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REGIERUNG VON OBERBAYERN
24.2-8262-1-05

A.

Minchen, 21.02.2007

Landesplanerische Beurteilung fur eine

3. Start- und Landebahn am Verkehrsflughafen Miinchen

Ergebnis der landesplanerischen Beurteilung

Gesamtergebnis

Das geplante Vorhaben entspricht bei Bertcksichtigung der MaBgaben geman
Ziff. A. 1l den Erfordernissen der Raumordnung.

MaBgaben

1.1

1.2

1.3

1.4

Verkehr

Die vorhabensbedingte Verlegung der Uberértlichen Verkehrsverbindungen ist
im Einvernehmen mit der StraBenbauverwaltung technisch und verfahrens-
rechtlich zu projektieren (insbesondere St 2084, St 2580, St 2584, GVStr/FS
44).

Es ist sicherzustellen, dass die Knotenpunkte und belasteten StraBenabschnitte
leistungsfahig ausgebaut werden.

Im Falle einer Auflassung der ED 5 zwischen der St 2084 und der St 2584 st
fr den auf der KraftfahrstraBe St 2580 nicht zugelassenen Verkehr eine zu-
mutbare Wegeverbindung sicherzustellen.

Die rechtlichen Voraussetzungen fir die Realisierung der erforderlichen ver-
kehrlichen Ausbau- und AnpassungsmafBnahmen sind méglichst im zeitlichen
Zusammenhang mit einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren zu schaf-
fen.

Bei den weiteren vorhabensbezogenen Planungen ist anzustreben, dass eine
Realisierung der Marzlinger Spange zur leistungsféhigen Schienenanbindung
des ostbayerischen Raums technisch mdglich bleibt.



2.1

2.2

2.3

3.1

3.2

3.3

4.1

4.2

Siedlungswesen, Erholung

Zur Verringerung der mit dem Flughafenausbau verbundenen Inanspruchnah-
me von Grund und Boden sollen in den nachfolgenden Zulassungsverfahren
Flachen sparende Siedlungs- und ErschlieBungsformen angewendet werden.

Der Eingriff in den regionalen Grinzug ,Erdinger Moos/Griingurtel Flughafen
Munchen® ist im Hinblick auf dessen Funktionen so weit wie méglich zu mini-
mieren.

Den Belangen der siedlungsnahen Erholungsvorsorge ist in den weiteren Ver-
fahren Rechnung zu tragen. Dabei ist insbesondere das FuB- und Radwege-
netz wiederherzustellen bzw. weiterzuentwickeln.

Land- und Forstwirtschaft, Jagdwesen

Die durch Landverbrauch und Flachenzerschneidung entstehenden Beeintrach-
tigungen far die Land- und Forstwirtschaft sowie des Jagdwesens sind auf das
unvermeidbare MaB zu beschrénken. Die Situierung der Ausgleichsflachen soll
maoglichst nicht zu Lasten hochwertiger land- und forstwirtschaftlicher Nutzfla-
chen gehen.

Aus Grinden des vorsorgenden Verbraucherschutzes sind in Abstimmung mit
den Fachbehdrden landwirtschaftliche Flachen durch Bodenuntersuchungen
bzw. geeignete Bioindikationsverfahren einem Beweissicherungsverfahren zu
unterziehen. Durch ein pflanzensoziologisches Beweissicherungsverfahren sind
die evtl. Auswirkungen der Grundwasserabsenkung auf die landwirtschaftlichen
Flachen im Norden und Osten des Flughafens zu ermitteln.

Eingriffe in Waldgebiete sind auf das unvermeidbare MaB zu beschranken. Die
korrekte Erfassung der Waldflachen und die Projektierung und Realisierung der
Ersatzaufforstungen sind in enger Abstimmung mit der unteren Forstbehérde
vorzunehmen.

