichtlich zusétzlich entstehenden Ar-
beitsplatze verstarken eine Monostruktur und eine einseitige Abhangigkeit
vom Flughafen.

e Eine zu grofRe Abhéangigkeit von einer einzelnen Branche (Luftverkehr) bzw.
Firma (Lufthansa) ist abzulehnen, da eventuell auftretende Probleme im Luft-
verkehr (Treibstoffknappheit, Seuchen (z.B. SARS), Terroranschlage usw.
verheerende Auswirkungen auf die wirtschaftliche Situation der Region hét-
ten.

Erwiderung:

Das Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirt-
schaft und Siedlung im Flughafenumland" bestétigt die Bedeutung des Flugha-
fens Minchen als wirtschaftlichen Impulsgeber fiir das Flughafenumland. Rund
15 % der Erwerbstatigen im Flughafenumland finden direkt am Flughafen oder
als Folge der Waren- und Dienstleistungsbeziige und Einkommenszahlungen
des Flughafens eine Beschaftigung. Dies bedeutet indessen auch, dass die deut-
liche Mehrheit von 85 % aller Erwerbstéatigen auf andere Markte mit jeweils eige-
nen Nachfrageentwicklungen ausgerichtet ist und daher nicht von einer Mono-
struktur zu sprechen ist (vgl. Kapitel 4 des Gutachtens).

Zudem bietet gerade der bedarfsgerechte Ausbau des Flughafens Minchen der
ubrigen Wirtschaft einen langfristig anhaltenden Wachstumspfad (Sicherung der
Standortattraktivitat), wahrend ein Verzicht auf den Ausbau die Gefahr von Stag-
nation oder der Abwanderung von Beschéftigung mit sich bringen wirde.
SchlieBlich ist der Flughafen Miinchen selber ein gutes Abbild der wirtschaftli-
chen Vielfalt und Heterogenitat im Flughafenumland. Neben Airlines finden sich
im Flughafengelande das Hotelgewerbe, der Einzelhandel, Behdrden, Speditio-
nen, Banken und vieles mehr.

11.1.6 Wettbewerbssituation im Bereich Handel und Gastronomie

Einwand:
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11.16.1

Der Flughafen Miinchen erwirtschaftet schon heute die Hélfte seines Umsatzes
mit Nebengeschaften. Am Flughafen gibt es 31.500 m? fiir Laden und Gastrono-
mie mit vollig unbegrenzten Offnungszeiten. Dies soll weiter ausgebaut werden.
Auch in den Prognosegutachten wird angesichts kiinftig méglicher Preiserhéhun-
gen bei den Fliigen darauf hingewiesen, dass Gewinne in diesen Nebengeschéaf-
ten dies kompensieren kénnten. Das ist eine massive Konkurrenz fur die Betrie-
be des Umlandes.

Erwiderung:

Zur Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Minchen als inter-
nationales Luftverkehrsdrehkreuz ist die Bereitstellung einer umfangreichen und
zielgruppenorientierten Angebots- und Dienstleistungsstruktur unerlasslich. Im
Hinblick auf das Handels- und Gastronomieangebot sind der Branchen-Mix und
das Sortimentsspektrum allerdings in erster Linie auf Passagiere ausgerichtet.
Von den rd. 31.300 m? (Stand 31.12.06) Angebotsflachen fur Einzelhandel und
Gastronomie befinden sich ca. 22.900 m2 nahe den Ankunfts- und Abflugberei-
chen in den Terminalgebauden 1 und 2; rd. 62 % dieser Flachen befinden sich
airside, also im nicht 6ffentlich zuganglichen Bereich. Die im Zentralbereich und
Minchen Airport Center angeordneten Angebotsflachen sind hinsichtlich der Sor-
timentsstruktur und FlachengréRe neben dem Passagierbediirfnissen vor allem
auch auf die mittlerweile Gber 27.000 Beschéftigten am Standort Flughafen aus-
gerichtet. Etwaige zukinftige Erweiterungen des Einzelhandels- und Gastrono-
mieangebotes in dem geplanten Satellitengebaude T2 werden im nicht 6ffentli-
chen Bereich angesiedelt sein. Insgesamt ist daher, auch unter Berticksichtigung
des zielgruppenorientierten Angebots, kein relevanter Wettbewerb mit Unter-
nehmen aus den Stadtzentren des Umlands zu erwarten.

Wettbewerbssituation im Bereich Handel und Gastronomie (2010)

Einwand:

Der Flughafen Minchen erwirtschaftet schon heute die Halfte seines Umsatzes
mit Nebengeschaften. Am Flughafen gibt es 31.500 m2 fir La&den und Gastrono-
mie mit vollig unbegrenzten Offnungszeiten. Dies soll weiter ausgebaut werden.
Auch in den Prognosegutachten wird angesichts kiinftig moéglicher Preiserhéhun-
gen bei den Fligen darauf hingewiesen, dass Gewinne in diesen Nebengeschaf-
ten dies kompensieren konnten. Das ist eine massive Konkurrenz fir die Betrie-
be des Umlandes.

Erwiderung:

Zur Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Minchen als inter-
nationales Luftverkehrsdrehkreuz ist die Bereitstellung einer umfangreichen und
zielgruppenorientierten Angebots- und Dienstleistungsstruktur unerlasslich. Im
Hinblick auf das Handels- und Gastronomieangebot sind der Branchen-Mix und
das Sortimentsspektrum allerdings in erster Linie auf Passagiere ausgerichtet.
Von den rd. 31.300 m2 (Stand 31.12.06) Angebotsflachen fur Einzelhandel und
Gastronomie befinden sich ca. 22.900 m2 nahe den Ankunfts- und Abflugberei-
chen in den Terminalgebauden 1 und 2; rd. 62 % dieser Flachen befinden sich
airside, also im nicht 6ffentlich zuganglichen Bereich. Die im Zentralbereich und
Minchen Airport Center angeordneten Angebotsflachen sind hinsichtlich der Sor-
timentsstruktur und FlachengréfRe neben dem Passagierbedirfnissen vor allem
auch auf die mittlerweile Gber 27.000 Beschéftigten am Standort Flughafen aus-
gerichtet. Etwaige zukunftige Erweiterungen des Einzelhandels- und Gastrono-
mieangebotes in dem geplanten Satellitengebaude T2 werden im nicht offentli-
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chen Bereich angesiedelt sein. Insgesamt ist daher, auch unter Berucksichtigung
des zielgruppenorientierten Angebots, kein relevanter Wettbewerb mit Unter-
nehmen aus den Stadtzentren des Umlands zu erwarten.

Aktualisierungshinweis:

Ausweislich der nun vorliegenden Auswertung der jlingsten Arbeitsstattenerhe-
bung 2009 hat sich die Anzahl der Beschaftigten auf dem Flughafengelande auf
29.560 erhoht.

11.1.7 Zusatzliche Arbeitsplatze durch 3. Start- und Landebahn

111.71

Einwand:

e Eine hohe Beschéftigtenzahl ist auch ohne 3. Start- und Landebahn mdglich.

e Langst ist bekannt, dass auch ohne eine 3. Startbahn neue Arbeitsplatze in
grolRer Zahl entstehen werden.

Erwiderung:

Zwischen Flughafen und Umland bestehen enge wirtschaftliche Verflechtungen.
Der Beschéftigungseffekt des Flughafens fur das Untersuchungsgebiet betragt
1,1 (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf
Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland" Abschnitte 3.1.2 und 3.3). Aus den
27.400 Beschaftigten am Flughafen (Arbeitsstattenerhebung 2006) resultieren
somit bereits heute ca. 30.000 weitere Beschéftigte im Untersuchungsgebiet.

Bis zum Jahr 2020 wird fur das Untersuchungsgebiet weiter starkes Wirtschafts-
wachstum mit deutlichen Arbeitsplatzzuwachsen prognostiziert. Dieser Arbeits-
platzzuwachs wiirde jedoch ohne eine 3. Start- und Landebahn um ca. 19.000
Beschaftigte geringer ausfallen als bei einer Realisierung des Vorhabens (vgl.
Abschnitt 4.2.2 des Gutachtens).

Zusatzliche Arbeitsplatze durch 3. Start- und Landebahn (2010)

Einwand:

e Eine hohe Beschaftigtenzahl ist auch ohne 3. Start- und Landebahn méglich.

e Langst ist bekannt, dass auch ohne eine 3. Startbahn neue Arbeitsplatze in
grolRer Zahl entstehen werden.

Erwiderung:

Zwischen Flughafen und Umland bestehen enge wirtschaftliche Verflechtungen.
Der Beschéftigungseffekt des Flughafens flr das Untersuchungsgebiet betragt
1,1 (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf
Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland" Abschnitte 3.1.2 und 3.3). Aus den
27.400 Beschéftigten am Flughafen (Arbeitsstattenerhebung 2006) resultieren
somit bereits heute ca. 30.000 weitere Beschéftigte im Untersuchungsgebiet.

Bis zum Jahr 2020 wird fur das Untersuchungsgebiet weiter starkes Wirtschafts-
wachstum mit deutlichen Arbeitsplatzzuwéchsen prognostiziert. Dieser Arbeits-
platzzuwachs wirde jedoch ohne eine 3. Start- und Landebahn um ca. 19.000
Beschaftigte geringer ausfallen als bei einer Realisierung des Vorhabens (vgl.
Abschnitt 4.2.2 des Gutachtens).

Aktualisierungshinweis:
Ausweislich der nun vorliegenden Auswertung der jlingsten Arbeitsstattenerhe-
bung 2009 hat sich die Anzahl der Beschaftigten auf dem Flughafengelande auf
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29.560 erhoht. Unter Verwendung des Beschaftigungsmultiplikators von 1,1 er-
geben sich rechnerisch ca. 32.500 weitere Beschaftigte im Untersuchungsgebiet.

11.1.8 Arbeitslosenquote vor Inbetriebnahme des Flughafens

Einwand:

Die Landkreise Freising und Erding hatten schon vor der Inbetriebnahme des
Flughafens im Erdinger Moos eine sehr niedrige Arbeitslosenquote. Eine hohe
Beschaftigtenzahl ist auch ohne Flughafen mdglich.

Erwiderung:

Noch anfangs der 1980er Jahre war die Arbeitslosigkeit im Arbeitsagenturbezirk
Freising hoher als die durchschnittliche Arbeitslosigkeit Oberbayerns. Erst mit der
Aufhebung des Baustopps am Flughafen im Jahre 1985 begann die Arbeitslo-
senquote zu sinken und ist seit 1987 konstant niedriger als in Oberbayern. In den
Jahren ab 1992 haben der Flughafen und vom Flughafen und der guten Erreich-
barkeit profitierende Unternehmen laufend zusétzliche Beschéftigung geschaffen
und fur Uberdurchschnittliches Wirtschaftswachstum gesorgt. Auch in den Jahren
wirtschaftlicher Stagnation und Rezession in Deutschland konnte dadurch die
Arbeitslosenquote konstant niedrig gehalten werden. Vielen Regionen mit ver-
gleichbar niedrigen Arbeitslosenquoten in der ersten Halfte der 1980er Jahre ge-
lang dies hingegen nicht (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start-
und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland”, Abschnitt
2.2.2, insbes. Abbildung 9).

11.1.9 Neue Arbeitsplatze trotz niedriger Arbeitslosigkeit

Einwand:

e Unsere Region benétigt das Flughafen-Wachstum nicht; denn wir haben
schon jetzt eine sehr geringe Arbeitslosigkeit.

e Betrachtet man die Arbeitslosenstatistiken im Umland des Flughafens, so
sind diese schon fast auf Vollbeschaftigungsniveau.

o Die Notwendigkeit des Baus der 3. Bahn mit der Notwendigkeit neuer Ar-
beitsplatze im Flughafenumland zu begriinden, erweist sich angesichts der
Statistik Uber die Zahlen der Arbeitslosigkeit als unsinnig und kann nicht wirk-
lich ernst genommen werden.

Erwiderung:

In dem Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf
Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland" wird dargestellt, welchen bedeu-
tenden Beitrag der Flughafen in der Vergangenheit (1980 — 2005) fur das hohe
Beschaftigungsniveau geleistet hat. So hat auch in den Jahren der wirtschaftli-
chen Stagnation und Rezession in Deutschland das Flughafenumland weiteres
Wirtschaftswachstum realisiert und so die Arbeitslosenquote auf konstant niedri-
gem Niveau gehalten. Diese Wirkung lasst sich dadurch belegen, dass Regionen
mit ahnlich niedrigen Arbeitslosenquoten zu Beginn der 1980er Jahre bei stag-
nierendem Wirtschafts- und Beschaftigungswachstum in nachfolgenden Jahren
einen bedeutenden Anstieg der Arbeitslosenquote verzeichnen mussten (vgl.
Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirtschaft
und Siedlung im Flughafenumland”, Abschnitt 2.2.2, insbes. Abbildung 9).
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11.1.10

11.1.11

Die seit der Inbetriebnahme des Flughafens erreichte geringe Arbeitslosenquote
ist jedoch keine Garantie fur Vollbeschaftigung in der Zukunft. Weltweit verbes-
sern konkurrierende Metropolregionen ihre Standortqualitéat und ihre Erreichbar-
keit.

Ohne dritte Start- und Landebahn nimmt die Wettbewerbsfahigkeit der Metropol-
region Minchen daher relativ ab ("Stillstand bedeutet Ruckschritt"). Kinftiges
Wachstum durch Innovation und Produktivitatsfortschritte wirde vermehrt in kon-
kurrierenden Metropolregionen anfallen. In der Region wirde dagegen das
Wachstum von Wertschopfung, Beschéftigung und Einkommen langfristig abge-
schwacht. Der Status Quo verhaltnismafig niedriger Arbeitslosenquoten koénnte
gerade in Zeiten nationaler und globaler Nachfrageschwdchen nicht gehalten
werden.

Impulswirkung der Metrolpolregion

Einwand:

e Ich bin der Ansicht, dass Arbeitspléatze dort geschaffen werden sollen, wo sie
fehlen, nicht in Landkreisen mit Vollbeschaftigung.

o Der Arbeitsmarkt in den Anliegerlandkreisen ist so gut wie leergefegt, es ist
deshalb widersinnig, eine weitere wirtschaftliche Konzentration im Grof3raum
Minchen anzustreben, die auch zu Lasten strukurschwacher Regionen in
Bayern geht.

Erwiderung:

In der Landesplanerischen Beurteilung zur 3. Start- und Landebahn vom
21.02.2007, S. 18, fuhrt die Regierung von Oberbayern aus: "Gerade durch den
wirtschaftlichen Belebungseffekt und durch die geplanten Verkehrsinfrastruktur-
mafinahmen koénnen die positiven Wirkungen der Metropolregion in das nordost-
liche Flughafenumland und in die l&andlichen Raume Ostbayerns hineingetragen
und dort genutzt werden. Damit kann das Vorhaben eine Schrittmacherfunktion
fur die Entwicklung des gesamten Landes erfillen und tragt im Sinne des LEP
Ziels Al 1.1 dazu bei, insbesondere die 6konomischen Aspekte im Sinne gleich-
wertiger Lebens- und Arbeitsbedingungen im landlichen Raum zu starken."

Gehaltsniveau und Sozialversicherungsquote am Flughafen

Einwand:

Durch den Ausbau als internationales Drehkreuz entstehen v.a. Arbeitsplatze fur
geringflgig Verdienende. Bereits heute werden die Beschéftigten von MUC zu
Lohnkirzungen und Mehrstundenarbeit gezwungen. Mit dem Verdienst am Flug-
hafen ist ein ordentliches Leben in der Hochpreisregion Freising/Minchen nicht
mdglich. Laut Verdi (2007) sind von den 27.000 Arbeitsplatz-Verhaltnissen am
Flughafen Miinchen 1/3 nicht sozialversicherungspflichtig.

Erwiderung:

Nach den Ergebnissen der Arbeitsstattenerhebung 2006 sind tber 80% aller Be-
schaftigten am Flughafen Minchen in sozialversicherungspflichtigen Arbeitsver-
haltnissen beschéftigt. Dies Ubertrifft bei weitem den bayerischen oder Bundes-
durchschnitt sozialversicherungspflichtiger Arbeitsverhaltnisse, der bei jeweils
rund 68% liegt.
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Geringfuigig Beschaftigte machen am Flughafen Minchen sogar nur 5,6% der
Beschaftigten aus, Tendenz weiter abnehmend. Fir Bayern und fur die Bundes-
republik liegt dieser Anteil bei beachtlichen 16 bis 17%.

Die Arbeitsstattenerhebung zeigt weiter, dass am Flughafen Minchen im Jahr
2006 rd. 876 Mio. Euro an Lohnen und Gehdltern ausbezahlt wurden. Das Uber
alle 27.400 Beschaftigte errechnete jahrliche Durchschnittsgehalt ist gegentber
2003 um Uber 1.000 auf knapp 32.000 Euro angestiegen. Damit liegt der Durch-
schnittslohn fur Airportbeschéftigte — sogar unter Einbeziehung der Teilzeitkréafte
und 400-Euro-Jobs — noch uber dem durchschnittlichen Verdienst, den das Sta-
tistische Bundesamt auf der Basis von Vollzeitstellen fur die Verkehrsbranche er-
hoben hat.

Gehaltsniveau und Sozialversicherungsquote am Flughafen (2010)

Einwand:

Durch den Ausbau als internationales Drehkreuz entstehen v.a. Arbeitsplatze fr
geringfugig Verdienende. Bereits heute werden die Beschaftigten von MUC zu
Lohnkirzungen und Mehrstundenarbeit gezwungen. Mit dem Verdienst am Flug-
hafen ist ein ordentliches Leben in der Hochpreisregion Freising/Minchen nicht
maoglich. Laut Verdi (2007) sind von den 27.000 Arbeitsplatz-Verhéltnissen am
Flughafen Miunchen 1/3 nicht sozialversicherungspflichtig.

Erwiderung:

Nach den Ergebnissen der Arbeitsstattenerhebung 2006 sind tber 80% aller Be-
schéftigten am Flughafen Minchen in sozialversicherungspflichtigen Arbeitsver-
héaltnissen beschaftigt. Dies Ubertrifft bei weitem den bayerischen oder Bundes-
durchschnitt sozialversicherungspflichtiger Arbeitsverhéltnisse, der bei jewelils
rund 68% liegt.

Geringfligig Beschaftigte machen am Flughafen Minchen sogar nur 5,6% der
Beschaftigten aus, Tendenz weiter abnehmend. Fur Bayern und fir die Bundes-
republik liegt dieser Anteil bei beachtlichen 16 bis 17%.

Die Arbeitsstattenerhebung zeigt weiter, dass am Flughafen Minchen im Jahr
2006 rd. 876 Mio. Euro an Lohnen und Gehéltern ausbezahlt wurden. Das Uber
alle 27.400 Beschéftigte errechnete jahrliche Durchschnittsgehalt ist gegentber
2003 um Uber 1.000 auf knapp 32.000 Euro angestiegen. Damit liegt der Durch-
schnittslohn fur Airportbeschéftigte — sogar unter Einbeziehung der Teilzeitkrafte
und 400-Euro-Jobs — noch Uber dem durchschnittlichen Verdienst, den das Sta-
tistische Bundesamt auf der Basis von Vollzeitstellen fur die Verkehrsbranche er-
hoben hat.

Aktualisierungshinweis:

Ausweislich der nun vorliegenden Auswertung der jlingsten Arbeitsstattenerhe-
bung 2009 hat sich die Anzahl der Beschéftigten auf dem Flughafengelande auf
29.560 erhoht. Uber 85% aller Beschaftigten am Flughafen Miinchen sind in so-
zialversicherungspflichtigen Arbeitsverhaltnissen beschaftigt. Dies Ubertrifft bei
weitem den bayerischen oder Bundesdurchschnitt sozialversicherungspflichtiger
Arbeitsverhaltnisse, der bei jeweils rund 68% liegt.

Geringfugig Beschaftigte machen am Flughafen Minchen nur mehr 5% der Be-
schéaftigten aus. Fur Bayern und fir die Bundesrepublik liegt dieser Anteil bei be-
achtlichen 14 bzw. 15%.