Natur und Landschaft

Die mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe in die Landschaft und den Natur-
haushalt sind auf das unvermeidbare MaB zu beschréanken. Auf eine Eingriffs-
minimierung ist insbesondere in dkologisch sensiblen Bereichen hinzuwirken.
Das beim Bau des Flughafens festgelegte Zonenkonzept (Zone | bis Ill, Griin-
plan 1979) ist als konzeptionelle Grundlage der Griin- und Freiflachenplanung
zu aktualisieren und den geanderten Rahmenbedingungen anzupassen.

Die verbleibenden, unvermeidbaren Eingriffe in die Landschaft und den Natur-
haushalt sind fachlich zu bewerten und durch landschaftspflegerische MaB-
nahmen auszugleichen bzw. zu ersetzen.

Die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen sind gemaB Art. 6 b Abs. 4 Bay-
NatSchG auf der Grundlage einer detaillierten Eingriffs-/Ausgleichsbilanzierung
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in einem mit den unteren Naturschutzbehdrden und der hoheren Naturschutz-
behdrde abgestimmten landschaftspflegerischen Begleitplan festzulegen.

Soweit eine erhebliche Beeintrachtigung von FFH-Gebieten und SPA-Gebieten
durch das Vorhaben im Sinne des Art. 13 ¢ Abs. 1 BayNatSchG nicht eindeutig
ausgeschlossen werden kann, ist im Rahmen eines nachfolgenden Planfest-
stellungsverfahrens eine FFH-/SPA-Vertraglichkeitsprifung nach den einschla-
gigen Vorschriften durchzufihren. Soweit dies aber ausgeschlossen werden
kann, sind die Griinde in einer FFH-/SPA-Vertraglichkeitsabschatzung zu do-
kumentieren.

Far ein nachfolgendes Planfeststellungsverfahren sind ausreichende Unterla-
gen zur Berilcksichtigung der EU-rechtlich bedeutsamen, besonders und
strenggeschiitzten Arten im Rahmen einer speziellen artenschutzrechtlichen
Prifung (saP auf Grund des EuGH-Urteils vom 10.01.2006, C-98/03) auszuar-
beiten.

Immissionsschutz

In nachfolgenden Zulassungsverfahren ist durch entsprechende technische und
organisatorische MaBnahmen zu gewahrleisten, dass die durch die Realisie-
rung der 3. Start- und Landebahn erzeugten Immissionsbelastungen auf
Mensch und Umwelt soweit wie mdglich zu minimieren.

In einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren ist sicherzustellen, dass
durch geeignete bauliche und betriebliche MaBnahmen der Flugbetrieb so ges-
taltet wird, dass eine Zunahme des Fluglarms im Flughafenumland in Folge der
Erweiterung durch die geplante Start- und Landebahn mdglichst gering gehal-
ten wird.

Die Nutzung der 3. Start- und Landebahn ist zur Abwicklung des Nachtflugver-
kehrs ausschlieBlich in Notsituationen, in meteorologischen Ausnahmesituatio-
nen oder beim Ausfall einer der bestehenden Bahnen vorzusehen; im Ubrigen

bleiben die Beschrankungen durch die aktuelle Nachtflugregelung davon unbe-
rahrt.

Bei der Festlegung und Anderung von Flugrouten ist auf eine Larmoptimierung
unter dem Aspekt des Bevolkerungsschutzes hinzuwirken.

In einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren sind die aufgrund des
durch die 3. Start- und Landebahn erweiterten Flughafenbetriebes (insbeson-
dere Bodenlarm, Luftschadstoffe) erzeugten Emissionen durch Ausschdpfung
der technischen und organisatorischen Mdglichkeiten zu minimieren und gege-
benenfalls konkrete MaBnahmen festzuschreiben.

Beim vorhabensbedingten Neubau von StraBen ist schon bei der Planung dar-
auf zu achten, dass eine damit eventuell einhergehende Erhéhung der Immis-
sionsbelastung auf schutzwirdige Bebauung nach Mdéglichkeit minimiert wird.

Zur Vermeidung bzw. Verringerung der durch die Bautétigkeit und vor allem
den Bauverkehr erzeugten Immissionen sind in den nachfolgenden Zulas-
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sungsverfahren geeignete MinimierungsmaBnahmen (z.B. durch zeitliche und
ortliche Beschrankungen bzw. geeignete Verfahrenstechnik) festzulegen.