Die Auswertung der jingsten Arbeitsstattenerhebung 2009 zeigt weiter, dass am
Flughafen Miinchen im Jahr 2009 rd. 1,096 Mrd. Euro an Léhnen und Gehéltern
ausbezahlt wurden. Das uber alle 29.560 Beschaftigte errechnete jahrliche
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Durchschnittsgehalt ist gegentiber 2006 um 5.000 Euro auf rund 37.000 Euro
angestiegen. Damit liegt der Durchschnittslohn der Airportbeschéftigten — unter
Einbeziehung der Teilzeitkrafte und 400-Euro-Jobs — gut 10.000 Euro tber dem
durchschnittlichen Verdienst, den das Statistische Bundesamt fur den Wirt-
schaftszweig ,Verkehr und Lagerei* (WZ 2008) fur das Jahr 2009 erhoben hat
und sogar noch uber dem durchschnittlichen Verdienst desselben Wirtschafts-
zweigs auf der Basis von Vollzeitstellen (35.071 Euro).

Beschaftigtenzahlen im FMG-Konzern

Einwand:

o Wieso weist die FMG im Beteiligungsbericht 2006 des Freistaats Bayern ei-
nen Rickgang der Arbeitnehmerzahl von 4946 in 2004 auf 4789 in 2005 aus?

e In den letzten Jahren wurden viele Arbeitsplatze auf Tochterfirmen verlagert,
so dass zwischen 2003 und 2005 sogar trotz Wachstums die Beschatftigten-
zahl bei der FMG abgenommen hat.

e Trotz steigender Passagierzahlen hat die Antragstellerin z.B. von 2005 nach
2006 Arbeitsplatze abgebaut. Die Antragstellerin verschleiert diesen Sach-
verhalt durch Nicht-Veroffentlichung entsprechender Zahlen.

Erwiderung:

Im Jahr 2005 war sowohl bei der FMG (2003: 4891; 2004: 4923; 2005: 4789) als
auch im FMG-Konzern (2003: 7391; 2004: 7001; 2005: 6869) ein leichter Rick-
gang der Beschaftigten zu verzeichnen. Derartige Pausen im Wachstum sind
nicht aulRergewodhnlich und stellen auch den generellen Wachstumstrend, der
sich durch eine Beschéaftigungszunahme abzeichnet, nicht in Frage. Seit 2005
wachst die Beschaftigtenzahl des FMG-Konzerns wieder kréftig an. Sie betrug im
Jahr 2006 insgesamt 7186 Beschaftigte, im Jahr 2007 bereits 7389 Beschaftigte.

Beschatftigtenzahlen im FMG-Konzern (2010)

Einwand:

¢ Wieso weist die FMG im Beteiligungsbericht 2006 des Freistaats Bayern einen
Ruckgang der Arbeitnehmerzahl von 4.946 in 2004 auf 4.789 in 2005 aus?

¢ In den letzten Jahren wurden viele Arbeitsplatze auf Tochterfirmen verlagert,
so dass zwischen 2003 und 2005 sogar trotz Wachstums die Beschéaftigten-
zahl bei der FMG abgenommen hat.

e Trotz steigender Passagierzahlen hat die Antragstellerin z.B. von 2005 nach
2006 Arbeitsplatze abgebaut. Die Antragstellerin verschleiert diesen Sachver-
halt durch Nicht-Veroffentlichung entsprechender Zahlen.

Erwiderung:

Im Jahr 2005 war sowohl bei der FMG (2003: 4.891; 2004: 4.923; 2005: 4.789)
als auch im FMG-Konzern (2003: 7.391; 2004: 7.001; 2005: 6.869) ein leichter
Ruckgang der Beschaftigten zu verzeichnen. Derartige Pausen im Wachstum
sind nicht aulBergewdhnlich und stellen auch den generellen Wachstumstrend,
der sich durch eine Beschaftigungszunahme abzeichnet, nicht in Frage. Seit
2005 wéachst die Beschaftigtenzahl des FMG-Konzerns wieder kraftig an. Sie be-
trug im Jahr 2006 insgesamt 7.186 Beschaéftigte, im Jahr 2007 bereits 7.389 Be-
schéftigte.

Aktualisierungshinweis:
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Im Jahr 2008 betrug die Beschéftigtenzahl des FMG-Konzerns 7.979. Im wirt-
schaftlich schwierigen Jahr 2009 betrug die Beschéftigtenzahl 7.676 und lag da-
mit Uber dem Beschaftigungsniveau von 2007.

11.2Beschaftigtenprognose

11.2.1 Konsistenz von Beschaftigtenprognose und Luftverkehrsprognose

Einwand:

Die Prognosen der Arbeitsplatzentwicklung widersprechen Darstellungen im Pro-
gnosegutachten. Dort werden ggf. kinftig auftretende Kostensteigerungen (we-
gen Klimaschutz 0.4.) mit einer Arbeits-Effektivitatssteigerung als kompensierbar
eingestuft. Diese Rationalisierungen wiirden den Prognosen widersprechen. Wei-
terhin sind Sattigungseffekte nicht berlcksichtigt.

Erwiderung:

Sowohl in der Luftverkehrprognose als auch in der Beschéftigtenprognose wird
eine steigende Arbeitsproduktivitat angenommen. Unterschiede bestehen dabei
jedoch bei der Abgrenzung der Beschéftigten (Beschéftigte der Luftverkehrsge-
sellschaften — Beschéftigte am Flughafen Miinchen) sowie der Leistungskenn-
zahl (bereitgestellte Kapazitat — realisierte Verkehrsleistung). Ein Widerspruch
zwischen den Prognosen besteht deswegen nicht.

Von Sattigungseffekten bei der Nachfrage nach Flugreisen ist nicht auszugehen:
Aktuelle Luftverkehrsprognosen — nicht nur die Luftverkehrsprognose fiir den
Flughafen Miunchen — gehen von einem auch weiterhin starken Verkehrswachs-
tum aus.

11.3Auswirkungen auf Siedlung

11.3.1 Auswirkungen auf Siedlungsdichte

Einwand:

¢ In den vergangenen Jahren sind in den Ortschaften zahlreiche Neubau- und
Gewerbegebiete entstanden. Durch den geplanten Bau einer 3. Start- und
Landebahn werden noch mehr Menschen in das Flughafenumland ziehen.
Dadurch nimmt die Dichte der Besiedelung weiter zu, Orte verschmelzen und
der landliche Charakter geht verloren.

e Stark anwachsender Siedlungsdruck wird diesen landlichen Raum fur immer
zerstoren.

Erwiderung:

Im Untersuchungsgebiet liegt die Differenz der durchschnittlichen jahrlichen Be-
volkerungsentwicklung zwischen Planungsfall und Prognosenulifall zwischen 0,1
und 0,2 Prozentpunkten (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start-
und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland”, Abschnitt
4.2.4). Die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Siedlungsdichte sind da-
her auf3erst gering. Ein Siedlungsdruck ist auch deshalb nicht zu beflirchten, weil
bereits heute gentigend Flachen ausgewiesen sind, um den fir den Prognoseho-
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rizont ermittelten Bedarf an Wohnraum, Betriebs- und Gemeinbedarfsflachen zu
decken (siehe Abschnitt 4.2.5 des Gutachtens).

11.3.2 Siedlungsentwicklung und Landesplanung

Einwand:

e Auch und gerade in nicht zentralen Orten — also in Orten, in denen geman
den Vorgaben der Landesplanung keine Uberorganische Entwicklung er-
wlnscht ist — wird erhebliches Wachstum stattfinden. Schon in der Vergan-
genheit hatten gerade nicht zentrale Orte in der Region tberdurchschnittliche
Zuwachsraten an Bevélkerung zu verzeichnen. Dieser den landesplaneri-
schen Zielen widersprechende und in dkologischer Hinsicht fragliche Trend
wird durch das geplante Vorhaben noch weiter verstérkt.

e Durch die geplante 3. Startbahn wird der Raum um den Minchner Flughafen
und der Stadt Minchen zu einem noch gréReren und somit anziehenderen
Wirtschaftspol. Die Folge davon ist eine zunehmende Migration aus den peri-
pheren, u.a. lAndlichen Gebieten. Somit steigt das Stadt- Landgefalle und es
entwickelt sich eine wachsende Disparitat zwischen verschiedenen Landes-
teilen bzw. Regionen.

Erwiderung:

Die Regierung von Oberbayern kommt in der Landesplanerischen Beurteilung
zur 3. Start- und Landebahn vom 21.02.2007 zum Ergebnis, dass Bedenken ei-
ner "fehlgeleiteten Siedlungsentwicklung" nicht begriindet sind (S. 34 ff, insbes.
S. 37). Sie verweist auf die vorhandenen Flachenreserven, die Zulassigkeit Uber-
organischer Siedlungsentwicklung nach LEP B VI 1.3 (Z) sowie auf im Regional-
plan Minchen ausgewiesene Bereiche, die fir die Siedlungsentwicklung beson-
ders in Frage kommen.

11.3.3 Mieten und Lebenshaltungskosten

Einwand:

o Der Bevdlkerungsdruck fuihrt zu einer starken Nachfrage nach Mietwohnun-
gen einkommensstarker Bevélkerungsschichten.  Uberdurchschnittliche
Preissteigerungen sind die Folge.

o Die mit der Entwicklung Flughafen einhergehende Verteuerung der Lebens-
haltungskosten ist fir mich existenzgefahrdend.

Erwiderung:

Uberhohte Mieten lassen sich in der Region um den Flughafen derzeit nicht
nachweisen (Landkreis Erding und Freising: 7,60 Euro/m2; LH Minchen: 10,50
Euro/m2, vgl. RIWIS der BulwienGesa AG). Eine Anderung dieser Situation ist
nicht zu beflirchten. Zum einen zeigt die Berechnung der verfiigbaren und be-
planbaren Wohn- und Betriebsflachen im Gutachten "Auswirkungen des Vorha-
bens 3. Start- und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland",
Abschnitt 4.2.5, dass auch kinftig geniigend Wohn- und Betriebsflachen zur Ver-
fugung stehen werden. Zum anderen wird das Angebot an Wohn- und Betriebs-
flachen durch Ausweisungen der Kommunen laufend der Nachfrage angepasst.
Dies zeigt die Zunahme der verflig- und beplanbaren Flache zwischen der Erhe-
bung im Jahr 2001 und der aktuellen Erhebung (2006), vgl. Anhange 6 (1) und 6
(2) des Gutachtens. Auswirkungen der 3. Start- und Landebahn auf die Gbrigen
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Lebenshaltungskosten sind nicht erkennbar, da deren Entwicklung von einer
Vielzahl zumeist Uberregionaler und von der Siedlungsentwicklung unabhéngiger
Einflussfaktoren bestimmt wird.

11.3.4 Infrastrukturmal3nahmen und soziale Einrichtungen

Einwand:

Der Siedlungsdruck wird verstarkt und beztglich erforderlicher Infrastrukturmal-
nahmen sowie sozialer Einrichtungen (Kindergarten, Schulen usw.) entstehen
erhebliche Mehrkosten.

Erwiderung:

Im Untersuchungsgebiet liegt die Differenz der durchschnittlichen jahrlichen Be-
volkerungsentwicklung zwischen Planungsfall und Prognosenulifall zwischen 0,1
und 0,2 Prozentpunkten (vgl. Gutachten "Auswirkungen des Vorhabens 3. Start-
und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland”, Abschnitt
4.2.4). Ein Siedlungsdruck ist nicht zu befurchten, weil bereits heute gentigend
Flachen fur kinftigen Wohnraum, Betriebs- und Gemeinbedarfsflachen ausge-
wiesen sind (siehe Abschnitt 4.2.5 des Gutachtens). Das zusétzliche, sehr mode-
rate Bevolkerungs- und Beschaftigungswachstum im Planungsfall bringt den
Gemeinden neben zusatzlichen Ausgaben auch zusatzliche Einnahmen in Form
von Gewerbe- und Einkommensteuern. Zusatzausgaben und Zusatzeinnahmen
im Planungsfall kénnen sich unterschiedlich auswirken und vielenorts zu einer
besseren Kostendeckung fihren. Auch die Regierung von Oberbayern weist da-
rauf hin, dass die steigenden Anforderungen an die gemeindliche Infrastruktur
"durch eine zukunftsorientierte und nachhaltige kommunale Planung beherrsch-
bar sind" (vgl. Landesplanerischen Beurteilung vom 21.02.2007, S. 37).

12. Landseitiger Verkehr

12.1StralRenverkehrsaufkommen

12.1.1 Stral3enverkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet

Einwand:

e Durch die Erweiterung des Flughafens wird sich der Zubringerverkehr zum
Flughafen verstarken. Verstopfte Stral3en und langere Staus sind die Folge.

e Nach dem die Kapazitat der bestehenden ZubringerstralRen schon heute
nicht ausreichend ist und fehlende Ortsumgehungen in absehbarer Zeit nicht
zu erwarten sind, bin ich wegen des abermals zunehmenden Verkehrsauf-
kommens gegen einen weiteren Flughafenausbau.

Erwiderung:

Die Luftverkehrsprognose weist aus, dass der wesentliche Unterschied zwischen
Planungsfall und Prognosenullfall im Anteil der Umsteiger liegt. Dagegen diffe-
riert der flr den Landverkehr relevante Anteil der Originarpassagiere nur um rd.
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6 %. Bei den Beschaftigten betrdgt der Unterschied 9.000 Personen. Dies fuhrt
dazu, dass die Differenz des stralRenseitigen Verkehrsaufkommens zwischen
Planungsfall und Prognosenullifall fir einen Sommerwerktag nur 13.300 Kfz/Tag
betragt, sieche Gutachten "Untersuchung des landseitigen Verkehrs", Seite 37.
Diese zuséatzlichen Fahrten (Passagiere, Besucher/Kunden, Beschaftigte und
Fracht) verteilen sich zudem auf das gesamte Untersuchungsgebiet. Deutliche
Verkehrszunahmen sind nur gebindelt auf den Flughafenzubringern zu ver-
zeichnen. Dies bedeutet aber, dass die zu erwartenden Verkehrszunahmen im
Wesentlichen durch die nichtvorhabensbedingte Entwicklung des Flughafens
sowie die weiterhin ansteigende allgemeine Verkehrsentwicklung hervorgerufen
werden.

12.1.2 Verkehrsaufkommen auf Autobahn A9

Einwand:

Die Autobahn A9 im Westen wirde durch den rapide zunehmenden Zubringer-
verkehr zum Flughafen noch weiter belastet, verbunden mit zusétzlicher Larm-
und Schadstoffbelastung.

Erwiderung:

Der Abschnitt der A9 noérdlich des Autobahnkreuzes Neufahrn weist im Planungs-
fall gegentiber dem Prognosenulifall nur eine Verkehrszunahme von etwas uber
1 % auf, vgl. Karten 7 und 8 im Anlagenverzeichnis des Gutachtens " Untersu-
chung des landseitigen Verkehrs". Fur die verkehrliche Entlastung der Gemeinde
Allershausen ist zudem die Umgehung im Zuge der St 2084 vorgesehen, fir die
derzeit der Vorhabentrager Freistaat Bayern die Planfeststellungsunterlagen er-
arbeiten lasst.

12.2 Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

12.2.1 Landseitige Erschliel3ung des Flughafens

Einwand:
Die landseitige ErschlieBung des Flughafens ist und bleibt weiterhin vollig unzu-
reichend.

Erwiderung:

Das Gutachten "Untersuchung des landseitigen Verkehrs" hat die allgemeine und
flughafenbezogene Entwicklung des Verkehrs in der Flughafenregion untersucht.
Fur die Sicherstellung der Erreichbarkeit wird bis zum Jahr 2020 die Umsetzung
einer Reihe von MalRnahmen im Stral3en- und 6ffentlichen Verkehr fur notwendig
erachtet, vgl. Seite 48 ff des Gutachtens. Entsprechend der prognostizierten Ver-
kehrsnachfrage ist die leistungsfahige landseitige Erschliefung des Flughafens
Miinchen damit auch im Planungsfall sichergestellt.

12.2.2 Ausbau der Stral3en im Flughafenumland

Einwand:
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Bereits jetzt sind die Straf3en Uberlastet. Wie sieht es mit dem notwendigen Aus-
bau aus?

Erwiderung:

Fur die Sicherstellung der Erreichbarkeit des Flughafens sind im Gutachten "Un-
tersuchung des landseitigen Verkehrs" unabhangig vom Ausbau eine Reihe von
zu realisierenden MafRnahmen angefihrt, siehe Seite 48/49. Die Zustandigkeit fur
die Realisierung der Malinahmen liegt allerdings nicht bei der Flughafen Min-
chen GmbH, sondern bei den jeweiligen Vorhabentragern. Zusatzlich hat die
Bayerische Staatsregierung MalRBnahmen im sogenannten "Aktionsprogramm
StralRenerschlieRung Flughafen Minchen" zusammengefasst, an deren Umset-
zung mit Nachdruck gearbeitet wird.

12.2.3 Realisierung von Stral3enbaumal3nahmen

Einwand:
Die Umsetzung der in den Gutachten erwahnten StralRenplanungen ist nicht ge-
sichert.

Erwiderung:

Soweit hinsichtlich des Netzzustandes 2020 behauptet wird, dass die Realisie-
rung der unterstellten MalRBhahmen unwahrscheinlich sei, ist festzuhalten, dass
die im Gutachten von Transver fur den Planungshorizont 2020 unterstellten
Malnahmen mit den daflr zustdndigen Vorhabentragern (Oberste Baubehérde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern fir Autobahnen, Bundesstral3en
und Staatsstral3en, Landkreise Freising, Ebersberg, Erding, Landshut und Mun-
chen flr KreisstraRen sowie dem Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie fur den Schienenverkehr) sowohl hinsicht-
lich des Realisierungszeitraumes als auch der Trassenflihrung abgestimmt sind.
Bei MalRnahmen mit unterschiedlichen Trassenvarianten wurde die vom jeweili-
gen Vorhabentrager zum Abstimmungszeitpunkt favorisierte Linienfiihrung unter-
stellt. Die Vorhabentrager gehen davon aus, dass die MalBhahmen bis 2020 rea-
lisiert sind. Soweit nicht — wie etwa bei Kreisstra3en — die MaRhahmenrealisie-
rung in besonderen Programmen (z. B. Aktionsprogramm Strafl3enerschlie3ung
Flughafen Minchen) vorgesehen ist, sind die Mal3nahmen in den entsprechen-
den fachlichen Programmen und Planen des Bundes (Bundesverkehrswegeplan
2003, Investitionsrahmenplan bis 2010 fir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes)
bzw. des Landes Bayern (Staatsstral3enausbauplan, Schienennahverkehrsplan
Bayern 2003-2005) enthalten. Diese Malinahmen sind Ublicherweise in jedem
Verfahren in die Fachgutachten aufzunehmen. Entsprechend sind sie auch in
den von der Antragstellerin vorgelegten Fachgutachten berticksichtigt worden.

12.2.4 Realisierung Erdinger Ringschluss

Einwand:

Nicht gesichert sind ferner die Realisierung des Erdinger Ringschlusses und der
Neufahrner Gegenkurve. Gleiches gilt fir den Bau der Walpertskirchener Spange
in Verbindung mit dem Ausbau der Bahnstrecke Miinchen — Muhldorf — Freilas-
sing.

Erwiderung:
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Die Annahmen zur Realisierung zukunftiger Schienenverkehrsprojekte werden im
Gutachten "Untersuchung des landseitigen Verkehrs", S. 33, aufgelistet und be-
grindet. Danach ist von einer Realisierung des Erdinger Ringschlusses ein-
schlieBBlich der Neufahrner Gegenkurve bis zum Jahre 2020 auszugehen. Das
Gutachten geht jedoch nicht davon aus, dass die "Walpertskirchener Spange”
und Ausbau der Bahnstrecke Minchen — Muhldorf — Freilassing bis zum Jahr
2020 realisiert werden. Deren erwartete positiven verkehrlichen Auswirkungen
sind also nicht bertcksichtigt worden.

13. Sicherheit

13.1Methodik

13.1.1 Bertcksichtigung unplanméanRiger Abflige

Einwand:
Unplanmalige Abfliige Uber Freising (v.a. bei Schlechtwetter) werden nicht be-
rticksichtigt.

Erwiderung:

Die Abflugrouten wurden analog zu den Fluglarmberechnungen vollstandig ge-
mal Planungsvorgabe berlcksichtigt. Abflige Uber Freisinger Stadtgebiet von
der 3. Startbahn oder andere notfallbedingte Abweichungen von den im Luft-
fahrthandbuch verdéffentlichten Ab- und Anflugrouten sind im Regelbetrieb nicht
vorgesehen (siehe Abb. 21 auf S. 76).

13.1.2 Es gibt keine gultigen Grenzwerte in Deutschland

Einwand:

Wie das Gutachten aufzeigt, gibt es in Deutschland keine gesetzlichen Grenz-
werte zur Beurteilung des Risikos durch den Flugverkehr. Solche Werte lassen
sich aber aus den Vorschriften anderer Staaten enthehmen, wie z. B. aus den
Vorschriften des Vereinigten Konigreichs sowie der Niederlande. Danach zeigt
sich, dass ein nicht unerhebliches Risiko fur den Betrieb des Flughafens Mun-
chen besteht. So waren beispielsweise nach dem Recht des Vereinigten Konig-
reichs infolge der Stellungnahme am Flughafen Minchen Bauverbote auszu-
sprechen.

Erwiderung:

Zur Bewertung der Ergebnisse des Gutachtens gegentiber den in den Niederlan-
den bzw. in Grol3britannien existierenden Grenz- bzw. Richtwerten zum Einzelri-
siko fuhrt Kap. 7 im Gutachten umfénglich aus. Hiernach wird deutlich, dass eben
selbst die dort geltenden Grenzwerte weder fiir Wohnbevélkerung (3 x 10™ pro
Jahr) noch Beschéftigte (1 x 10™ pro Jahr) im Planfall erreicht wird. Es resultieren
demnach keine Konsequenzen in Form von Absiedelungen oder Entfernungen
von bestehenden Geb&uden. Beziglich des Gruppenrisikos ist festzustellen,
dass analog zum Einzelrisiko in Deutschland ebenfalls keine verbindlichen Rege-
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lungen zur Bewertung vorliegen. Auch in den Niederlanden und in GroR3britanni-
en gibt es derzeit kein explizites Kriterium zur Beschrankung des Gruppenrisikos
an Flughéfen.

13.2Allgemeine Fragen der Flugsicherheit

13.2.1 Flugsicherheit bei héherem Flugbewegungsaufkommen

Einwand:
Mit zunehmenden Flugbewegungen erhoht sich auch die Gefahr von Unféllen.

Erwiderung:

Empirische Untersuchungen der weltweiten Flugunfallraten zeigen zwei risiko-
mindernde Trends auf, die fir den Flughafen Miinchen — insbesondere mit einer
3. Start- und Landebahn — eine Verbesserung der bereits heute sehr gunstigen
Flugsicherheitssituation erwarten lassen: Erstens hat sich die allgemeine Unfall-
wahrscheinlichkeit im Luftverkehr im Verlauf der letzten Jahrzehnte kontinuierlich
verringert. Eine Fortsetzung dieses positiven Trends in der Zukunft ist zu erwar-
ten. Insbesondere werden sich auf dem "Faktor Mensch" beruhende Restrisiken
verringern, da zu erwartende technische Entwicklungen die Automatisierung der
Flugsicherungsverfahren vorantreiben werden. Zweitens zeigen statistische Un-
tersuchungen, dass mit zunehmender Grol3e eines Flughafens trotz zunehmen-
der Infrastrukturkomplexitat eine Abnahme der Unfallwahrscheinlichkeit verbun-
den ist. SchlieRlich wird eine 3. Start- und Landebahn durch die Entzerrung der
Verkehre, die auf den bestehenden zwei Bahnen zunehmend in eine Engpasssi-
tuation geraten, zu einer weiteren Verbesserung der Flugsicherheit beitragen.

13.2.2 Die dritte Startbahn erhdht das Absturzrisiko

Einwand:

Eine 3. Startbahn mit den notgedrungen vermehrten Abfligen Uber Freisinger
u.a. Gemeindegebiete verstarkt das Risiko von Flugzeugabstiirzen Uber dicht
besiedeltem Gebiet gewaltig.

Erwiderung:

Die Ergebnisse zum externen Risiko nach Tab. 24 (S. 87) des vorgelegten Gut-
achtens zeigen, dass sich das Mal3 der von abwéagungsrelevanten Risikowerten
(hier im Bereich von Risikowerten bis zu 1 x 10®) betroffenen Flachen im Pla-
nungsfall gegentiber dem Prognosenullfall nur unwesentlich erhéhen. Unveran-
dert bleibt zudem, dass aulRerhalb des Flughafengelandes in keinem Szenario
Flachen mit einem Externen Risiko gréRer als 1 x 10™ pro Jahr betroffen sind. Im
Vergleich der Planungsszenarien ist festzustellen, dass sich bei Realisierung ei-
ner dritten Piste im Planungsfall 2020 die betroffene Flache mit einem Einzelrisi-
ko groRer 1 x 10™ im Vergleich zum Prognosenullifall &uRerst geringfiigig um 0,22
kmz2 erhoht.

Hinsichtlich der Anzahl der Betroffenen zeigt Tab. 24 weiterhin auf, dass die An-
zahl an betroffenen Anwohnern in der Flache mit einem Einzelrisiko groRer 1 x
10 pro Jahr von 24 auf 37 Personen, die Zahl der betroffenen Beschaftigten von
68 auf 79 steigt. In der Flache mit einem Einzelrisiko groRer 1 x 10™ pro Jahr
werden auch im Planfall 2020 keine Betroffenen gegeben sein.
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13.2.3 Durch die dritte Bahn erhoht sich die Unfallwahrscheinlichkeit

13.2.3.1

Einwand:

Der Flughafen existiert seit vielen Jahren, ohne gréRere Unfalle. Damit steigt das
statistische Risiko, dass es doch zu einem Unfall fihrt. Je groR3er die Frequenz
der startenden und landenden Flugzeuge wird und durch die 3. S-L-Bahn noch
um 1/3 erhoht wird, umso gréRRer wird ein Crash.

Erwiderung:

Die durchgefihrte Berechnung zur Ermittlung der Unfallwahrscheinlichkeit fur die
jeweiligen Szenarien liefert gemafl Tab. 12 auf S. 48 im Gutachten eine Unfall-
wahrscheinlichkeit von 1 pro 18,4 Millionen Flugbewegungen fur den Ist-Fall, die
auf 1 pro 20,5 Millionen Flugbewegungen fir den Planungsfall sinkt. Insofern
liegt die Unfallrate im Minchen deutlich niedriger als weltweit gemittelt. Dies be-
griindet sich durch eine relativ héhere Sicherheit an gro3en Flugplatzen mit ent-
sprechend leistungsfahiger Infrastruktur und sehr routinierten Luftfahrzeugfiihrern
gegenuber kleinen Flugplatzen. Dies erklart auch den sinkenden Trend zwischen
Ist-, Prognosenull- und Planungsfall, da der Flughafen entsprechend der Progno-
se in seiner Verkehrsleistung wachst.

Somit ist genau der entgegengesetzte Trend als in der Einwendung angemerkt
zu beobachten

Steigendes Risiko bei steigender Anzahl an Flugbewegungen

Einwand:

Dieses Gutachten ist in seiner Uberkomplexen Darstellung nicht geeignet, eine
Verfahrensbeteiligung der Bevdlkerung zu ermdglichen. In meiner taglichen Be-
obachtung sehe ich permanent Flugzeuge im Westabflug auf MIQ, die anfliegen-
de Flugzeuge punktgenau treffen, lediglich getrennt durch den Hohenunter-
schied. Es ist keine Frage des ob, sondern nur des wann, bis sich dies als Ab-
sturzunfall darstellt, siehe Uberlingen.

Erwiderung:

Das Gutachten ist trotz des komplexen Sachverhalts klar und transparent aufge-
baut.

Es ist richtig, dass Luftfahrzeuge auch vertikal, also mittels eines Hohenunter-
schiedes gestaffelt werden. Dieses Verfahren entspricht dem internationalen
Standard der Flugsicherung (ICAO PANS ATM Daoc. 4444) und erweist sich somit
als sicher. Dies folgt insbesondere aus der Tatsache, dass die Vertikalgeschwin-
digkeiten von kommerziellen Luftfahrzeugen nur einen Bruchteil ihrer Horizontal-
geschwindigkeit ausmachen. Die Herstellung und Aufrechterhaltung der vorge-
schriebenen horizontalen und/oder vertikalen Staffelung zwischen den von der
Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) kontrollierten Luftfahrzeugen erfolgt durch
deren Flugverkehrskontrolldienst. Dieser stellt die zentrale Aufgabe der DFS dar.
Zusatzlich verweisen wir auf das Protokoll der muindlichen Erdrterung vom
19.01.2009 (Seiten 3210 bis 3217), in dem das hier angesprochene Thema aus-
fuhrlich behandelt worden ist.
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13.2.4 Flugsicherheit in Bezug auf Anlagen nach der 12. BImSchV

Einwand:

Das Vorhaben fuhrt zu Sicherheitseinbuf3en im Hinblick auf sicherheitsrelevante
Anlagen der 12. BImSchV, die sich sowohl auf dem Flughafengeldnde als auch
im weiteren Untersuchungsraum befinden.

Erwiderung:

Sicherheitseinbuf3en in Hinblick auf Anlagen nach der 12. BImSchV sind nicht zu
beflrchten. In der Antragsbegriindung (S. 186 f) wird ausgefiihrt, dass sich die
dem Flughafen zuzuordnenden Anlagen entweder im sudwestlichen Bereich des
Flughafengeldndes oder im Betriebsbereich zwischen den bestehenden Start-
und Landebahnen befinden. Durch eine nérdlich der bestehenden Nordbahn ge-
legene 3. Start- und Landebahn ergibt sich daher keine nennenswerte Risikoer-
héhung. Andere Anlagen innerhalb des Untersuchungsbereichs (Radius von 10
km um die geplante 3. Start- und Landebahn) liegen auf3erhalb bzw. am auf3ers-
ten Rand des Bauschutzbereichs. Das Bayerische Landesamt fir Umwelt kommt
in seinen Stellungnahmen fir das Raumordnungsverfahren und das Planfeststel-
lungsverfahren zur 3. Start- und Landebahn mit einer &hnlichen Begriindung zu
dem Ergebnis: "Fur den Neubau einer 3. Start- und Landebahn des Verkehrs-
flughafens Miunchen bestehen seitens der Belange der Anlagensicherheit keine
Einwendungen."

13.2.5 Flugsicherheit in Bezug auf Siedlungsgebiete

Einwand:

Daruber hinaus kommt es zu einer weiteren Gefahrdung von Siedlungsgebieten,
die durch zusatzliche Uberfliige infolge einer 3. Start- und Landebahn z. B. im
Freisinger Stadtgebiet und in benachbarten Gemeinden hervorgerufen werden.

Erwiderung:

Der sichere Uberflug von Bauwerken wird durch Einhaltung der Regelungen in
88 12 ff LuftVG (Bauschutzbereich) sowie der Richtlinien Uber die Hindernisfrei-
heit fir Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb vom 6.11.2001 des
(damaligen) Bundesministeriums fur Verkehr- Bau und Wohnungswesen gewahr-
leistet. Eine besonders gulnstige Sicherheitssituation am Flughafen Minchen
ergibt sich durch die Ausrichtung samtlicher Start- und Landebahn zur Haupt-
windrichtung, durch Achsabstande zwischen den Bahnen, die einen unabhéngi-
gen Flugbetrieb erméglichen, sowie durch die sog. Nord-/Sudtrennung der Ver-
kehre, die auch im Planungsfall gewahrleistet werden kann.

13.2.6 Sicherheit der Kernkraftwerke Isar 1 und 2 (Ohu)

Einwand:

e Bei 5 Millionen Starts wird ein Absturz durch die FAA vorhergesagt. Dies wird
in nachster Zeit erreicht. Damit erhoht sich die Wahrscheinlichkeit fir eine
Gefahr fir das Kernkraftwerk Ohu. Ein Absturz auf das Kernkraftwerk wirde
zu katastrophalen Folgen nicht nur im Flughafen-Umfeld, sondern in ganz
Deutschland und angrenzenden Landern fuhren.

e Durch eine dritte Startbahn nimmt die Zahl der taglichen Flugbewegungen
auch im Landshuter Raum wesentlich zu und damit auch die Zahl der Uber-
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flige der beiden Atomkraftwerke in Ohu. Die Gefahr eines nicht vollig auszu-
schlielRenden Flugzeugabsturzes auf einen Atomreaktor, insbesondere auf
das unzureichend geschitzte AKW Isar 1, mit verheerenden Folgen erhéht
sich.

Erwiderung:

Die ausreichende Sicherung von Atomkraftwerken gegen das Risiko von Flug-
zeugabstirzen ist Gegenstand der atomrechtlichen Genehmigung gem. § 7 Abs.
2 Atomgesetz (AtG). Die Genehmigung darf nur erteilt werden, wenn "die nach
dem Stand der Wissenschaft und Technik erforderliche Vorsorge gegen Scha-
den" getroffen ist (§ 7 Abs. 2 Nr. 3 AtG).

Aus der Perspektive des Luftverkehrs "sind vor allem die festgelegten Flugrouten
fir die GrofRe des Risikos maRgeblich, nicht dagegen die Zunahme der Flugbe-
wegungen als solche" (Bayerischer Verwaltungsgerichtshof, Urteil vom
12.01.2006, Az. 22 A 03.40019). Die Zunahme an Flugbewegungen, die durch
eine 3. Start- und Landebahn ermdglicht wird, hat daher keinen entscheidenden
Einfluss auf die Risikosituation. Hinsichtlich der bestehenden Flugrouten sind
keine besonderen Risiken erkennbar. Ein planmaRiger Uberflug findet weder im
Rahmen der festgelegten An- und Abflugrouten zum bzw. vom Flughafen Min-
chen statt, noch in der wenig genutzten Warteschleife im Nordosten des Flugha-
fens. Falls in diesem Bereich Anderungen der Flugrouten erforderlich werden
sollten, sind diese nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahren, sondern er-
folgen durch Rechtsverordnung des Luftfahrt-Bundesamtes (§ 27a Abs. 2 Satz 1
LuftvO).

13.2.7 Sicherheit des Forschungsreaktors Garching

Einwand:

Ich habe groRte Bedenken, dass im Falle eines Flugzeugabsturzes der For-
schungsreaktor Garching massivst gefahrdet ware. Die Ausmalie einer atomaren
Katastrophe wéaren nicht nur fir die Region, sondern l&anderibergreifend verhee-
rend.

Erwiderung:

Die ausreichende Sicherung von Atomkraftwerken gegen das Risiko von Flug-
zeugabstirzen ist Gegenstand der atomrechtlichen Genehmigung gem. § 7 Abs.
2 Atomgesetz (AtG). Die Genehmigung darf nur erteilt werden, wenn "die nach
dem Stand der Wissenschaft und Technik erforderliche Vorsorge gegen Scha-
den" getroffen ist (§ 7 Abs. 2 Nr. 3 AtG). In seiner Entscheidung vom 30.09.1997
zum Forschungsreaktor Garching (Az. 22 A 96.40044) hat der Bayerische Ver-
waltungsgerichtshof bestétigt, dass Storfallszenarien durch Flugzeugabstirze
dem rechtlich nicht mehr erheblichen Restrisikobereich zuzuordnen sind. Die ge-
ringe Entfernung zum Flughafen Minchen sei fiir das Flugzeugabsturzrisiko nicht
ausschlaggebend, da es in erster Linie auf die festgelegten Flugrouten ankom-
me, die jedoch den Standort des Forschungsreaktors nicht bertihren. Durch die
Errichtung des Reaktorgebdudes mit 1,8 m dicken Betonwanden ist daher, so der
Verwaltungsgerichtshof, die nach dem Atomgesetz erforderliche Vorsorge getrof-
fen worden.
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13.3Vogelschlag

13.3.1 Vogelschlagsituation im Planungsfall

Einwand:
Zusétzliche Sicherheitsrisiken nicht zuletzt aufgrund von Vogelschlag sind zu be-
furchten.

Erwiderung:

Laut Kapitel 11 des Vogelschlaggutachtens ergaben die Auswertungen der den
Flughafen Minchen betreffenden Vogelschlaganzeigen, "dass der Flughafen
Munchen im Vergleich mit den Ubrigen internationalen Flughafen Deutschlands
sehr gute Zahlen vorweisen kann. Urséchlich dafir ist vor allem die Berucksichti-
gung von Empfehlungen zur Vogelschlagverhitung beim urspriinglichen Bau des
Flughafens... Vieles spricht dafiir, dass eine Abnahme der Vogelschlagraten im
Rahmen der Kapazitatserweiterung bei zunehmender Bewegungsfrequenz erfol-
gen wird."

13.3.2 Entfernung der 3. Bahn zu vogelreichen Gebieten

Einwand:
Die geplante 3. Start- und Landebahn riickt sehr nahe an vogelreiche Gebiete
heran.

Erwiderung:

Die Flugsicherheitsrelevanz von Biotopen im Umfeld des Flughafen Minchen
bestimmt sich weniger durch den Vogelreichtum als vielmehr durch ihre Eignung
als Lebensraum fir vogelschlagrelevante Vogelarten. Auch jetzt werden
avifaunistisch wertvolle Gebiete bei Starts und Landungen Uberflogen, ohne dass
es seit Inbetriebnahme des Flughafens zu bedrohlichen Vogelschlagen gekom-
men ist. Insoweit wird auf die Erhebungen im Vogelschlaggutachten (Kapitel 2)
verwiesen.

13.3.3 Vogelschlagrelevanz des Grol3en Brachvogels

Einwand:
Wie der Gebietsvorschlag "Nordliches Erdinger Moos" (vorlaufige Gebietsnum-
mer: 7637-471) zeigt, liegt gerade im Bereich des Ausbauvorhabens eines der
wichtigsten bayerischen Wiesenbritergebiete mit einem der grof3ten Brachvogel-
Bestande.

Erwiderung:

Im Vogelschlaggutachten (Kapitel 11) wird darauf verwiesen, dass vieles dafir
spricht, dass im Rahmen der Kapazitdtserweiterung bei zunehmender Bewe-
gungsfrequenz eine Abnahme der Vogelschlagraten erfolgen wird. Nach Erhe-
bungen aus dem Jahr 2006 wurde auf dem bestehenden Flughafengel&nde ein
Brachvogelbestand mit Uber 50 Brutpaaren ermittelt. Unterstiitzende Untersu-
chungen aus dem Jahr 2007 belegen die im Jahr 2006 erhobenen Zahlen. Dem-
gegenuber wurden im Vorhabensgebiet (Erweiterungsflache) lediglich vier Brut-
paare dokumentiert, ein vergleichsweise kleiner Bestand. Aus Tabelle 19 des
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Vogelschlaggutachtens ergibt sich zudem die insgesamt geringe Vogelschlagre-
levanz des Grol3en Brachvogels.

13.3.4 Auswirkungen von Abwehrmaflinahmen auf die Avifauna

Einwand:

Entweder erhéht sich durch das Heranriicken der geplanten 3. Start- und Lande-
bahn an vogelreiche Gebiete die Gefahr des Vogelschlages und damit von Unfal-
len oder es missen Abwehrmafinahmen getroffen werden, was eine noch héhe-
re Gefahrdung der Vogelfauna bedeuten wirde.

Erwiderung:

Mogliche AbwehrmalRnahmen gegen vogelschlagrelevante Arten beschréanken
sich auf das Flughafengelande und gefahrden nicht den Erhaltungszustand der
Avifauna auf dem Flughafengelénde, wie die Erfahrungen der letzten 15 Jahre
gezeigt haben. Umso weniger ist davon auszugehen, dass sich die ausschliel3-
lich auf dem Flughafengelande durchzufihrenden AbwehrmafRnahmen auf die
Avifauna des Flughafenumlandes auswirken (vgl. dazu Abschnitt 5.2.10 im
Fachbeitrag Fauna zu UVS und LBP).