Fadr die durch die Anlagen des erweiterten Flughafens entstehenden Immissio-
nen in Form von elektromagnetischen Feldern sind im Rahmen eines Planfest-
stellungsverfahrens Gber die Ermittlung und Sicherung der notwendigen Si-
cherheitsabstande hinaus geeignete MinimierungsmafBnahmen zu beschreiben
und festzulegen.

Im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens sind die méglichen vorhabens-
bedingten Auswirkungen durch Lichtimmissionen zu erfassen und auf das not-
wendige MaB zu begrenzen.

Wasserwirtschaft, Bodenschutz

Beim Bau und Betrieb der 3. Start- und Landebahn sind schadliche Auswirkun-
gen auf ober- und unterirdische Gewasser mdoglichst auszuschlieBen.

Die mit der Erweiterung der bestehenden Systeme (Grundwasserabsenkung,
Gewasser-Neuordnung, Abwasserbehandlung etc.) verbundenen Auswirkun-
gen sind durch Auflagen und Bedingungen in einem nachfolgenden Planfest-
stellungsverfahren zu regeln.

Die bei Realisierung des Vorhabens erforderliche Grundwasserabsenkung ist in
Verbindung mit einer weitestgehenden Schonung naturlicher Ressourcen auf
das unbedingt notwendige AusmaB zu begrenzen. Durch geeignete MaBnah-
men (z.B. Wiederversickerung) sind die Auswirkungen auf die Bereiche auBer-
halb des Flughafengelandes zu minimieren.

Die Neuanlage von Gewassern ist unter 6kologischen Gesichtspunkten, insbe-
sondere auch hinsichtlich der Aquafauna, zu optimieren. Das bestehende Re-
tentionsvermdgen ist zu erhalten bzw. zu verbessern.

Im Zuge der notwendigen AusgleichsmaBnahmen kénnen hier auch weitere,
nicht direkt betroffene Gewéasser mit einbezogen werden.

Die Bodenversiegelung ist soweit wie méglich zu minimieren. Die erfolgte Ver-
siegelung sowie der Verlust von naturlichen Bodenfunktionen sind mit geeigne-
ten MaBnahmen zu kompensieren.

Unbelastetes Niederschlagswasser ist weitestgehend vor Ort zu versickern.

Das geplante System zur Versickerung, Ableitung bzw. Behandlung von Nie-
derschlagswasser bzw. Abwasser (einschlieBlich Enteisungswasser) ist in Ab-
stimmung mit den Fachbehdrden auf seine Funktionalitat zu Gberprifen, um
negative Auswirkungen auf Oberfldchengewéasser, das Grundwasser sowie an-
geschlossene Klaranlagen zu vermeiden.

Es ist sicherzustellen, dass bei Bewegung und Ablagerung von Boden die darin
evtl. enthaltenen Schadstoffe nicht Grundwasser gefahrdend ausgewaschen
werden kénnen.



6.7

Bei vorhersehbar notwendig werdenden Verflllungen ist bereits im Vorfeld der
AbbaumaBnahmen sicherzustellen, dass dafliir genligend geeignetes Material
zur Verfligung steht.

Es ist darauf hinzuwirken, dass der im Vorfeld des Genehmigungsverfahrens
ermittelte, durch das Vorhaben bedingte Trink- und Brauchwasserbedarf aus
oberflachennahen Grundwasserleitern gedeckt wird. Insbesondere sind Ent-
nahmen aus dem Tiefengrundwasser zu vermeiden und der Prim&rbedarf durch
geeignete MaBnahmen zu minimieren.