13.3.5 Vogelschlagzahlen im Luftverkehr

Einwand:

Erst vor kurzem hat eine zunachst verheimlichte Nasa-Studie zur Flugsicherheit
dargestellt, dass die Zahl der Vogelschlage, Beinahe-kollisionen etc. hdher sind
als i.d.R. angegeben.

Erwiderung:

Die Luftverkehrsgesellschaften in Deutschland sind nach § 5b LuftvVO verpflich-
tet, Vogelschlage, die das Luftfahrzeug, seine Insassen oder Dritte gefahrden, zu
melden. Eine Auswertung derartiger Meldungen ist im Vogelschlaggutachten
(Kapitel 2) enthalten. Hiernach steht fest, dass in Bezug auf den Verkehrsflugha-
fen Munchen ein besonderes, gesteigertes Vogelschlagrisiko nicht besteht. Hie-
ran andert sich auch nichts, wie das Gutachten ausweist, durch das zur Planfest-
stellung beantragte Vorhaben.

14. Natura 2000 und Artenschutz

14.1Allgemeines

14.1.1 Européisches Natur- und Artenschutzrecht

Einwand:
¢ Die geplante 3. Bahn widerspricht eklatant den Zielen der Bundesregierung
und der Mitgliedstaaten der EU, den dramatischen Rickgang der Artenvielfalt
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bis 2020 zu stoppen bzw. wenigstens zu verlangsamen. Von diesem Ziel sind
wir noch weit entfernt. Die GrofRbaustelle 3. Bahn und ein vergroRerter
Fremdkérper Flughafen im Erdinger Moos wirde den Rickgang der Arten-
vielfalt weiter beschleunigen und diesem Ziel entgegenwirken.

e Das Vorhaben versttf3t gegen européisches Naturschutzrecht sowie gegen
Artenschutzrecht. Das Erdinger Moos ist bereits jetzt stark beeintréchtigt und
eine weitere ErschlieBung wirde den Zielen des Naturschutzes und einer
weitsichtigen, nachhaltigen Landschaftsplanung widersprechen. Die voraus-
gesetzten "Uberwiegenden zwingende Griinde des oOffentlichen Interesses”
fur derartige Eingriffe in den Naturhaushalt sind meiner Ansicht nach keines-
wegs gegeben. Dies gilt auch fur die artenschutzrechtlichen Bestimmungen
und den Habitatschutz des Europaischen Naturschutzrechts (Vogelschutz-
und FFH-Richtlinie):

Erwiderung:

Das Vorhaben entspricht dem européaischen Natur- und Artenschutzrecht. Betrof-
fene Gebiete und Arten werden weitestmdglich geschont. In der Abweichungs-
prifung "Variantenvergleich Natur- und Artenschutz" (Ordner 45 der Planfeststel-
lungsunterlagen) wird der Prifungsprozess hinsichtlich der erforderlichen
Alternativenprifungen erlautert, das Fehlen von zumutbaren Alternativen zu dem
zur Planfeststellung beantragten Vorhaben dargelegt und das Vorliegen zwin-
gender Grinde des Uberwiegenden offentlichen Interesses begrindet.

14.2Bestehende Natura 2000-Gebiete

14.2.1 FFH-Gebiete Isarauen und Moorreste im Erdinger Moos

Einwand:

Fur die FFH-Gebiete Isarauen und Moorreste im Erdinger Moos nimmt die Belas-
tung durch Larm, Licht und Schadstoffe zu. Es kommt entgegen der Darstellung
in den Planungsunterlagen zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Erwiderung:

Fur die beiden Schutzgebiete Isarauen und Moorreste im Erdinger Moos wurden
umfangliche FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen erstellt. Dabei wurden alle re-
levanten Wirkfaktoren untersucht, darunter auch Schall- und Lichtemissionen
sowie mdgliche Nahr- und Schadstoffeintrage (val. FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchungen, Kap. 5). Die Studien kommen begriindet zu dem
Ergebnis, dass nennenswerte Negativwirkungen auf die Schutzgebiete ausge-
schlossen werden kdnnen. Die Integritat der Schutzgebiete wird durch das Plan-
vorhaben nicht berihrt.

14.2.2 FFH-Gebiete im Flughafenumland

Einwand:

Das Vorhaben ist ferner mit erheblichen Eingriffen in européische Schutzgebiete
verbunden. Dies gilt sowohl fir FFH-Gebiete als auch fir das faktische Vogel-
schutzgebiet.

Erwiderung:
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Es wurde zunéchst fir neun FFH-Gebiete und drei EU-Vogelschutzgebiete in ei-
nem weit gefassten Suchraum um das Planvorhaben eine Vertraglichkeitsstudie
der Stufe 1 (Prognose) erarbeitet. Auf dieser Stufe konnten flur sieben FFH-
Gebiete Beeintrachtigungen durch das Planvorhaben gesichert ausgeschlossen
werden. Fur die verbleibenden zwei FFH-Gebiete, FFH DE 7537-301 "Isarauen
von Unterfohring bis Landshut" und FFH DE 7363-371 "Moorreste im Freisinger
und im Erdinger Moos", sowie die drei EU-Vogelschutzgebiete SPA DE 7636-471
Freisinger Moos, SPA DE 7537-401 NSG Vogelfreistatte Mittlere Isar-Stauseen
und SPA DE 7736-471 Ismaninger Speichersee und Fischteiche wurden Vertrag-
lichkeitsstudien der Stufe 2 erstellt. Diese kommen begriindet zu dem Ergebnis,
dass nennenswerte Negativwirkungen ausgeschlossen werden kénnen. Die In-
tegritat der Schutzgebiete wird durch das Planvorhaben nicht berthrt. Allein fir
das nachtraglich ausgewiesene (in den Planfeststellungsunterlagen aber bereits
bearbeitete) SPA "Nordliches Erdinger Moos" wurde in der Vertraglichkeitsunter-
suchung Erheblichkeit festgestellt. Fiir dieses Gebiet wurde entsprechend auch
eine Abweichungsprifung mit Variantenvergleich durchgefuhrt sowie ein Malf3-
nahmenkonzept zum Koharenzausgleich erarbeitet.

14.3Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos

14.3.1 Anlass fur Ausweisung des Vogelschutzgebietes

Einwand:

Der hinterlistige Versuch der Staatsregierung, parallel zum Planfeststellungsver-
fahren aus dem faktischen EU-Vogelschutzgebiet des ndrdlichen Erdinger Moos
mit hoher Schutzwirkung ein formelles Schutzgebiet mit niedrigerer Schutzwir-
kung nach europaischem Recht auszuweisen, ist in diesem Zusammenhang zu
kritisieren. Das Schutzgebiet soll formell ausgewiesen werden, um es dann zer-
stéren zu kdnnen.

Erwiderung:

Bei 6kologischen Erhebungen im Rahmen der Erstellung der Planfeststellungs-
unterlagen fur die 3. Start- und Landebahn des Flughafens Minchen wurden im
Gebiet des Nordlichen Erdinger Mooses bedeutende Vorkommen von Vogelar-
ten, inshesondere von Wiesenbritern mit dem gro3ten bayerischen Brutbestand
des GroRRen Brachvogels nachgewiesen. Es hat sich herausgestellt, dass das
"Nordliche Erdinger Moos" ein 6kologisch hochwertiger Lebensraum fir Vogel ist
und damit als "geeignetstes Gebiet" nach Art. 4 Abs. 1 und 2 EU-
Vogelschutzrichtlinie als Vogelschutzgebiet gemeldet werden muf3. Aus diesem
Grund hat die Bayerische Staatsregierung beschlossen, das "Noérdliche Erdinger
Moos" als Europaisches Vogelschutzgebiet festzulegen.

14.3.2 Abgrenzung des Vogelschutzgebiets

Einwand:

Das Meldegebiet fir das Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos wurde
fachlich falsch gewéhlt und soll offenbar dazu dienen, Alternativen auszuschlie-
Ben.

Erwiderung:
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Ausweisung und Abgrenzung eines Vogelschutzgebiets ist eine hoheitliche Auf-
gabe. Die Frage der Flachenabgrenzung, d.h. ob in ein Vogelschutzgebiet Teil-
gebiete einbezogen oder ausgegrenzt werden sollten, kann deshalb nicht Ge-
genstand der Unterlagen der Vorhabenstragerin zum Planfeststellungsverfahren
sein.

14.3.3 Faktisches Vogelschutzgebiet

Einwand:

Im Gbrigen ist das Vogelschutzgebiet, dessen Ausweisung sich gerade erst in der
Anhorung befindet, hinsichtlich der Abgrenzung und der Schutzziele nicht ausrei-
chend, so dass bis zum endgiltigen Abschluss des Verfahrens von einem fakti-
schen Vogelschutzgebiet mit den strikten Verbotstatbestanden auszugehen ist.

Erwiderung:

Seit dem 01.08.2008 ist das Nordliche Erdinger Moos ein formlich festgelegtes
EU-Vogelschutzgebiet (BayGVBI vom 28.7.2008, S. 486), auf das gem. Art. 7
FFH-Richtlinie das Regime des Art. 6 Abs. 2 bis 4 FFH-Richtlinie und nicht Art. 4
Abs. 4 S. 1 Vogelschutz-Richtlinie Anwendung findet.

14.3.4 Vereinbarkeit des Vorhabens mit Vogelschutzgebiet

Einwand:

e Fir das Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos kommt es laut Pla-
nungsunterlagen zu erheblichen Beeintrachtigungen. Diese sind entgegen
der Darstellung in den Planungsunterlagen nicht dadurch zu Uberwinden,
dass keine Alternativen vorliegen und dass Uberwiegende zwingende Griinde
des offentlichen Interesses vorliegen.

o Keineswegs richtig ist die Aussage, dass nach Bau der 3. Bahn das Vogel-
schutzgebiet im Wert sogar noch verbessert(!) wirde, da sich der Wert des
Vogelschutzgebietes nicht allein am Vorkommen von Brachvogel und Kiebitz
bemisst, sondern an einer Vielzahl von Vogelarten, die erheblich empfindli-
cher auf den Bau der 3. Bahn reagieren werden. Zudem muss das Entwick-
lungsziel des Vogelschutzgebietes betrachtet werden, welches schon durch
den Bau des Flughafens stark eingeschrankt, mit dem Bau der 3. Bahn aber
fir niedermoortypische Arten endgiltig unméglich wiirde.

Erwiderung:

In der Antragsbegriindung (S. 207) wird erlautert, dass der Beitrag, den das EU-
Vogelschutzgebiet "Noérdliches Erdinger Moos" zur Sicherung des Zusammen-
hangs des Europaischen o6kologischen Netzes Natura 2000 leistet, nach den
Feststellungen der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung zum Vogelschutzgebiet
Nordliches Erdinger Moos trotz der vorhabensbedingten notwendigen Eingriffe
erhalten bleibt. Die Mdglichkeit, dass sich bei einem Teil der schutzzweckrele-
vanten Arten der Erhaltungszustand im Schutzgebiet mit Etablierung der Wiesen
um die 3. Start- und Landebahn und mit Umsetzung der umfénglichen Aus-
gleichsmaf3nahmen des Projekts verbessern kdnnte, ist angesichts der heutigen
Situation im Raum, speziell der hohen Dominanz agrarischer Intensivnutzungen,
nicht von der Hand zu weisen. In der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung wurden
— neben Kiebitz und Brachvogel — auch alle anderen schutzzweckrelevanten Vo-
gelarten des Gebiets untersucht. Bei den wenigen Arten, bei denen deutliche
Negativwirkungen zu prognostizieren waren, wurden Malinahmen des Koha-
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renzausgleichs formuliert, die geeignet sind, die Bestdnde soweit zu stitzen bzw.
zu fordern, dass die Funktion des Gebiets innerhalb des Netzes Natura 2000
gewahrleistet ist.

14.4 Artenschutz

14.4.1 Darstellung der Belastungen von Tier- und Pflanzenarten

Einwand:

Die Belastungen fir die Tier- und Pflanzenarten sind in den Gutachten nicht voll-
standig dargestellt und v.a. hinsichtlich etlicher Auswirkungen (z.B. Larm) unzu-
reichend bewertet. Die negativen Auswirkungen sind hoher und schwerer als
dargestellt.

Erwiderung:

Alle Wirkfaktoren des Projekts mit Relevanz fur Fauna und Flora wurden bei der
Eingriffsanalyse in den Fachbeitrdagen zur UVS und LBP sowie in der Speziellen
artenschutzrechtlichen Prifung (saP) bericksichtigt. Die Grundlagen der Wir-
kungsanalyse wurden darlUber hinaus faktorenspezifisch erlautert. Defizite bei
dem hier speziell angesprochenen Faktor Larm sind nicht erkennbar. Gerade
beim Larm wurden die méglichen Wirkmechanismen ausfthrlich erlautert ("Larm-
studie" als Anhang F.1 zum Fachbeitrag Fauna zur UVS und LBP) und darauf
basierend eine differenzierte Eingriffsanalyse erarbeitet.

14.4.2 Darstellung der Anzahl betroffener Arten

Einwand:

260 von fast 400 im Wirkungskreis vorkommenden besonders geschiitzten Arten
wirden durch die 3. Bahn nach Angaben der Planungsunterlagen stark belastet
werden, die tatsachliche Zahl ist sogar noch héher.

Erwiderung:

Im Projektzusammenhang wurden umfangreiche Bestandsaufnahmen durchge-
fuhrt, bei denen speziell dem naturrdumlichen bzw. standdrtlichen Potenzial des
Gebiets fur geschitzte Arten Rechnung getragen wurde. Bereits im Vorfeld die-
ser Untersuchungen wurden auch umfanglich Sekundardaten ausgewertet. Ins-
gesamt kann daher von einer sehr zuverlassigen Datenlage gerade bei den ge-
schitzten Arten ausgegangen werden.

14.4.3 Abweichungs- und Alternativenprifung

Einwand:

Die Befreiungsvoraussetzungen werden zu Unrecht bejaht: Insbesondere die Al-
ternativenprifung ist wie aufgezeigt unzureichend. Zwingende Griinde des Uber-
wiegenden offentlichen Interesses rechtfertigen den Eingriff nicht, insbesondere
nicht der angeblich an den Flughafen herangetragene Verkehrsbedarf.

Erwiderung:
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In der Abweichungsprifung "Variantenvergleich Natur- und Artenschutz" (Ordner
45 der PF-Unterlagen) werden samtliche fir die Vorhaben erforderlichen Abwei-
chungsprifungen, die nach Art. 6 Abs. 4 und 16 Abs. 1 der FFH-Richtlinie sowie
Art. 9 Abs. 1 der Vogelschutzrichtlinie erforderlich sind, umfassend dargestellt. In
der Abweichungsprifung wird der Prifungsprozess hinsichtlich der nach diesen
Vorschriften erforderlichen Alternativenprifungen erlautert, das Fehlen von zu-
mutbaren Alternativen zu dem zur Planfeststellung beantragten Vorhaben darge-
legt und das Vorliegen zwingender Griinde des Uberwiegenden 6&ffentlichen Inte-
resses begrindet.

14.4.4 Artenvielfalt

14441

Einwand:

e Die geplante 3. Bahn widerspricht eklatant den Zielen der Bundesregierung
und der Mitgliedstaaten der EU, den dramatischen Riuckgang der Artenvielfalt
bis 2020 zu stoppen bzw. wenigstens zu verlangsamen. Von diesem Ziel sind
wir noch weit entfernt. Die GrofRbaustelle 3. Bahn und ein vergroRerter
Fremdkoérper Flughafen im Erdinger Moos wirde den Rickgang der Arten-
vielfalt weiter beschleunigen und diesem Ziel entgegenwirken.

e Das Erdinger Moos zeichnet sich durch eine besondere Artenvielfalt aus.
Fast 400 besonders geschiitzte Arten sind im Untersuchungsraum vorhan-
den. Nach der Feststellung der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung
sind sogar 11 Arten des Anhang IV der FFH-Richtlinie und 86 Vogelarten so-
wie 4 daruber hinaus streng geschuitzte Arten betroffen.

Erwiderung:

In den Fachbeitrdgen Fauna und Flora wurden die Arten des Gebiets herausge-
arbeitet, die fir den Erhalt der lokalen und regionalen Artenvielfalt vorrangig be-
deutsam sind (vgl. vor allem Fachbeitrag Fauna, Abschnitt 4.2 und Anhang A,
Kartierberichte). In diesem Zusammenhang wurde u.a. auf ein Leitbild des Nord-
lichen Erdinger Moos mit Isarauen zuriickgegriffen, das speziell im Projektzu-
sammenhang aufgestellt wurde (vgl. Fachbeitrag Fauna, Anhang E). Die Bezug-
nahme auf dkologische Gruppen, deren Abgrenzung an den nattrlichen Lebens-
raumkomplexen des Gebiets orientiert wurde (vgl. Fachbeitrag Fauna, Abschnitt
3.3.2), gewahrleistet die Bertcksichtigung des Aspekts der Artenvielfalt sowohl
bei der Status quo-Bewertung als auch bei der Eingriffsanalyse. Ebenso wird die
fachgerechte Formulierung von Hinweisen zu Vermeidung und Minimierung so-
wie eines wirksamen Ausgleichskonzepts ermoglicht (vgl. Fachbeitrag Fauna,
Kap. 7). Insgesamt ist auf dieser Grundlage nicht erkennbar, dass die Artenviel-
falt des Bezugsraums als Projektfolge zurtickgehen wirde. Ein Widerspruch zu
den Zielsetzungen der EU-Mitgliedstaaten ist nicht erkennbar.

Weiterhin gigantische Naturzerstérung

Einwand:

Die FMG beansprucht weiterhin einen exzessiven Landschaftsverbrauch auf
Kosten der einmaligen Natur und erhdht Larm- und Abgasbelastungen. Dies ist
nach wie vor vollig inakzeptabel und verhindert die Umsetzung der Strategie der
bayerischen Staatsregierung zum Erhalt der biologischen Vielfalt im Erdinger
Moos. Die bayerische Biodiversitatsstrategie beinhaltet u.a. folgende zentrale
Ziele:
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a) Sicherung der Arten- und Sortenvielfalt
b) Erhaltung der Vielfalt der Lebensraume

Weiterhin wird darin ausgefihrt: ,Zudem zeigen Vogelbestande, die friher in
Bayern weit verbreitet waren, wie Kiebitz, Feldlerche, Rauch- und Mehlschwalbe
bedenkliche Rickgéange ... Wesentliche Ursache fur den Rickgang heimischer
Tier- und Pflanzenarten ist die Verarmung und der Verlust der Lebensraume. Die
drastische Abnahme ist nicht nur Resultat von Flachenschrumpfungen, sondern
auch von Flachenzersplitterungen. Das steht im krassen Widerspruch zu den
Vorhaben der gleichen Behorde: ,Bis 2020 soll das Biotopnetz deshalb so ver-
vollstandigt sein, dass die biologische Vielfalt umfassend und dauerhaft erhalten
werden kann. Moore werden renaturiert, FlieBgewasser dynamisiert. Zudem soll
die zusatzliche Flacheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr deutlich
verringert und vorhandene Flachen recycelt werden.” (Bayer. Umweltministeri-
um). Das nordliche Erdinger Moos wurde in jingster Vergangenheit als Gebiet
nach der Europaischen Vogelschutzrichtlinie ausgewiesen. Diese Planung wirde
fast ein Viertel des Vogelschutzgebiets zerstéren. Diese Zerstdérung ware von
weit Uberregionaler Bedeutung.

Erwiderung:

Eine Inanspruchnahme von Flachen ist bei einem Ausbauvorhaben unumgang-
lich. Die Flacheninanspruchnahme wurde bei der Planung auf das unbedingt
notwendige Maf3 reduziert.

In den Fachbeitragen Fauna und Flora wurden die Arten des Erdinger Mooses
herausgearbeitet, die fur den Erhalt der lokalen und regionalen Artenvielfalt vor-
rangig bedeutsam sind (vgl. vor allem Fachbeitrag Fauna, Abschnitt 4.2 und An-
hang A, Kartierberichte). In diesem Zusammenhang wurde u.a. auf ein Leitbild
des Nordlichen Erdinger Moos mit Isarauen zurlickgegriffen, das speziell im Pro-
jektzusammenhang aufgestellt wurde (vgl. Fachbeitrag Fauna, Anhang E). Die
Bezugnahme auf 6kologische Gruppen, deren Abgrenzung an den natlrlichen
Lebensraumkomplexen des Gebiets orientiert wurde (vgl. Fachbeitrag Fauna,
Abschnitt 3.3.2), gewabhrleistet die Berticksichtigung des Aspekts der Artenvielfalt
sowohl bei der Status quo-Bewertung als auch bei der Eingriffsanalyse. Ebenso
wird die fachgerechte Formulierung von Hinweisen zu Vermeidung und Minimie-
rung sowie eines wirksamen Ausgleichskonzepts ermdglicht (vgl. Fachbeitrag
Fauna, Kap. 7). Insgesamt ist auf dieser Grundlage nicht erkennbar, dass die Ar-
tenvielfalt des Bezugsraums als Projektfolge zuriickgehen wirde. Ein Wider-
spruch zur Umsetzung der Strategie der bayerischen Staatsregierung zum Erhalt
der biologischen Vielfalt im Erdinger Moos ist nicht erkennbar.

In der Antragsbegrindung (S. 207) wird erlautert, dass der Beitrag, den das EU-
Vogelschutzgebiet "Nérdliches Erdinger Moos" zur Sicherung des Zusammen-
hangs des Europaischen ¢kologischen Netzes Natura 2000 leistet, nach den
Feststellungen der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung zum Vogelschutzgebiet
Nordliches Erdinger Moos trotz der vorhabensbedingten notwendigen Eingriffe
erhalten bleibt. Eine Zerstérung des Gebietes tritt nicht ein, vielmehr besteht die
Mdglichkeit, dass sich bei einem Teil der schutzzweckrelevanten Arten der Erhal-
tungszustand im Schutzgebiet mit Etablierung der Wiesen um die 3. Start- und
Landebahn und mit Umsetzung der umféanglichen AusgleichsmaRnahmen des
Projekts verbessern kénnte.
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14.4.5 Brut- und Futterplatze, Rast- und Sammelplatze

Einwand:

Brut und Futterplatze fur bedrohte Tierarten wie z.B. den Weil3storch, Silberrei-
her, diverse Kleinvogel und auch Amphibien wie Kréten und Frésche gehen un-
wiederbringlich verloren. Ein wichtiger Rast und Sammelplatz fir Zugvogel wird
ebenfalls zerstort.

Erwiderung:

Sowohl zur Vogelwelt als auch zur Lurchfauna des geplanten Bahnstandorts und
seines engeren wie weiteren Umfelds wurden aktuell umfangreiche und gezielte
Bestandsaufnahmen durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind in
Kartierberichten niedergelegt (vgl. Anhang Fachbeitrag Fauna zu UVS: Kap.
A.05, A.06 bzw. A.08). Beide Tiergruppen wurden auch umfassend bei der Wir-
kungs- und Konfliktanalyse sowie der inhaltlichen und umfanglichen Formulie-
rung von AusgleichsmalRnahmen bericksichtigt (siehe dazu Fachbeitrag Fauna,
Kap. 5 und 7, vgl. auch saP und diverse FFH-VU). Es ergaben sich dabei keine
Hinweise, dass flur diese Tiergruppen Funktionen bzw. Habitatrequisiten von den
Eingriffen getroffen werden, die nicht wiederherstellbar waren. Dies gilt speziell
auch fur die beispielhaft aufgefuhrten Arten bzw. Artengruppen sowie fur den As-
pekt der "Rast- und Sammelplatze fir Zugvogel".

14.4.6 Auswirkungen auf Wiesenbruter

14.46.1

Einwand:

Entgegen den Planfeststellungsunterlagen kénnen wesentliche Auswirkungen
insbesondere auf die Wiesenbriterkolonie im Nordlichen Erdinger Moos nicht
ausgeschlossen werden.

Erwiderung:

In den Planfeststellungsunterlagen werden fir verschiedene Wiesenbriterarten
deutliche bis hohe Beeintrachtigungen durch das Planvorhaben prognostiziert
(vgl. Fachbeitrag Fauna zu UVS und LBP, insbesondere Abschnitt 5.2.1 und
5.2.5, saP, Abschnitt 4.2.8, und FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung SPA Nordli-
ches Erdinger Moos, Kap. 5). Dies fihrt u.a. auch dazu, dass die FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung zum Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos
die absehbaren Beeintrachtigungen als erheblich wertet. Es wurde jedoch auch
begriindet festgestellt, dass die Belastungen vortibergehend sind bzw. durch die
umfanglichen und gezielten Ausgleichsmaflinahmen zum Projekt wirksam kom-
pensiert werden konnen (s.a. Koh&renzausgleich, FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung, Kap. 10).

Auswirkungen auf Wiesenbruter (2010)

Einwand:

Entgegen den Planfeststellungsunterlagen kénnen wesentliche Auswirkungen
insbesondere auf die Wiesenbriterkolonie im Noérdlichen Erdinger Moos nicht
ausgeschlossen werden.

Erwiderung:
In den Planfeststellungsunterlagen werden fiur verschiedene Wiesenbruterarten
deutliche bis hohe Beeintrachtigungen durch das Planvorhaben prognostiziert
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(vgl. Fachbeitrag Fauna zu UVS und LBP, insbesondere Abschnitt 5.2.1 und
5.2.5, saP, Abschnitt 4.2.8, und FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung SPA Nordli-
ches Erdinger Moos, Kap. 5). Dies fuhrt u.a. auch dazu, dass die FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung zum Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos
die absehbaren Beeintrachtigungen als erheblich wertet. Es wurde jedoch auch
begrindet festgestellt, dass die Belastungen voribergehend sind bzw. durch die
umféanglichen und gezielten AusgleichsmalRnahmen zum Projekt wirksam kom-
pensiert werden kénnen (s.a. Koharenzausgleich, FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung, Kap. 8).

14.4.7 Kriechender Sellerie

14.4.7.1

Einwand:
Der Kriechende Sellerie, kann entgegen der Annahmen in den Planfeststellungs-
unterlagen nicht ohne Weiteres umgesetzt werden.

Erwiderung:

Wesentliche Auswirkungen auf den lokalen Bestand des Kriechenden Sellerie im
Keckeisgrenzgraben kénnen ausgeschlossen werden. Die geringflgigen Eingrif-
fe, die trotz Minimierung verbleiben, sind als voriibergehend einzustufen, d.h. ei-
ne selbstéandige Wiederausbreitung in dem kleinflachig belasteten Abschnitt nach
Abschluss der MaRhahmen ist prognostiziert. Nur unterstiitzend soll dabei ein
Teil des zuvor geborgenen Pflanzenmaterials wieder eingebracht werden (vgl.
saP, Abschnitt 4.1.1).

Kriechender Sellerie (2010)

Einwand:
Der Kriechende Sellerie, kann entgegen der Annahmen in den Planfeststellungs-
unterlagen nicht ohne Weiteres umgesetzt werden.

Erwiderung:

Wesentliche Auswirkungen auf den lokalen Bestand des Kriechenden Sellerie im
Keckeisgrenzgraben kdnnen ausgeschlossen werden. Die geringfligigen Eingrif-
fe, die trotz Minimierung verbleiben, sind als voribergehend einzustufen, d.h. ei-
ne selbstandige Wiederausbreitung in dem kleinflachig belasteten Abschnitt nach
Abschluss der Mal3nahmen ist prognostiziert.

Die saP 2010 fuhrt aus, dass trotz der fehlenden rechtlichen Notwendigkeit der
im Eingriffsbereich liegende Apium-Bestand gesichert und umgepflanzt werden
soll, zum einen zur Unterstitzung der Wiederbesiedlung des durch den Bau be-
troffenen Abschnitts, zum anderen in ausgewahlten Flachen als Ausgleichsmal3-
nahme des Vorhabens, mit der der lokale Bestand des Apiums weiter gefordert
wird. Die Entnahme des Pflanzenmaterials im Baubereich sowie die Verbringung
und Halterung der entsprechenden Vegetationsstiicke erfolgt unter fachkundiger
Anleitung und die Ausbringung in den Zielflachen, den Eingriffsbereich und die
Ausgleichsmaflinahmen wird ebenfalls unter fachkundiger Anleitung mit besonde-
rer Rucksichtnahme auf die Apium-Bestande durchgefihrt.
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15. Umweltvertraglichkeitsstudie

15.1Allgemeines

15.1.1 Schlussfolgerung der UVS

Einwand:

Die Schlussfolgerung der Umweltvertraglichkeitsprifung: "Das Vorhaben ist um-
weltvertraglich” ist falsch und als blanker Hohn angesichts der tatsachlichen
Auswirkungen zu bezeichnen.

Erwiderung:

Der geplante Ausbau des Flughafens fuhrt hinsichtlich einer Reihe von Schutzgi-
tern zu erheblichen Umweltauswirkungen. Mit Blick auf das Ausmal3 der prognos-
tizierten Auswirkungen auf die einzelnen Schutzgiter und auf die erforderlichen
Vermeidungs-, Verminderungs- und Kompensationsmafinahmen kommt die UVS
insgesamt zu dem Ergebnis, dass das Vorhaben unter Berticksichtigung der ent-
sprechenden Maf3gaben und Malinahmen umweltvertraglich verwirklicht werden
kann.

15.1.2 Grundwasser, Natur und Landschaft, Naherholungsgebiete

Einwand:

Das Vorhaben ist wegen irreparabler Eingriffe in den Grundwasserhaushalt so-
wie in Natur und Landschaft abzulehnen. Es verstot gegen europaisches Natur-
und Artenschutzrecht. Es beeintrachtigt bzw. zerstort wichtige Naherholungsge-
biete.

Erwiderung:

Die Auswirkungen der aus bautechnischen und sicherheitsrelevanten Griinden
vorgesehenen moderaten Grundwasserabsenkung werden mit der in den An-
tragsunterlagen detailliert dargestellten Wiederversickerung weitestgehend mini-
miert, nachteilige Verdnderungen des guten mengenméaligen und chemischen
Zustands sind ausgeschlossen.

Eingriffe in Natur und Landschaft wurden im Rahmen der Planung auf das unbe-
dingt notwendige Mald reduziert. Unvermeidbare Eingriffe werden nach dem
Landschaftspflegerischen Begleitplan durch geeignete MalRnahmen ausgegli-
chen oder in sonstiger Weise kompensiert (vgl. Art. 6a Abs. 1 und 3 Bay-
NatSchG).

Das Vorhaben entspricht dem européischen Natur- und Artenschutzrecht. Betrof-
fene Gebiete und Arten werden weitestméglich geschont. Etwaige Ausnahmen
sind durch zwingende Grinde des uberwiegenden offentlichen Interesses ge-
rechtfertigt.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie werden mégliche Auswirkungen auf Naherho-
lungsgebiete unter UVS 6 (Schutzgut Menschen) behandelt. Dort sind die Aus-
wirkungen auf die Erholungsfunktion der Landschaft im Einzelnen behandelt. Un-
vermeidbare Eingriffe werden in jedem Fall ausgeglichen oder kompensiert.
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15.1.3 Vereinbarkeit mit Bayerischem Naturschutzgesetz

Einwand:
Die Vorgaben des Bayerischen Naturschutzgesetzes sind nicht gewahrt.

Erwiderung:

Die Vorhabentragerin hat die fir das Vorhaben und seine FolgemalRhahmen
nach dem bayerischen Naturschutzgesetz (BayNatSchG) erforderlichen Aus-
nahme- und Befreiungsantrage gestellt. Samtliche damit verbundenen unver-
meidbaren Beeintrachtigungen werden im Rahmen der landschaftspflegerischen
Begleitplanung ausgeglichen oder in sonstiger Weise kompensiert (Art. 6a Bay-
NatSchG).

15.2Schutzgut Menschen

15.2.1 Gesundheitsbeeintrachtigung allgemein

Einwand:

e Die gesundheitliche Belastung (durch Larm und Luftschadstoffe) wird weiter
extrem ansteigen.

e Durch zusétzlichen Stress wird sich auch die Lebenserwartung (vor allem un-
serer Kinder) reduzieren.

Erwiderung:

Der Umgang mit Immissionen, bei denen Gesundheitsbeeintrachtigungen nicht
von vornherein ausgeschlossen werden kénnen, ist in verschiedenen gesetzli-
chen Vorschriften festgelegt. Soweit diese das Vorhaben betreffen, wird die Ein-
haltung der Vorschriften in den betreffenden Fachgutachten dargestellt.

15.2.2 Kumulation von Larm- und Schadstoffemissionen

Einwand:

Es reicht nicht aus, die schadlichen Einwirkungen der einzelnen Schadstoffkom-
ponenten zu untersuchen, vielmehr ist das mdgliche potentielle Zusammenwir-
ken von Larm- und Schadstoffimmissionen auf Personen im Hinblick auf den
Kumulierungseffekt zu untersuchen.

Erwiderung:

Derzeit gibt es keine wissenschaftlichen Erkenntnisse, dass ein relevanter Kumu-
lierungseffekt von Larm- und Schadstoffemissionen eintreten kann. Aus diesem
Grund wird jede Komponente fir sich in den einschlagigen Regelwerken und
Fachgutachten behandelt. Es ist davon auszugehen, dass bei Einhaltung der
Grenzwerte der Einzelstoffe auch der Schutz vor Kumulierungseffekten gegeben
ist.

15.2.3 Lichtwirkungen

Einwand:
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Durch den Lichtsmog, der auch noch bei uns in der Gemeinde stark zu sehen ist,
wird die Nacht zum Tag.

Erwiderung:

In der UVS wurden die immissionsschutzrechtlich relevanten Lichtwirkungen
(vorhabensbedingte Anderung des visuellen Gesamteindrucks in der Nacht und
der néchtlichen Himmelsaufhellung) untersucht. Die UVS kommt zu dem
Schluss, dass erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen
auszuschlieen sind. Die verbleibenden Wirkungen werden als sehr gering be-
wertet. Der Flughafen hat mit oder ohne 3. Start- und Landebahn zur Nachtzeit
eine visuelle Wirkung, wie sie auch an Stadten oder grof3flachigen Gewerbe- und
Industrieansiedlungen beobachtet werden kann.

15.2.4 Hochfrequenzimmissionen

15.24.1

Einwand:

Zunahme der Radarstrahlung und der elektromagnetischen Felder im Bereich
der geplanten 3. Bahn, deren negative Wirksamkeit auf den Menschen stark um-
stritten ist, aber zumindest bisher auch nicht zweifelsfrei auszuschliel3en ist.

Erwiderung:

Nach Kapitel 8 der Ermittlung und Beurteilung der Hochfrequenzimmission im
Umland (EMV-Gutachten) sind die Immissionen der im Rahmen des Neubaus
der 3. Start- und Landebahn hinzukommenden Sendeanlagen gegentber den
Immissionen der bereits bestehenden Anlagen vernachlassigbar gering. Die
Grenzwerte der 26. BImSchV werden an den zu den grolRen Sendeanlagen
nachst gelegenen Wohnorten um nicht mehr als 1 Promille ausgeschopft.

Hochfrequenzimmissionen (2010)

Einwand:

Zunahme der Radarstrahlung und der elektromagnetischen Felder im Bereich
der geplanten 3. Bahn, deren negative Wirksamkeit auf den Menschen stark um-
stritten ist, aber zumindest bisher auch nicht zweifelsfrei auszuschliefRen ist.

Erwiderung:

Gemal den Ausfuhrungen in Kapitel 8 und 9 des Gutachtens ,Ermittlung und
Beurteilung der Hoch- und Niederfrequenzimmission im Umland unter Berick-
sichtigung der in der Erérterung aufgeworfenen Fragestellungen® (EMV-
Gutachten, 2010) sind die Immissionen der im Rahmen des Neubaus der 3.
Start- und Landebahn hinzukommenden Hochfrequenzsendeanlagen (inkl. der
Uberfliegenden Flugzeuge) gegenlber den Immissionen der bereits bestehenden
Anlagen vernachlassigbar gering.

Daruber hinaus liegen alle neu zu errichtenden Niederfrequenzanlagen in der
sogenannten  Flughafenrandzone. Diese Zone st gemall Bundes-
Immissionsschutzgesetze kein relevanter Ort, da sich dort Personen nur voru-
bergehend und nicht dauerhaft aufhalten (wie z.B. Wohnhauser, Géarten, Frei-
zeitanlagen, Kinderspielplatze, etc.). Die Grenzwerte der 26. BImSchV werden
an den zu den Sendeanlagen nachst gelegenen Wohnorten eingehalten und weit
unterschritten.
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15.2.5 Erholungswert der Region

15.25.1

Einwand:

Im Norden wird das verbleibende Restgebiet des Erdinger Mooses in seinem
Landschaftshild irreversibel gestért. Der Erholungswert flr Spazierganger, Rad-
fahrer, Bootswanderer oder andere ruhige Erholungsformen in der Natur nimmt
damit in einer grof3en Region ab, nicht nur im Erdinger Moos, sondern auch fur
das Isar- und Ampertal und andere Gebiete.

Erwiderung:

Im n&heren Umfeld des bestehenden Flughafens und der Verkehrstraf3en sind
ruhige Erholungsformen bereits heute nicht oder nur eingeschrankt gegeben. Die
Auswirkungen hoherer Larmbelastungen, die im nérdlichen Flughafenumfeld
aufgrund der 3. S/L-Bahn zu erwarten sind, werden in der UVS 6 (Schutzgut
Menschen) dargestellt. Dort sind die Auswirkungen auf die Erholungsfunktion der
Landschaft im Einzelnen behandelt.

Erholungswert der Region (2010)

Einwand:

Im Norden wird das verbleibende Restgebiet des Erdinger Mooses in seinem
Landschaftshild irreversibel gestért. Der Erholungswert flr Spazierganger, Rad-
fahrer, Bootswanderer oder andere ruhige Erholungsformen in der Natur nimmt
damit in einer groRen Region ab, nicht nur im Erdinger Moos, sondern auch fur
das Isar- und Ampertal und andere Gebiete.

Erwiderung:

Im naheren Umfeld des bestehenden Flughafens und der Verkehrstral3en sind
ruhige Erholungsformen bereits heute nicht oder nur eingeschrankt gegeben. Die
Auswirkungen hoherer Larmbelastungen, die im nordlichen Flughafenumfeld
aufgrund der 3. S/L-Bahn zu erwarten sind, werden in der UVS 6 (Schutzgut
Menschen) dargestellt. Dort sind die Auswirkungen auf die Erholungsfunktion der
Landschaft im Einzelnen behandelt. Hervorgerufen durch die im Rahmen der 2.
Auslegung aktualisierten schalltechnischen Untersuchungen mit Neuberechnung
der Fluglarmimmissionen wurden die wichtigsten Bewertungskriterien der UVS
auf mafRgebliche Anderungen hin uberpriift (UVS/Zusammenfassende Darstel-
lung und Bewertung, 2010). Im Vergleich der beiden Berechnungszeitpunkte sind
keine fur die UVS bzw. flr das Gesamtergebnis der Auswirkungsbewertung we-
sentlichen Anderungen fir die Schutzgiter zu verzeichnen.

15.2.6 Beeintrachtigung von Naherholungsgebieten

Einwand:

o Das Vorhaben beeintrachtigt bzw. zerstort wichtige Naherholungsgebiete, da-
runter das Erdinger und Freisinger Moos, die Isarauen ober- und unterhalb
von Freising, diverse Badeseen im ndrdlichen Ballungsraum die im Start- und
Landeanflug bzw. in Einflugschneisen Uberflogen werden. Damit werden
wertvollste Naherholungsmdoglichkeiten im hochverdichteten und schnell
wachsenden Ballungsraum Miinchen weiter entwertet.

e Unsere Natur ist schon sehr stark belastet. Wenn jetzt auch noch mit der 3.
Startbahn mehr Flugzeuge uber Allershausen fliegen, wird es unmdoglich, sich

159



Planfeststellungsverfahren
3. Start- und Landebahn

im eigenen Garten wohl zu fuhlen. Es sind mittlerweile die meisten Badeseen
in unserer Umgebung vom Flugléarm betroffen. Man kann sich dort nicht mehr
erholen, abschalten und einfach die Ruhe geniel3en.