Sonstige Infrastruktureinrichtungen

Die Bestands- und Betriebssicherheit sowie die Entwicklungsmdglichkeit der im
Planungsgebiet vorhandenen Infrastruktur (Strom, Gas, Fernwarme, Telekom-
munikation, meteorologisches Messfeld) ist zu gewéahrleisten. Im Rahmen der
Detailplanung sind Anderungen und Anpassungen der betroffenen Infrastruk-
tureinrichtungen mit den zustandigen Tragern und Fachbehdrden abzustim-
men.
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Gegenstand und Verlauf des Verfahrens

Beschreibung des untersuchten Vorhabens

Die Flughafen Miinchen GmbH (FMG) plant fiir den Verkehrsflughafen Miinchen den
Neubau einer 3. Start- und Landebahn, um bestehende und weiter zunehmende Ka-
pazitatsengpasse zu vermeiden. Ziel des Vorhabens ist die Bereitstellung von Kapa-
zitaten, die nach Auffassung der Antragstellerin erforderlich sind, um das Passagier-
aufkommen zu bewéltigen, das im Hinblick auf den Planungshorizont 2020 prognos-
tiziert wird. Das Vorhaben umfasst neben der eigentlichen Start- und Landebahn zu-
satzliche Rollwege, eine Erweiterung des Vorfeldes Ost in dstliche Richtung, den
Neubau von Abfertigungseinrichtungen, eine dritte Feuerwache sowie eine Grund-
wasserregulierung, Gewasserneuordnung und StraBenverlegungen.

Die geplante 3. Start und Landebahn — Bahnvariante 5 b — liegt nordéstlich der be-
stehenden Nordbahn zwischen dem Ortsteil Attaching (Stadt Freising) im Westen,
der St 2580 im Osten und der BAB A 92 im Norden mit einem Achsabstand von
1.180 m parallel zur bestehenden Nordbahn; der Schwellenversatz zwischen den
beiden Start- und Landebahnen betragt 2.100 m.

Einzelheiten zum Vorhaben kénnen der Projektbeschreibung, bestehend aus dem Er-
lauterungsbericht mit Lagepléanen, einer Umweltvertraglichkeitsstudie sowie weiteren
fachlichen Gutachten entnommen werden.

Folgende Gutachten wurden vorgelegt:

+ Intraplan Consult GmbH, Luftverkehrsprognose 2020 fir den Flughafen Minchen,
30.06.2006,

» Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V., Konfigurationsanalyse in Bezug
auf Bahnkapazitat und Windverhaltnisse, 23.06.2006,

« Flughafen Miinchen GmbH, Konfigurationsanalyse zur Gesamtbewertung ver-
schiedener Bahnlagen, 10.07.2006, (nebst Schallquellenplanen, Schallimmissi-
onsplanen, Larmschutzzonen und planlicher Darstellung der Ziele nach LEP und
RP),

» Optimized Traffic Systems Development GmbH, Beurteilung der flugbetrieblichen
Gesamtfunktionalitat des um eine 3. Start- und Landebahn erweiterten Flugha-
fens Miinchen auf der Basis von Simulationen, 21.06.2006,

« Jirgen Mihlan, Aviation Consultant, Erforderliche Lénge fir eine 3. Start-
/Landebahn in Minchen, 26.06.2006,

» Dorsch Consult Airports GmbH, Technische Beschreibung des Vorhabens,
12.07.2006 (nebst Planen § 40 Abs. 1 Nr. 7 a LuftVZO erganzt mit Hindernisbe-
grenzungsflachen, Langsschnitt Bahnlage 5 b (1180/2100 Nord, Querschnitt
Bahnlage 5 b (1180/2100 Nord)),
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Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH (Generalplaner) mit Dr. Blasy — Dr.
@verland beratende Ingenieure GbR und Regierungsbaumeister Schlegel GmbH
& Co. KG sowie (zur Ingenieurgeologie und Geotechnik) Technische Universitat
Minchen, Zentrum Geotechnik, Prifamt fir Grundbau, Bodenmechanik und
Felsmechanik, Gutachten Wasserwirtschaft, 11.07.2006, (mit Ubersichtslageplan
Gewasser und Planen zu den Grundwassergleichen (ZW), zur Grundwasserrege-
lung mit Wiederversickerung und Gewasserneuordnung, zu den Einzugsgebieten
der Oberflachengewasser, zu den Abflissen der Oberflachengewéasser, zum U-
berschwemmungsgebiet, Ist-Zustand, zur Entwasserung und Abwasserableitung
sowie Systemschnitte zur Grundwasserregelung),