Erwiderung:

Die Zahl der Uberfliige iiber einige Naherholungsgebiete wird sich vorhabensbe-
dingt erhdhen. Die Auswirkungen auf die betroffenen Naherholungsgebiete durch
Uberflug bzw. die Erholungseignung werden in der UVS mit hoch bzw. mittel be-
wertet (vgl. hierzu UVS 6-49 ff., UVS 6 Schutzgut Menschen — Erholung). Hohe
Auswirkungen durch Flugbewegungen auf ausgewiesene Erholungsgebiete be-
treffen nach Bewertung durch die UVS ausschlieB3lich die Erholungsgebiete
~Pullinger Weiher* bei Pulling, ,Haager Weiher“ bei Haag a. d. Amper, ,Neufahr-
ner Mihlseen“ bei Neufahrn sowie den ,Badesee Unterbruck® bei Fahrenzhau-
sen-Weng. Erhebliche Funktionsminderungen (mittel) durch Flugbewegungen
ergeben sich zudem fir den Thenner See bei Wartenberg, den Acheringer Wei-
her bei Achering sowie die Badeweiher Hacklweiher | und Il bei Giinzenhausen.

15.2.7 Visuelle Wirkungen durch Uberflug

Einwand:

e Bei uns auf dem Sportplatz sieht man auch die Flugzeuge, die manchmal
ziemlich niedrig fliegen. Das stort beim Sport.

o Die optischen Auswirkungen der Uberfliegenden Flugzeuge werden sich
hdchstwahrscheinlich negativ auf meine Psyche und meine Erholung auswir-
ken.

Erwiderung:

Visuelle bzw. psychologische Wirkungen (Erschrecken, Bedrohungsgefuhl) kon-
nen sich durch niedrige Uberflugshohen ergeben. Die Abschiatzung solcher Aus-
wirkungen durch niedrigen Uberflug erfolgt in der UVS (UVS 6.1) anhand der
Uberflughohen. Wirkbereiche fiir visuelle Storwirkungen durch niedrigen Uberflug
befinden sich im Bereich der An- und Abflugkorridore sowie im direkten Flugha-
fenumfeld.

15.2.8 Lebensqualitéat

Einwand:

e Insgesamt wird aus der Zunahme der Schadstoffbelastung, des Larms, der
Abnahme der Erholungsfunktion die Lebensqualitat erheblich abnehmen.

e Mein Haus wird bereits stark tberflogen. Mit dem Bau der 3. Startbahn wird
meine Lebensqualitét noch mehr beeintréachtigt.

Erwiderung:

Die Einschatzung der eigenen Lebensqualitat bemisst sich primér nach subjekti-
ven Kriterien. Die dieser subjektiven Einschatzung zugrunde liegenden konkreten
Umstande werden einer rechtlichen Prifung zugénglich gemacht, indem nach §
8 Abs. 1 S. 2 LuftvG im Rahmen der Abwagung der fir und gegen das Vorhaben
sprechenden Belange die Umweltvertraglichkeit des Vorhabens zu prifen ist. Die
hierfur erforderlichen Unterlagen hat die Flughafen Minchen GmbH mit dem An-
trag vorgelegt. Die von der Flughafen Minchen GmbH vorgelegten Unterlagen
enthalten alle nach § 6 Abs. 3 UVPG erforderlichen Unterlagen in Bezug auf die
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im Rahmen der UVP zu prifenden Schutzguter einschlie3lich der Schutzgiter
Menschen, Siedlung und Wohnumfeld sowie Erholung. Die Larmauswirkungen
des Vorhabens sind am MaRstab des Fluglarmgesetzes, die Schadstoffimmissio-
nen am Mal3stab der auf der Grundlage des BImSchG ergangenen Verordnun-
gen (etwa 22. BImSchV) zu prifen.

15.2.9 Heimat

Einwand:

e Der Flughafenausbau wirde zu einer Qualitatsminderung unserer bayeri-
schen Heimat fuhren.

e Durch die 3. Bahn wird eine gewachsene Kulturlandschaft weiter zerstort.
Unsere Heimat muss auch fur weitere Generationen erhalten werden.

Erwiderung:

Jede lebendige Region, auch die Heimatregion, durchlauft eine Entwicklung.
Rechtlich verbindliche Mal3stébe fir diese Entwicklung sind die Ziele und Grund-
satze der Raumordnung gemal § 2 Raumordnungsgesetz (ROG), Art. 2 Bayeri-
sches Landesplanungsgesetz (BayLplG), das Landesentwicklungsprogramm
Bayern (LEP) und der Regionalplan Minchen (RP 14) sowie sonstige Erforder-
nisse der Raumordnung. In einer Abwagung aller fir und gegen das Vorhaben
sprechenden Ziele und Grundsatze der Raumordnung hat die Regierung von
Oberbayern in ihrer Landesplanerischen Beurteilung vom 21.02.2007 festgestellt,
dass das Vorhaben unter Beachtung bestimmter Mafl3gaben den Erfordernissen
der Raumordnung entspricht. Maf3geblicher Gesichtspunkt fir diese Feststellung
war die Zielsetzung des LEP Nr. B V 1.6.1 (2), die einen leistungsfahigen und
bedarfsgerechten Ausbau des Flughafens Miinchen als Drehkreuz von européi-
schem Rang vorsieht.

15.3Schutzgut Boden

15.3.1 Moorschutz

Einwand:

Wahrend meines Zivildienstes habe ich erfahren dass intakte Moorlandschaften
nicht nur ein Biotop fur viele bedrohte Tier- und Pflanzenarten darstellen, son-
dern auch einen grof3en Beitrag zum Klimaschutz leisten. Intakte Moorsysteme
nehmen CO2 in groRem MalRe auf und speichern dieses dauerhaft als Torf, wo-
hingegen in trocken gelegten Mooren CO2 in groRem Mal3e abgegeben wird. Der
Bau der dritten Bahn wirde eine Renaturierung, bzw. Erhaltung der Moorflachen
unmoglich machen und somit schon zum Klimawandel beitragen, bevor dort
Uberhaupt ein einziges Flugzeug gestartet ist.

Erwiderung:

Das Erdinger Moos umfasst einen Landschaftsraum, der weitaus mehr Mineral-
bdden als Moorbdden aufweist. Durch Abtorfung, Entwasserung und die intensi-
ve landwirtschaftliche Nutzung sind die ehemals ausgedehnteren Moorflachen
auf kleinere Reste zusammengeschmolzen. So waren im Gebiet des heutigen
Flughafens in der Standortkundlichen Bodenkarte des Bayerischen Geologischen
Landesamtes (Blatt : 7736 Erding) lediglich 2,9 % (= 46 ha) der Flache als Nie-
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dermoor kartiert. Weitere 41 % (= 645 ha) waren als kalkhaltiger Anmoorgley, der
Rest als Gley klassifiziert. Damit waren 97 % der Flache als Mineralbéden anzu-
sprechen (bodenkundliche Aufnahme 1975 bis 1979).

Die vom Vorhaben betroffenen Moorrestbéden unterliegen auch heute bereits
dem Prozess der Mineralisierung, besonders stark auf Ackerflachen. Hier ist mit
einem Hohenverlust von im Mittel 1 cm pro Jahr durch die Bewirtschaftung zu
rechnen. Dieser Prozess wird in den entwasserten und landwirtschaftlich genutz-
ten Bereichen unausweichlich zum Verschwinden der Restmoorbéden im Erdin-
ger Moos fihren. Durch den Flughafenausbau sind auf die vorhandenen Moor-
bdden im Ausbaubereich zwar Auswirkungen gegeben, jedoch sind in Anbetracht
der vorherrschenden Degradierung und nur noch geringen Resttorfmachtigkeiten
der betroffenen Moorbéden besondere Empfindlichkeiten nicht zu erkennen.
Durch den geplanten Ausbau kommt es keinesfalls zur erhdhten Néhrstofffreiset-
zung durch Torfmineralisierung und auch nicht zu einer massiven CO2-
Freisetzung, da durch die Grundwasserregelung nur geringe Anteile von organi-
schen Bdden relevant betroffen sind (s. UVS 10 Schutzgut Boden und Karte 10-
2).

Die Entwasserung durch die Landwirtschaft und die herrschende, meist intensive
landwirtschaftliche Nutzung sind vielmehr die Ursachen des fortgesetzten Torf-
schwundes in den letzten Niedermoorresten nordlich und nordgstlich des Flugha-
fens.

15.4Schutzgut Wasser

15.4.1 Eingriffe in das Gewassersystem

Einwand:

Die geplante 3. Bahn zerstort letzte Reste des Gewassernetzes und naturnaher
Biotope des Erdinger Mooses, der ehemals grol3ten suddeutsche Moorland-
schaft.

Erwiderung:

Die unvermeidbaren vorhabensbedingten Eingriffe in das Gewdassersystem wie
auch in einzelne naturbetonte Biotope sind ausgleichbar und stellen keine erheb-
lichen nachteiligen Folgen fir das Gesamtsystem der Gewasser und Biotope im
Erdinger Moos dar, vgl. UVS 7 (Schutzgut Tiere), 8 (Schutzgut Pflanzen), 9
(Schutzgut Biologische Vielfalt) und UVS 11 (Schutzgut Wasser).

15.4.2 Belastung von Moosbéchen

Einwand:

Das Erdinger Moos ist als Niedermoor besonders durch hohen Grundwasser-
stand und zahlreiche Gewéasser gekennzeichnet. Die vielen Moosbéache sind von
sehr hoher naturschutzfachlicher Bedeutung und weisen teilweise sehr seltene
und gefahrdete Arten auf. Sie werden wahrend der Bauzeit durch Verénderung
des Wasserabflusses und durch Staub- und N&hrstoffeintrag belastet.

Erwiderung:
Das Erdinger Moos umfasst einen Landschaftsraum, der weitaus mehr Mineral-
bdden als Moorbdden aufweist. Durch Abtorfung, Entwasserung und die intensi-
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ve landwirtschaftliche Nutzung sind die ehemals ausgedehnteren Moorflachen
auf kleinere Reste zusammengeschmolzen. Die zahlreichen Gewasser sind z.T.
Ausdruck der intensiven Entwasserung. Hohe Grundwasserstande finden sich
heute meist nur noch in Gebieten mit geringer Vorflut, die sich im nérdlichen und
nordéstlichen Erdinger Moos (z.B. ViehlalBmoos) konzentrieren. Viele der ur-
sprunglichen Moosbache existieren heute nicht mehr. Nur wenige dieser Gewas-
ser haben aufgrund ihrer Grundwasserpragung eine hohe Qualitdt. Diese kon-
zentrieren sich in Gebieten mit hohem Grundwasserstand. Die Qualitat des
Grundwassers entscheidet daher maf3geblich tber die stoffliche Beschaffenheit
der Moosbéache, von punktuellen Einflissen wie Einleitungen abgesehen.

Seit Inbetriebnahme des Flughafens unterliegen die Gewasser im Erdinger Moos
einem umfassenden Monitoring hinsichtlich ihrer biologischen und chemischen
Gewassergute. Die mdglichen Auswirkungen durch den Betrieb des ausgebauten
Flughafens werden in der UVS untersucht (s. UVS 11.2). In der UVS 11.2.1.5
sind die hierfir relevanten Wirkfaktoren zusammengestellt. Gemaf der Lufthygi-
enischen Untersuchung liegen mit Ausnahme von NO2 alle prognostizierten
Schadstoffkonzentrationen hinsichtlich der resultierenden Gesamtbelastung unter
den jeweiligen (gesundheitsbezogenen) Immissionsgrenzwerten der 22.
BImSchV bzw. der TA Luft, d.h. fir Boden und Gewéasser in unkritischen Gro-
Renordnungen. Die vorhabensinduzierten und auch die flughafeninduzierten Im-
missionsbeitrage sind von untergeordneter Bedeutung (s. UVS 11.2.6.2).

Die moglichen Beeintrachtigungen der stofflichen Zusammensetzung der Ober-
flachengewasser in der Betriebsphase werden in der UVS insgesamt als gering
bewertet. Derzeit konnen in abstromigen FlieRgewassern keine relevanten Be-
eintrachtigungen durch den Flughafen festgestellt werden. Da die Erweiterung
keine wirksamen zuséatzlichen Belastungsquellen aufweist und die moglichen
Auswirkungen der potenziellen Belastungsfaktoren gegeniber dem derzeitigen
Zustand im Flughafen durch entsprechende Einrichtungen und Vorsorgemaf3-
nahmen soweit wie moglich reduziert werden, sind auch in Zukunft keine erhebli-
chen Beeintrachtigungen der FlieRgewasser durch den Betrieb des Flughafens
zu erwarten (s. UVS 11.2.6.3).

Die moglichen Belastungen wertvoller Gewasser wahrend der Bauzeit wurden in
der UVS und in den zugrundliegenden Fachbeitrdgen "Fauna" und "Vegetation
und Flora" eingehend behandelt. Hier werden eine Reihe von Mal3nahmen vor-
gesehen, um Belastungen durch mdégliche Eintrage und Abflussanderungen
wirksam zu vermeiden.

Belastung von Moosbéachen (2010)

Einwand:

Das Erdinger Moos ist als Niedermoor besonders durch hohen Grundwasser-
stand und zahlreiche Gewasser gekennzeichnet. Die vielen Moosbéache sind von
sehr hoher naturschutzfachlicher Bedeutung und weisen teilweise sehr seltene
und gefahrdete Arten auf. Sie werden wéahrend der Bauzeit durch Verdnderung
des Wasserabflusses und durch Staub- und Nahrstoffeintrag belastet.

Erwiderung:

Das Erdinger Moos umfasst einen Landschaftsraum, der weitaus mehr Mineral-
bdden als Moorbdden aufweist. Durch Abtorfung, Entwasserung und die intensi-
ve landwirtschaftliche Nutzung sind die ehemals ausgedehnteren Moorflachen
auf kleinere Reste zusammengeschmolzen. Die zahlreichen Gewasser sind z.T.
Ausdruck der intensiven Entwasserung. Hohe Grundwasserstédnde finden sich
heute meist nur noch in Gebieten mit geringer Vorflut, die sich im nérdlichen und
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nordostlichen Erdinger Moos (z.B. ViehlaBmoos) konzentrieren. Viele der ur-
sprunglichen Moosbache existieren heute nicht mehr. Nur wenige dieser Gewas-
ser haben aufgrund ihrer Grundwasserpragung eine hohe Qualitat. Diese kon-
zentrieren sich in Gebieten mit hohem Grundwasserstand. Die Qualitat des
Grundwassers entscheidet daher mafRgeblich tber die stoffliche Beschaffenheit
der Moosbéache, von punktuellen Einflissen wie Einleitungen abgesehen.

Seit Inbetriebnahme des Flughafens unterliegen die Gewasser im Erdinger Moos
einem umfassenden Monitoring hinsichtlich ihrer biologischen und chemischen
Gewassergite. Die moglichen Auswirkungen durch den Betrieb des ausgebauten
Flughafens werden in der UVS untersucht (s. UVS 11.2). In der UVS 11.2.1.5
sind die hierfur relevanten Wirkfaktoren zusammengestellt. Gemal der Lufthygi-
enischen Untersuchung (Lufthygienische Untersuchung 2007 und Vertiefung der
Lufthygienischen Untersuchung 2010) liegen mit Ausnahme von NO2 alle prog-
nostizierten Schadstoffkonzentrationen hinsichtlich der resultierenden Gesamtbe-
lastung unter den jeweiligen (gesundheitsbezogenen) Immissionsgrenzwerten
der 22. BImSchV bzw. der TA Luft, d.h. fir Béden und Gewasser in unkritischen
GrolRenordnungen. Die vorhabensinduzierten und auch die flughafeninduzierten
Immissionsbeitrage sind von untergeordneter Bedeutung (s. UVS 11.2.6.2).

Die mdoglichen Beeintrachtigungen der stofflichen Zusammensetzung der Ober-
flachengewasser in der Betriebsphase werden in der UVS insgesamt als gering
bewertet. Derzeit kbnnen in abstromigen FlieRgewassern keine relevanten Be-
eintrachtigungen durch den Flughafen festgestellt werden. Da die Erweiterung
keine wirksamen zuséatzlichen Belastungsquellen aufweist und die moglichen
Auswirkungen der potenziellen Belastungsfaktoren gegeniber dem derzeitigen
Zustand im Flughafen durch entsprechende Einrichtungen und Vorsorgemaf3-
nahmen soweit wie moglich reduziert werden, sind auch in Zukunft keine erhebli-
chen Beeintrachtigungen der FlieBgewasser durch den Betrieb des Flughafens
zu erwarten (s. UVS 11.2.6.3).

Die moglichen Belastungen wertvoller Gewasser wéahrend der Bauzeit wurden in
der UVS und in den zugrundliegenden Fachbeitrdgen "Fauna" und "Vegetation
und Flora" eingehend behandelt. Hier werden eine Reihe von MalRnahmen vor-
gesehen, um Belastungen durch mdogliche Eintrage und Abflussanderungen
wirksam zu vermeiden.

15.5Schutzgut Landschaft

15.5.1 Beeintrachtigung des Landschaftsbilds durch Flachenverlust

Einwand:
Laut Planungsunterlagen wird das Landschaftsbild auf 305 ha beeintréchtigt.

Erwiderung:

Dem LBP ist zu entnehmen, dass das Landschaftshild (offene Landschaft) einen
Verlust durch Versiegelung von ca. 318 ha erfahrt und einer Funktionsminde-
rung von ca. 311 ha unterliegt. Nach der Eingriffsbeurteilung im Erlauterungsbe-
richt J-001 der landschaftspflegerischen Begleitplanung zur 3. Start- und Lande-
bahn wird fur Eingriffe in das Landschaftsbild ein Ausgleich und Ersatzbedarf in
Hohe von 305 ha festgestellt.
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Beeintrachtigung des Landschaftsbilds durch Flachenverlust (2010)

Einwand:
Laut Planungsunterlagen wird das Landschaftshild auf 305 ha beeintrachtigt.

Erwiderung:

Dem LBP ist zu entnehmen, dass das Landschaftsbild (offene Landschaft) einen
Verlust durch Versiegelung von ca. 318 ha erfahrt und einer Funktionsminderung
von ca. 311 ha unterliegt. Nach der Eingriffsbeurteilung im Erlauterungsbericht J-
001 der landschaftspflegerischen Begleitplanung zur 3. Start- und Landebahn in
der 2. Anderung vom 22.02.2010 wird fiir Eingriffe in das Landschaftsbild ein
Ausgleich- und Ersatzbedarf in Hohe von 338,67 ha festgestellt.

15.5.2 Landschaftsbild des Erdinger Mooses

155.2.1

Einwand:

Im Norden wird das verbleibende Restgebiet des Erdinger Mooses in seinem
Landschaftsbild irreversibel gestért. Der Erholungswert fir Spazierganger, Rad-
fahrer, Bootswanderer oder andere ruhige Erholungsformen in der Natur nimmt
damit in einer grof3en Region ab, nicht nur im Erdinger Moos, sondern auch fur
das Isar- und Ampertal und andere Gebiete.

Erwiderung:

Das Gebiet nérdlich des bestehenden Flughafens und sudlich der Autobahn ist
nicht einem ,Restgebiet des Erdinger Mooses" gleichzusetzen. Dieser Land-
schaftsstreifen ist bereits heute durch Larmimmissionen aus dem Flughafenbe-
trieb einerseits und der Autobahn und anderer Stral3en vorbelastet. Durch den
geplanten Ausbau des Flughafens wird dieser Streifen verschmalert und die Be-
lastung durch Fluglarm nimmt zu. In der UVS (s. UVS 14 Schutzgut Landschaft)
werden diese Auswirkungen eingehend behandelt. Die prognostizierten Auswir-
kungen flihren fir das Schutzgut Landschaft zu einem Bedarf an Ausgleich und
Ersatz, der im Erlauterungsbericht J-001 der landschaftspflegerischen Begleit-
planung mit 305 ha angesetzt wird.