BulwienGesa AG, Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf
Wirtschaft und Siedlung im Flughafenumland, 29.06.2006,

Intraplan Consult GmbH, Prognose der Beschéftigten auf dem Flughafengelénde,
30.06.2006,

TRANSVER GmbH, Prognose des landseitigen Verkehrsaufkommens und Aus-
wirkungen auf den StraBenverkehr, 23.05.2006,

Muller-BBM GmbH, Schalltechnische Untersuchung, 14.07.2006 (nebst Schall-
quellenplane far Flugverkehr, fiir Bodenlarm, fur StraBenverkehr Gesamtgebiet,
flr StraBenverkehr neu geplante bzw. wesentlich geénderte StraBen,

16. BImSchV, fur StraBenverkehr auf dem Anlagengeléande, fir Schienenverkehr,
flr Baustellenbetrieb; Empfindlichkeitsplan; Schallimmissionsplane Dauerschall-
pegel Flugverkehr; Bodenlarm, Landverkehr (StraBe und Schiene); Schallimmis-
sionsplane Maximalpegel Flugverkehr, Schallimmissionspldne Gesamt-
larm/Dauerschallpegel (Flugverkehr + Bodenlarm + Landverkehr); Differenzpe-
gelkarte Prognosefall zu Planungsfall (Flugverkehr, StraBenverkehr, Gesamt-
larm), Schutzgebiete (Flugverkehr), Larmschutzzonen fir die Bauleitplanung
(Flugverkehr)),

Muller-BBM GmbH, Lufthygienische Untersuchung, 14.07.2006 (nebst Planen
Zusatzbelastung Jahresmittel Flughafen und StraBe flr Stickstoffdioxid, Stick-
stoffoxid, Kohlenwasserstoffe, Benzol, Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid, Schweb-
staub PM;,, Stickstoff-Deposition),

Deutscher Wetterdienst, Klimatologische Erheblichkeitsabschatzung (Klimagut-
achten), 31.05.20086,

Dr. Morgenroth-Branczyk, Abschatzung des Vogelschlagrisikos, 30.06.2006,

Dr. Blasy — Dr. @verland beratende Ingenieure GbR, Umweltvertraglichkeitsstu-
die, 14.07.2006 (nebst Karten),

Okokart, Fachbeitrag Fauna, 11.07.2006 (nebst Karten),

Grianplan GmbH, Fachbeitrag Vegetation und Landschaft, 13.07.2006 (nebst Kar-
ten),

Okokart Miinchen, Vertraglichkeitsbetrachtung Natura 2000 — FFH und Vogel-
schutz, 11.07.2006.



Das angewandte Verfahren

Die FMG hat am 31.07.2006 die Projektunterlagen flr die Variante 5 b bei der Regie-
rung von Oberbayern eingereicht. Nach Sichtung und Prifung auf Vollstandigkeit und
Verfahrensreife hat die Regierung von Oberbayern als hdhere Landesplanungsbe-
hérde dem Antrag entsprechend das Vorhaben in einem Raumordnungsverfahren
gemal Art. 21 f. Bayerisches Landesplanungsgesetz (BayLplG) landesplanerisch
Uberpruft.

Die Beteiligten wurden mit Schreiben vom 24.08.2006, Az. 24.2-8262-1-05, um Stel-
lungnahme bis zum 10.11.2006 gebeten und darauf hingewiesen, dass Einverstand-
nis mit dem Vorhaben angenommen werde, falls bis zum gesetzten Termin keine
AuBerung vorliege. Die Anhdrungsfrist wurde Uber die Ublichen 6 bis 8 Wochen hin-
aus verlangert, um den beteiligten Stellen Gelegenheit zu geben, sich ausreichend
mit dem Projekt zu befassen und eine qualifizierte Stellungnahme abgeben zu kén-
nen.

In einzelnen begriindeten Ausnahmefallen wurde Terminverlangerung gewahrt. Nicht
fristgerecht eingegangene Stellungnahmen und AuBerungen konnten im Verlauf der

Auswertungsphase noch einbezogen werden. Das Ergebnis der Anhdrung ist im An-

hang zusammengefasst, die Stellungnahmen wurden der FMG Ubermittelt.