Landschaftsbild des Erdinger Mooses (2010)

Einwand:

Im Norden wird das verbleibende Restgebiet des Erdinger Mooses in seinem
Landschaftsbild irreversibel gestort. Der Erholungswert fir Spaziergdnger, Rad-
fahrer, Bootswanderer oder andere ruhige Erholungsformen in der Natur nimmt
damit in einer groRen Region ab, nicht nur im Erdinger Moos, sondern auch fur
das Isar- und Ampertal und andere Gebiete.

Erwiderung:

Das Gebiet noérdlich des bestehenden Flughafens und sudlich der Autobahn ist
nicht einem ,Restgebiet des Erdinger Mooses" gleichzusetzen. Dieser Land-
schaftsstreifen ist bereits heute durch Larmimmissionen aus dem Flughafenbe-
trieb einerseits und der Autobahn und anderer Strafl3en vorbelastet. Durch den
geplanten Ausbau des Flughafens wird dieser Streifen verschmalert und die Be-
lastung durch Fluglarm nimmt zu. In der UVS (s. UVS 14 Schutzgut Landschaft)
werden diese Auswirkungen eingehend behandelt. Die prognostizierten Auswir-
kungen fuhren fir das Schutzgut Landschaft zu einem Bedarf an Ausgleich und
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Ersatz, der im Erlauterungsbericht J-001 der landschaftspflegerischen Begleit-
planung in der 2. Anderung vom 22.02.2010 mit 338,67 ha angesetzt wird.

15.5.3 Wirkungen auf das Landschaftsbild durch Flugzeuge

Einwand:

Auch in der weiteren Umgebung wird das "Landschaftshild" gestort, denn die
Flugzeuge in der Luft in mehr oder weniger hohem Abstand beeintrachtigen das
Landschaftsbild zweifelsohne auch.

Erwiderung:

Durch den An- und Abflug von Flugzeugen erfolgt allenfalls eine flughafennahe
Wirkung auf das Landschaftsbild. Aus dem bisherigen Flughafenbetrieb liegen
keine Hinweise dafur vor, dass dies als besonders belastend fiir das Land-
schaftsbild einzuordnen ware. Die startenden und landenden Flugzeuge zé&hlen
zum Erscheinungsbild eines Flughafens und werden von vielen Besuchern als at-
traktiv empfunden.

15.6 Schutzgut Kulturgiter und sonstige Sachgduter

15.6.1 Beeintrachtigung von Kulturgutern

Einwand:

o Die 3. Startbahn gefahrdet kulturelle Gebaude, wie z.B. altere, denkmalge-
schitzte Hauser, Wegesrandkapellen etc., die im Sinne unserer bayrischen
Kultur erhalten werden mussen!

e Freising, die Stadt in der ich geboren und aufgewachsen bin und in der ich
gerne weiterhin leben wirde, bis jetzt eine lebenswerte und kulturhistorische
Stadt, wirde seiner Attraktivitdt und Lebensqualitéat beraubt.

Erwiderung:

Der Begriff "Kulturgut" in der Umweltvertraglichkeitsprifung umfasst neben den
durch das Denkmalschutzgesetz geschiitzten Teilen des kulturellen Erbes auch
sonstige aus kulturellen Grinden erhaltenswerte Objekte, Orte, Landschaften
oder Raumdispositionen. Kulturgiter und sonstige Sachguter wurden in der UVS
in einem Untersuchungsraum betrachtet, der innerhalb der fluglarmbedingten
LAeg Tag 50 dB(A)-Kontur liegt (s. UVS 15, Abschnitt 15.2.1).

Bei den Kulturgltern, sofern es sich um bewohnte denkmalgeschiitzte Hauser
oder Sakralbauten handelt, ist vorwiegend der flugbetriebsbedingte Larm von
Bedeutung. Andere Wirkfaktoren sind praktisch nicht relevant.

Sachguter mit kulturhistorischer Bedeutung sind durch den Ausbau des Flugha-
fens nicht erkennbar betroffen. Insgesamt werden die Auswirkungen auf das
Schutzgut Kulturgiter durch die flugbetriebsbedingte Larmbelastung als mittel
bewertet (s. UVS 15, Abschnitt 15.7). Die sonstigen Wirkfaktoren haben allenfalls
unerhebliche und als gering einzustufende Auswirkungen auf Kulturgiter zur
Folge.
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16. Landespflegerischer Begleitplan

16.1Allgemeines

16.1.1 Funktionsfahigkeit der bestehenden Ausgleichsflachen

16.1.1.1

Einwand:
Die Ausgleichsflachen fiur den bestehenden Flughafen haben gréftenteils nicht
wie geplant funktioniert.

Erwiderung:

Die Ausgleichsflachen fur den bestehenden Flughafen sind das Ergebnis natur-
schutzrechtlicher Auflagen und Nebenbestimmungen der bisherigen Planfeststel-
lungs- und —anderungsbeschliisse sowie einer intensiven Abstimmung und Zu-
sammenarbeit mit den zustandigen Naturschutzbehdrden. Im Juli 2007 hat das
zustandige Luftamt Stdbayern an der Regierung von Oberbayern mitgeteilt, dass
in Abstimmung mit den unteren Naturschutzbehdrden und der héheren Natur-
schutzbehorde festgestellt wurde, dass die 347 ha Flachen umfassenden Kom-
pensationsmaflinahmen aus den zuriickliegenden Planfeststellungsverfahren
planerisch umgesetzt und gesichert wurden und durch laufende Unterhaltungs-
mafnahmen entsprechend gepflegt werden. Das Luftamt Sitidbayern hat besta-
tigt, dass die in den Planfeststellungsbeschlissen erlassenen Auflagen ausrei-
chend erfullt sind.

Funktionsfahigkeit der bestehenden Ausgleichsflachen (2010)

Einwand:
Die Ausgleichsflachen fur den bestehenden Flughafen haben gréf3tenteils nicht
wie geplant funktioniert.

Erwiderung:

Die Ausgleichsflachen fur den bestehenden Flughafen sind das Ergebnis natur-
schutzrechtlicher Auflagen und Nebenbestimmungen der bisherigen Planfeststel-
lungs- und —anderungsbeschlisse sowie einer intensiven Abstimmung und Zu-
sammenarbeit mit den zustandigen Naturschutzbehdrden. Am 5. September
2007 hat das zustandige Luftamt Stdbayern der Regierung von Oberbayern mit-
geteilt, dass im Juli 2007 in Abstimmung mit den unteren Naturschutzbehdrden
und der hoéheren Naturschutzbehorde festgestellt wurde, dass die 347 ha Fla-
chen umfassenden KompensationsmalRnahmen aus den zurtickliegenden Plan-
feststellungsverfahren planerisch umgesetzt und gesichert wurden und durch lau-
fende UnterhaltungsmafRnahmen entsprechend gepflegt werden. Das Luftamt
Sudbayern hat bestétigt, dass die in den Planfeststellungsbeschliissen erlasse-
nen Auflagen ausreichend erftllt sind.

16.1.2 Ausgleichsfahigkeit der vorhabensbedingten Eingriffe

Einwand:
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16.1.2.1

Es werden 796 ha Flache allein fur einen angeblichen Ausgleich bzw. Ersatz fur
die Eingriffe in die Natur in der Planung fir nétig gehalten — das Ausgleichskon-
zept ist jedoch generell ungeeignet, die Eingriffe mit dem Bau der 3. Start- und
Landebahn sind generell weder ausgleichbar noch ersetzbar.

Erwiderung:

Nach Art. 6a BayNatSchG sind unvermeidbare Beeintrachtigungen von Natur
und Landschaft vorrangig auszugleichen oder in sonstiger Weise zu kompensie-
ren (ErsatzmalRhahmen). Eine Beeintrachtigung ist ausgeglichen, wenn und so-
bald die beeintrachtigten Funktionen im Naturhaushalt (,gleichartig”) wiederher-
gestellt sind. In sonstiger Weise kompensiert ist eine Beeintrachtigung, wenn und
sobald die beeintrachtigten Funktionen im Naturhaushalt mdglichst in dem vom
Eingriff betroffenen Landschaftsraum in gleichwertiger Weise ersetzt sind. Wie
den vorgelegten Landschaftspflegerischen Begleitplanen zu entnehmen ist, wer-
den die unvermeidbaren Eingriffe in den Naturhaushalt und das Landschaftsbild
zum einen vorhabensnah im Zuge der Neugestaltung der Zone Il (Flughafen-
randzone) zum anderen im Zuge der vorhabensfernen Ausgleichs- und Ersatz-
maflnahmen in der Zone Il kompensiert.

Ausgleichsfahigkeit der vorhabensbedingten Eingriffe (2010)

Einwand:

Es werden 806 ha (Stand 2. Anderung) Flache allein fiir einen angeblichen Aus-
gleich bzw. Ersatz fur die Eingriffe in die Natur in der Planung fur nétig gehalten —
das Ausgleichskonzept ist jedoch generell ungeeignet, die Eingriffe mit dem Bau
der 3. Start- und Landebahn sind generell weder ausgleichbar noch ersetzbar.

Erwiderung:

Nach 8§ 15 BNatSchG sind unvermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und
Landschaft auszugleichen oder zu ersetzen (ErsatzmaflRnahmen). Eine Beein-
trachtigung ist ausgeglichen, wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen
im Naturhaushalt in gleichartiger Weise wiederhergestellt sind. Ersetzt ist eine
Beeintrachtigung, wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen im Natur-
haushalt in dem betroffenen Naturraum (das ist die Minchner Ebene) in gleich-
wertiger Weise hergestellt sind. Wie den vorgelegten Landschaftspflegerischen
Begleitplanen zu entnehmen ist, werden die unvermeidbaren Eingriffe in den Na-
turhaushalt und das Landschaftsbild zum einen vorhabensnah im Zuge der Neu-
gestaltung der Zone Il (Flughafenrandzone) zum anderen im Zuge der
vorhabensfernen Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen in der Zone Il kompen-
siert.

16.1.3 Eignung des Ausgleichskonzepts

Einwand:

Das vorgesehene Ausgleichskonzept ist ungeeignet, die mit dem Bau und dem
Betrieb der 3. Start- und Landebahn verbundenen Eingriffe auszugleichen oder
Zu ersetzen.

Erwiderung:
Dem Ausgleichskonzept liegt eine Konfliktanalyse bezogen auf die Schutzguter
Boden, Wasser, Klima/Luft, Biotope von wildlebenden Pflanzen, Biotope von
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wildlebenden Tieren und das Landschaftsbild bzw. landschaftsbezogene Erho-
lung zu Grunde. Die Ermittlung der Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen erfolgt
bezogen auf die jeweils betroffenen Schutzgiter (Boden, Biotope von wildleben-
den Pflanzen, Biotope von wildlebenden Tieren und das Landschaftsbild bzw. die
landschaftsbezogene Erholung). Aus der Verknipfung der Stufen der Beeintrach-
tigungsintensitat mit der Schutzwirdigkeit eines Elements entstehen Beeintrach-
tigungsstufen, denen unterschiedliche Kompensationsfaktoren zugeordnet wer-
den. Der Kompensationsumfang ergibt sich dann aus der Multiplikation mit dem
zugeordneten Kompensationsfaktor. Einzelheiten sind der vorgelegten Land-
schaftspflegerischen Begleitplanung zu entnehmen.

16.1.4 Koharenzausgleich

16.1.4.1

Einwand:
Ich lehne die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Minchen ab, weil
ich den Natura 2000-Koharenzausgleich fur nicht ausreichend halte.

Erwiderung:

Ein Natura 2000-Koharenzausgleich ist nur fur das Vogelschutzgebiet "Nordli-
ches Erdinger Moos" erforderlich. Er bemisst sich grundsatzlich an den Bedurf-
nissen der Vogelarten, die von den Eingriffen betroffen und die vom Schutzzweck
des Gebiets erfasst werden. Diese Arten und ihre Bestandsgréf3en wurden in der
Wirkungsprognose der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung zum SPA identifiziert:
vgl. dort, Kap. 5, speziell Tab. 3, S. 20. Die MaRhahmen des Kohéarenzausgleichs
sind in der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung zum Gebiet Gegenstand des Kap.
10. Dort werden die notwendigen Lebensrdaume nach Art bzw. 6kologischer
Gruppe und GroRe der jeweils beeintrachtigten Bestéande ermittelt. Die Ermittlung
erfolgt unter Rickgriff auf die allgemein und fir die Region bekannten
Habitatbindungen und Dichtewerte der Arten sowie auch auf lokalen Erfahrungen
zu Besiedlungspotenzial und -geschwindigkeit (vgl. S. 24ff). Sowohl bei der Wir-
kungsanalyse als auch bei der Ermittlung der nétigen Flachen wurde ein gewis-
ser "Sicherheitsaufschlag" zugunsten der betroffenen Arten gegeben, so dass
davon auszugehen ist, dass die Verluste bei Umsetzung der MalRBhahmen auch
vollumfanglich und hinreichend rasch kompensiert werden.

Koharenzausgleich (2010)

Einwand:
Ich lehne die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Minchen ab, weil
ich den Natura 2000-Koharenzausgleich fur nicht ausreichend halte.

Erwiderung:

Nach den Ergebnissen der Vertraglichkeitsuntersuchungen beeintrachtigt das
Vorhaben das Vogelschutzgebiet ,Nordliches Erdinger Moos* und dort die
Schutzgebietspopulationen von zehn Vogelarten, die von der Gebietsverordnung
erfasst werden. Die damit erforderlichen kompensatorischen Malinahmen wur-
den von der Vorhabentragerin in enger Abstimmung mit der Regierung von
Oberbayern ermittelt, wobei besonderer Wert auf Berticksichtigung des aktuellen
Stands der Forschung und eine auch im Detail nachvollziehbare, streng artbezo-
gene Ableitung der Planungen bezlglich Umfang, Platzierung und Inhalt der
MalRnahmen sowie Zeithorizont ihrer Umsetzung gelegt wurde. Die Grundséatze
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wurden in einem "Koharenzsicherungskonzept" niedergelegt und in artbezogene
"Planungspramissen” umgesetzt. Diese sind ebenso wie die konkreten Maf3nah-
men mit ihren flachenbezogenen Zielwerten ausfihrlich in der zur 2. Auslegung
erganzten FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung dargestellt. Im LBP werden die Ko-
harenzsicherungsmal3Bhahmen ausgewiesen und die flachenbezogenen Anforde-
rungen umgesetzt.

16.2Inhalte der Landschaftspflegerischen Begleitplane

16.2.1 Geschitzte Gebiete

16.2.1.1

Einwand:
Nach dem Bayerischen Naturschutzgesetz geschuiitzte Naturdenkmaler und Na-
turschutzgebiete werden negativ beeinflusst.

Erwiderung:

Im Bereich des Knotens Ost werden durch den Abfanggraben Ost sowie durch
die St 2584 Teilflachen des geschitzten Landschaftsbestandteils ,Lohwalder
Schwaigerloh® in einem Umfang von 1,44 ha in Anspruch genommen. Eine nega-
tive Beeinflussung von Naturschutzgebieten oder eines Naturdenkmals ist nicht
ersichtlich. Die unvermeidbaren Eingriffe werden mit Hilfe eines umfassenden
Ausgleichs- und Ersatzkonzeptes kompensiert.

Geschutzte Gebiete (2010)

Einwand:
Nach dem Bayerischen Naturschutzgesetz geschitzte Naturdenkmaler und Na-
turschutzgebiete werden negativ beeinflusst.

Erwiderung:

Im Bereich des Knotens Ost werden durch den Abfanggraben Ost sowie durch
die St 2584 Teilflachen des geschiitzten Landschaftsbestandteils ,Lohwalder
Schwaigerloh” in einem Umfang von 1,19 ha in Anspruch genommen. Durch die
1. Anderung kénnen 0,25 ha der Teilflache a) des Lohwaldes erhalten werden.
Die unvermeidbaren Eingriffe werden mit Hilfe eines umfassenden Ausgleichs-
und Ersatzkonzeptes kompensiert.

Eine negative Beeinflussung von Naturschutzgebieten oder eines Naturdenkmals
ist nicht ersichtlich.

16.2.2 Biotopflachen (Art. 13d, 13e BayNatSchG)

Einwand:

Ca. 230 ha Biotope, davon 12,64 ha nach Bayerischem Naturschutzgesetz be-
sonders geschiitzte Biotope (Art. 13d) gehen verloren, fast 32 ha nach Art. 13e
geschutzte Hecken und Feldgehdlze gehen verloren.

Erwiderung:
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Nach der Aufstellung Abschnitt 8.2.1 des Fachbeitrages Vegetation und Flora
umfasst die Flacheninanspruchnahme 155,4 ha ,Biotope“ (im Sinne schutzwirdi-
ger Vegetationseinheiten): 92, 5 ha von mittlerer, 62,4 ha von hoher und 0,5 ha
von sehr hoher Bedeutung. Diese Inanspruchnahme ist in den Landschaftspfle-
gerischen Begleitplan eingegangen und wird auf der Grundlage dieses Land-
schaftspflegerischen Begleitplans durch Ausgleichs- und Ersatzmal3hahmen
kompensiert.

16.2.3 Biotopflachen (830 BNatSchG/Art. 13d Abs. 1 BayNatSchG, 8§ 39 Abs. 5
BNatSchG/Art. 13e BayNatSchG), anlagebedingte Verluste

Einwand:

Ca. 230 ha Biotope, davon 12,64 ha nach Naturschutzgesetz besonders ge-
schutzte Biotope (8 30 BNatSchG/Art. 13d Abs.1 BayNatSchG) gehen verloren,
fast 32 ha nach § 39 Abs. 5 BNatSchG/Art. 13e BayNatSchG geschutzte Hecken
und Feldgehdlze gehen verloren.

Erwiderung:

Nach der Aufstellung Abschnitt 8.2.1 des Fachbeitrages Vegetation und Flora
umfasst die Flacheninanspruchnahme 155,4 ha ,Biotope” (im Sinne schutzwirdi-
ger Vegetationseinheiten): 92,5 ha von mittlerer, 62,4 ha von hoher und 0,5 ha
von sehr hoher Bedeutung (Antragsunterlagen vom 24.08.2007, Ordner 24). Die-
se Inanspruchnahme ist in den Landschaftspflegerischen Begleitplan eingegan-
gen und wird auf der Grundlage dieses Landschaftspflegerischen Begleitplans
durch Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen kompensiert.

17. Sonstiges

17.1Luftverkehrspolitik

17.1.1 Wettbewerbssituation des Luftverkehrs

Einwand:

Der Ausbau des Minchner Flughafens verbessert die Wettbewerbsstellung des
Luftverkehrs gegeniuber umweltvertraglicheren Verkehrstragern und stellt somit
eine vollig falsche verkehrpolitische und klimapolitische Weichenstellung dar.

Erwiderung:

Das Vorhaben zielt nicht darauf ab, die Wettbewerbssituation des Luftverkehrs
gegeniuber anderen Verkehrstrdgern zu verbessern, sondern resultiert aus einer
steigenden Luftverkehrsnachfrage. Das Vorhaben ist geeignet und vernunftiger-
weise geboten, um den in den Luftverkehrsprognosen 2020 prognostizierten Be-
darf an Luftverkehrsleistungen zu decken (Planrechtfertigung, vgl. Abschnitt B VI
der Antragsbegriindung).
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17.1.2 Externe Kosten des Luftverkehrs

Einwand:

Die externen Kosten des Flugverkehrs sind Uberdurchschnittlich hoch im Ver-
gleich mit anderen Verkehrstragern (INFRAS 2007). Diese Kosten tragt nicht die
FMG, sondern die gesamte Gesellschatft.

Erwiderung:

Nach der zitierten Untersuchung liegen die externen Kosten des Flugverkehrs
pro Personenkilometer deutlich unter den externen Kosten des Pkw-Verkehrs.
Dartuber hinaus werden in der Untersuchung die externen Kosten des Flugver-
kehrs kunstlich erhdht, indem fir die Klimakosten (nach der Untersuchung der
hdchste Anteil externer Kosten des Luftverkehrs) Annahmen zu Grunde gelegt
werden, die wissenschaftlich nicht begriindet sind. Letztlich blendet die Veren-
gung der Sichtweise auf externe Kosten den hohen Nutzen aus, den die Luftfahrt
fur Arbeitsplatze in der Hochtechnologie, fir die exportorientierte bayerische
Wirtschaft und die Dienstleistungsgesellschaft bringt.

17.1.3 Nichtbesteuerung des Kerosins

Einwand:

¢ Die Befreiung von der Kerosinsteuer verursacht z.B. 2004 einen Steuerausfall
von 5,8 Mrd. Euro.

e Auch wird der Flugverkehr von der Politik subventioniert (Steuerbefreiung Ke-
rosin), was ich als Steuerzahler nicht hinnehmen mdchte.

e Flugtickets fur 19 € nach Berlin und fir 20 € nach Mallorca oder Barcelona,
nicht zuletzt méglich durch den Verzicht auf Flugbenzinbesteuerung, stellen
auch eine eklatante Ungerechtigkeit gegentiber anderen Verkehrstragern wie
Bahn und Bus dar, die mit entsprechenden Kosten belastet werden und somit
nicht mehr wettbewerbsfahig sind.

Erwiderung:

Auf die Steuerpolitik hat die Flughafen Minchen GmbH keinen Einfluss. Die
Nichtbesteuerung des Kerosins ist international Ublich. Anzumerken ist weiter,
dass Flughafen die Kosten ihrer Infrastruktur im Gegensatz zu StralRe und
Schiene, die vom Staat finanziert werden, selbst tragen.

17.1.4 Einbeziehung des Flugverkehrs in den Emissionshandel

Einwand:
Der Flugverkehr muss in den Emissionshandel einbezogen werden, was ab 2011
geplant ist.

Erwiderung:

Das européische Parlament hat im Juli 2008 die Einbeziehung des Luftverkehrs
in das europaische Emissionshandelssystem (ETS) ab 2012 beschlossen. Die
Auswirkungen sind in der Luftverkehrsprognose beriicksichtigt worden.
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17.1.5 Mehrwertsteuerpflicht im Luftverkehr

Einwand:

Die Mehrwertsteuerbefreiung schafft dem Flugzeug z.B. gegeniiber der Bahn vél-
lig unbegrindete und unndétige Vorteile und bedeutet einen Verzicht auf Steuer-
gelder.

Erwiderung:
Auf die innerdeutschen Flugtickets wird Mehrwertsteuer erhoben.

17.1.6 Abstimmung von Flughafenausbauplanen

Einwand:
Ich fordere eine Abstimmung der Ausbauplane sdmtlicher Flugh&fen in Bayern,
Deutschland und Europa.

Erwiderung:

Fur eine Abstimmung der Ausbaupléne samtlicher Flugh&fen in Bayern, Deutsch-
land und Europa besteht im nationalen wie auch im europdaischen Bereich keine
Rechtsgrundlage. Belange der Raumordnung und Landesplanung werden vom
Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) wie auch vom Flughafenkonzept
der Bundesregierung erfasst. In beiden Bereichen wird der Ausbau des Ver-
kehrsflughafens Minchen fir notwendig erachtet.

17.1.7 Gesamtkonzept zur Verkehrsinfrastruktur im Grof3raum Munchen

Einwand:
Fehlendes bzw. falsches Gesamtkonzept zur Verkehrsinfrastruktur im Grof3raum
Munchen.

Erwiderung:

Ein Konzept zur Verkehrsinfrastruktur im Grolsraum Minchen ergibt sich aus der
Bundesverkehrswegeplanung, dem Landesentwicklungsprogramm Bayern und
dem Regionalplan Minchen.

17.2Allgemeine Fragen des globalen Klimawandels

17.2.1 Beitrag des Luftverkehrs allgemein

17.2.1.1

Beitrag des Luftverkehrs zur Klimaerwarmung

Einwand:

e Der Flugverkehr tragt tiberproportional zur Klimaerwarmung bei.

e Der Flugverkehr allein emittiert erhebliche Mengen vor allem klimawirksamer
Gase wie C02, NOx und Wasser in die obere Troposphéare in Reiseflughthe.
Seit 1990 haben die Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs weltweit um
50 % zugenommen.
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17.2.1.2

17.2.1.3

Erwiderung:

Der weltweite Luftverkehr hat zur bisherigen globalen Erwarmung der Erdober-
flache von etwa 0,76°C etwa 0,02 bis 0,03°C beigetragen. Im Jahr 2000 hat der
Luftverkehr 2,2% der weltweiten anthropogenen CO2-Emissionen und 1,7% der
Stickoxidemissionen verursacht und leistet aus diesem Grund im Vergleich zu
anderen Emittenten nur einen untergeordneten Beitrag.

Klimawirkung der Luftverkehrsemissionen

Einwand:
Die Klimawirkung des Flugverkehrs ist mindestens dreimal starker als vergleich-
bare Emissionen am Boden.

Erwiderung:

Der viel zitierte Faktor drei fur die Klimawirkung des Flugverkehrs aufgrund der
Emission von Schadstoffen in den oberen Luftschichten ist wissenschaftlich nicht
belegt. Richtig ist, dass die Auswirkungen der Emissionen des Luftverkehrs im
Reiseflug grol3er sind als vergleichbare Emissionen am Boden. Der bisherige
Beitrag des Flugverkehrs zur Klimaerwarmung (Klimawirksamkeit unter Berick-
sichtigung aller Emissionsstoffe) liegt hach dem derzeitigen wissenschaftlichen
Erkenntnisstand unter Einbezug der bekannten Unsicherheiten (z.B. Wirkung von
Zirren und Kondensstreifen) zwischen 2% und 8%.

Energieeffizienz des Luftverkehrs

Einwand:

Fliegen ist die energieintensivste und umweltschadlichste Art der Fortbewegung
laut T&E, European Federation for Transport and Environment. In 2036 betragt
der Anteil des Flugverkehrs in Europa an Emissionen bestenfalls bereits 24%,
schlimmstenfalls 36%. Der spezifische Verbrauch (Liter pro 100 Passagierkilome-
ter) ist laut T&E nicht gesunken, Fliegen ist zehnmal schlimmer als die Fortbewe-
gung mit anderen Fahrzeugen.

Erwiderung:

Die Energieeffizienz des Luftverkehrs im Allgemeinen ist nicht Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens, da ihr der Projektbezug fehlt. Dennoch sei darauf
hingewiesen, dass die Luftfahrtindustrie standig die Energieeffizienz der einge-
setzten Luftfahrzeuge verbessert (derzeit ca. 2-3% pro Jahr). Diese Entwicklung
wird durch die wirtschaftliche Entwicklung des Treibstoffpreises weiter entschie-
den vorangetrieben. Seit Einfilhrung der ersten Passagierjets wurde der Ver-
brauch pro 100 Passagierkilometer somit um 70% gesenkt. Bezogen auf einen
Passagier liegt der derzeitige durchschnittliche Treibstoffverbrauch bei 3,5 Liter
pro 100 Passagierkilometer. Dies entspricht weniger als 100g CO2 pro Passa-
gierkilometer.

Im Vergleich zu den 2% des Luftverkehrs tragen der StralRenverkehr mit 13%
und der Schiffsverkehr mit 2,7% zu den anthropogenen CO2-Emissionen bei.
Verschiedene Zukunftsszenarien zeigen auf, dass der CO2-Ausstol3 anderer
Quellen zukunftig sinkt und der Anteil des Luftverkehrs aufgrund des hohen
prognostizierten Wachstums bis 2050 auf 5-15% steigen kann.
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17.2.1.4

CO2-Emissionen der Luftverkehrsgesellschaften

Einwand:
Der CO2-Ausstol3 von Luftverkehrsgesellschaften steigt wegen immer neuer
Strecken.

Erwiderung:

Auf die Streckennetzplanung und die Flottenpolitik einer Luftverkehrsgesellschaft
hat der Flughafen Minchen keinen Einfluss. Es sei aber angemerkt, dass die
Luftverkehrsgesellschaften schon allein getrieben von Wirtschaftlichkeitsaspek-
ten versuchen ihren Treibstoffverbrauch und damit die Kohlendioxidemissionen
kontinuierlich zu senken. Durch die Effizienzsteigerung der Flugzeuge und die
Flottenerneuerung bei den Airlines um durchschnittlich 2-3% pro Jahr kann der
CO2-Ausstold auch zukinftig vom Luftverkehrswachstum entkoppelt werden. So
kann ein Teil des Wachstums klimaneutral erfolgen.

17.2.2 Atmospharenchemie

17.2.2.1

17.2.2.2

Klimawirkung CO2

Einwand:

Pro zurtickgelegten 100 km verbraucht ein modernes, zu 80% besetztes Flug-
zeug pro Person 3 bis 5 Liter Kerosin. 1 kg Kerosin wird bei der Verbrennung zu
1,3 kg Wasser, 3,3 kg CO, 15 g NOx, 1 g CO, 0,7 g Kohlenwasserstoffen und ei-
ner geringen Menge SO2 umgewandelt. CO wird durch chemische Vorgange zu
CO2 umgewandelt. CO2 ist aber daflur bekannt, dass es zum Treibhauseffekt, al-
so zur Erderwarmung sehr stark beitrédgt. CO2 tragt zum Abschmelzen der Eis-
kappen der beiden Pole bei, fuhrt zu untergehenden Inseln und Flachkisten und
fuhrt letztendlich zu Vélkerwanderungen nach Europa.

Erwiderung:

Die Wirkung von Kohlendioxid (CO2) als Klimagas ist allgemein bekannt. CO2
entsteht bei jeder Verbrennung von Mineraldlprodukten, die der Energiegewin-
nung dient. Die Emissionen von CO2 im Reiseflug erwdrmen das Klima ebenso
stark wie Emissionen am Boden. Hier gibt es keine Unterschiede zwischen den
einzelnen Emittenten. Die Folgen der allgemeinen Erderwérmung sind jedoch
nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens.

Klimawirkung Stickoxide im Reiseflug

Einwand:
Der Flugverkehr tragt nicht nur mit dem Aussto3 von Kohlendioxid zur Klimaer-
warmung bei. Es kommt auch zum Ausstof3 von Stickoxiden, die in Reiseflug-
héhe zur Ozonbildung beitragen. Das wiederum wirkt dort als sehr starkes Treib-
hausgas.

Erwiderung:

Stickoxide haben im Vergleich zu Kohlendioxid nur eine Lebensdauer von eini-
gen Wochen. Zwar fordern Stickoxide die Ozonbildung im Bereich der Reiseflug-
héhe von derzeitigen Verkehrsflugzeugen und haben dadurch eine hdhere Kili-
mawirkung als vergleichbare Emissionen am Boden. Gleichzeitig aber bauen die
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17.2.2.3

17.2.2.4

Stickoxide Uber photochemische Reaktionen das starke Treibhausgas Methan
ab. Dies verringert den Beitrag der Stickoxide zum Klimawandel.

Klimawirkung Zirruswolken

Einwand:
Aulerdem fihrt der emittierte Wasserdampf zum Aufbau von Kondensstreifen
und Zirruswolken, die beide ebenfalls zur Erderwdrmung beitragen.

Erwiderung:

Die Wirkung von luftverkehrsverursachten Zirruswolken auf die Erderwdrmung ist
noch nicht ausreichend erforscht. Erkenntnisse, die auf einen Beitrag zur Erder-
warmung hinweisen, werden derzeit in Frage gestellt. Je nach Temperatur des
Untergrundes wirken Zirruswolken am Tag warmend oder kiihlend, nachts wér-
mend. Jedenfalls hangt die Entstehung von luftverkehrsverursachten Zirruswol-
ken sehr von der Beschaffenheit der Luftschicht ab, durch die geflogen wird. Je
nach Ergebnis der Forschungen kann zukiinftig die Routen- und Flughéhenwahl
von Luftfahrzeugen aktiv beeinflusst werden, um die Kondensstreifen- und damit
die Zirrenbildung zu vermeiden.

Einfluss auf die Ozonschicht

Einwand:
Jede Steigerung des Flugverkehrs zerstért die Ozonschicht.

Erwiderung:

Nach dem derzeitigen Stand der Wissenschaft ist der heutige Unterschall-
Flugverkehr am Ozonabbau in der Stratosphare nicht beteiligt. Eine Veranderung
der Ozonkonzentration aufgrund des Flugverkehrs ist in der oberen Troposphére
bisher messtechnisch nicht nachweisbar. Ein Ozonabbau kdnnte nur auftreten,
wenn deutlich héher (Flughohen Uber 16 km) geflogen wirde als heute. Solche
Hohen werden aber von den Verkehrsflugzeugen nicht erreicht. Neue Arbeiten
(z.B. Projekt TRADEOFF) zeigen sogar, dass vermehrte Flige auf Polarrouten
sogar zu einer Ozonzunahme und nicht zu einem Ozonabbau fiihren kénnten.

17.3Finanzierung

17.3.1 Finanzierung des Vorhabens

Einwand:

e In Zeiten knapper Kassen ist nicht hinzunehmen, dass auf Kosten des Steu-
erzahlers fur Prestigeprojekte Steuersonderttpfe angezapft, Kerosin steuer-
befreit und fur Langstreckenflige subventioniert, sowie Darlehen und Zinsen
fur den Flughafen(aus)bau nicht zurtickgezahlt werden.

e Der Flughafen Miinchen erhalt erhebliche staatliche Subventionen (zinslose
Kredite, Steuerbefreiung bei Flugbenzin). Es ist nicht zumutbar, dass der
Flughafen-Ausbau durch unsere Steuergelder finanziert wird.

Erwiderung:
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17.3.11

17.3.1.2

Die FMG st eine privatrechtlich betriebene Gesellschaft. Die fir den Bau der 3.
Start- und Landebahn geplanten Mittel werden nicht aus Steuermitteln oder neu-
en Gesellschafterdarlehen bereitgestellt. Bei den Gesellschafterdarlehen von
derzeit 492 Mio. € handelt es sich nicht um zinslose Darlehen; vielmehr wurde
vertraglich eine ergebnisabhéngige Verzinsung vereinbart. Die letzte Darlehens-
tilgung hat die FMG im Geschéftsjahr 2006 vorgenommen. Die allgemeine Steu-
erfreiheit des Kerosin ist vom Flughafenausbau unabhangig und wirkt nicht zu
Gunsten der FMG als Flughafenbetreiberin. Sie ist fur Luftverkehrsgesellschaften
relevant.

Haftung des Steuerzahlers tber Kreditblrgschaften

Einwand:

Die Bilanzen des Flughafens Minchen der letzten drei Jahre zeigen, dass der
Flughafen schrumpft. Zudem weist die FMG eine hohe Fremdverschuldung auf.
Um die 3. Startbahn zu finanzieren, wére die Umwandlung der Gesellschafterdar-
lehen in Eigenkapital nétig. Der Weg Uber die Fremdfinanzierung zielt jedoch auf
die Heranziehung staatlicher Kreditblrgschaften ab, womit letztlich durch die Hin-
tertir der Steuerzahler in Haftung genommen wird.

Erwiderung:

Die FMG beabsichtigt, die Finanzierung der 3. Start- und Landebahn aus eigener
Kraft Uber eigenen Cash-Flow und die Aufnahme von Darlehen auf dem Kapital-
markt bestreiten zu kdnnen. Steuermittel oder neue Gesellschafterdarlehen wer-
den nicht herangezogen. Eine Umwandlung der derzeit bestehenden Gesell-
schafterdarlehen in Eigenkapital dient generell einer sinnvollen und notwendigen
Verbesserung der Eigenkapitalquote, um auch in Zukunft fir samtliche Investitio-
nen der Flughafen Minchen GmbH gute Finanzierungskonditionen am Kapital-
markt zu erhalten. Die Umwandlung ist im Ergebnis auch fir die Gesellschafter
vorteilhaft, da verbesserte Finanzierungskonditionen zu einem héheren Unter-
nehmenswert filhren. Im Ubrigen fiihrt die Umwandlung firr die Gesellschafter zu
keinen zusatzlichen Ausgaben.

Kein Einsatz von Steuergeldern

Einwand:

Gerade in einer Zeit extremer Neuverschuldung und substanzieller Ausgaben-
kirzungen in den o6ffentlichen Haushalten mussen 6ffentliche Risikoinvestitionen
vermieden werden. Bewusstsein flr Nachhaltigkeit und politische Vernunft gebie-
ten die Ruckstellung solcher Projekte. Es ist héchste Zeit flr Konsolidierung und
Optimierung. Ich protestiere gegen die Verschleuderung unserer Steuergelder.
Sonst wird eine 3. Startbahn ein gro3eres Millionengrab als der Transrapid.

Erwiderung:

Die FMG ist eine privatrechtlich betriebene Gesellschaft. Die fir den Bau der 3.
Start- und Landebahn geplanten Mittel werden nicht aus Steuermitteln oder neu-
en Gesellschafterdarlehen bereitgestellt. Die FMG geht vielmehr davon aus, die
Finanzierung der 3. Start- und Landebahn aus eigener Kraft Uber eigenen Cash-
Flow und die Aufnahme von Darlehen auf dem Kapitalmarkt bestreiten zu kon-
nen.
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17.3.2 Kosten zusatzlicher Verkehrsinfrastruktur in der Region

Einwand:

Dazu kommen Subventionen fir Projekte, die fir das Wachstum des Flugver-
kehrs mit einer 3. Bahn flr nétig erachtet werden, darunter etliche Stralen und
vor allem der Transrapid: Der Transrapid, der laut Planfeststellungsunterlagen
als Voraussetzung fur den Bedarf der 3. Bahn angenommen wird, ist mit Kosten
von mindestens 1,85 Mrd. Euro eine gigantische Investition Gberwiegend mit un-
seren Steuergeldern, realistisch wird er sogar wohl 1 Mrd. Euro mehr kosten.
Insgesamt wird die geplante VerkehrserschlieRung rund um den Flughafen wohl
ca. 5 Mrd. Euro kosten.

Erwiderung:

Die Transrapidverbindung zum Muinchner Hauptbahnhof war keine notwendige
Voraussetzung fur die geplante 3. Start- und Landebahn. Sie stand unabhangig
neben den Planungen fir die 3. Start- und Landebahn und wurde unabh&ngig
von dieser projektiert.

Die weiteren bis 2020 geplanten VerkehrserschlieBungsmafnahmen rund um
den Flughafen werden nur in geringem Ausmalf3 durch die Planungen fiir eine 3.
Start- und Landebahn bedingt. Die Luftverkehrsprognose weist aus, dass die Dif-
ferenz der Passagierzahlen zwischen Planungsfall und Prognosenullfall im We-
sentlichen durch einen héheren Anteil an Umsteigern verursacht werden. Der fir
den Landverkehr relevante Anteil der Originarpassagiere differiert dagegen nur
um rd. 6 %. Viele Vorhaben im Bereich Stral3e und Schiene werden daher durch
die weitere Flughafenentwicklung ohne Ausbauvorhaben bzw. auch durch die
allgemeine Verkehrsentwicklung veranlasst.

17.3.3 Verwendung von Steuergeldern fur Bildung, Kultur etc.

Einwand:

Die fur den Bau der 3. Start- und Landebahn verschwendeten Steuergelder soll-
ten fur die Verbesserung der Bildungssituation und kulturelle Projekte eingesetzt
werden.

Erwiderung:

Die Flughafen Minchen GmbH ist eine privatrechtlich betriebene Gesellschaft.
Die fur den Bau der 3. Start- und Landebahn geplanten Mittel werden nicht aus
Steuermitteln oder neuen Gesellschafterdarlehen bereitgestellt.

Auf politische Entscheidungsprozesse zu sozialen Belangen, wie beispielsweise
Schulen, Klassengrof3en und Lehrmittel, oder auch kulturellen Belangen, Infra-
struktur- und Verkehrsplanungen hat die FMG generell keinen Einfluss. Es sei an
dieser Stelle jedoch darauf hingewiesen, dass sich die FMG in zahlreichen sozia-
len und kulturellen Projekten engagiert und durch Spenden und Zuschisse die
Situationen auch in Vereinen und Schulprojekten zu verbessern hilft.
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