Mit Schreiben vom 27.11.2006 hat die Regierung von Oberbayern der FMG einen
aus dem Anhorungsverfahren resultierenden Fragenkatalog zur Stellungnahme vor-
gelegt. Diese AuBerung ist mit Schreiben vom 21.12.2006 erfolgt. Noch offene Ein-
zelfragen wurden anschlieBend mit den thematisch betroffenen Fachsachgebieten
der Regierung von Oberbayern abgeklart.

Am 12.12.2006 fand eine Ortseinsicht statt.

Die Beteiligten waren vorab darauf hingewiesen worden, dass technische Detailfra-
gen sowie Enteignungs- und Entschadigungsfragen nicht Gegenstand des Raumord-
nungsverfahrens seien und dass das Ergebnis des Verfahrens den im Einzelfall vor-

geschriebenen Verwaltungsverfahren nicht vorgreife. Es ersetze weder 6ffentlich-
rechtliche Gestattungen noch privatrechtliche Zustimmungen.

Beteiligte

Am Verfahren wurden beteiligt:

Landratsamt Mldnchen

Landratsamt Dachau

Landratsamt und Landkreis Erding

Landratsamt und Landkreis Freising
Landratsamt und Landkreis Pfaffenhofen a.d.llm
Regierung von Niederbayern

Regionaler Planungsverband Miinchen



Planungsverband Region Ingolstadt

GroBe Kreisstadt Freising

Stadt Erding

Landeshauptstadt Miinchen

Gemeinde Allershausen

Gemeinde Berglern

Gemeinde Bockhorn

Gemeinde Eching

Gemeinde Eitting

Gemeinde Fahrenzhausen

Gemeinde Finsing

Gemeinde Fraunberg

Gemeinde Haag a.d.Amper

Gemeinde Haimhausen

Gemeinde Hallbergmoos

Gemeinde Hohenpolding

Gemeinde Ismaning

Gemeinde Kirchberg

Gemeinde Kirchdorf a.d.Amper

Gemeinde Kranzberg

Gemeinde Langenbach

Gemeinde Langenpreising

Gemeinde Marzling

Stadt Moosburg a.d.Isar

Gemeinde Moosinning

Gemeinde Neufahrn b.Freising

Gemeinde Oberding

Gemeinde Pliening

Gemeinde Steinkirchen

Markt Wartenberg

Gemeinde Zolling

Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie
Bayerisches Staatsministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz
Bayerisches Staatsministerium fir Landwirtschaft und Forsten
Bayerisches Landesamt fir Umwelt
Bayerisches Landesamt fir Denkmalpflege
Immobilien Freistaat Bayern

Bundesanstalt fir Immobilienaufgaben
Wasserwirtschaftsamt Minchen

Bayerische Landesanstalt fir Wald und Forstwirtschaft
Bayerische Landesanstalt fir Landwirtschaft
Amt fur Landwirtschaft und Forsten Erding

Amt fur Landwirtschaft und Forsten Firstenfeldbruck
Bayerische Staatsforsten

Amt fur Landliche Entwicklung Oberbayern
Landesamt fiir Vermessung und Geoinformation
Wehrbereichsverwaltung Stid

Polizeidirektion Flughafen Mlnchen
Polizeidirektion Erding

Autobahndirektion Stdbayern

StraBenbauamt Mlnchen

Bund Naturschutz in Bayern e.V.
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Landesbund fur Vogelschutz in Bayern e.V.

Deutscher Ausschuss zu Verhitung von Vogelschlagen im Flugverkehr e.V. (DAVVL
e.V.)

Landesjagdverband Bayern e.V.

Landesfischereiverband Bayern e.V.

Verein zur Sicherstellung tberdrtlicher Erholungsgebiete in den Landkreisen um
Minchen e.V.

Schutzverband Isartal e.V.

Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Bayern e.V.
Bayerischer Waldbesitzerverband e.V.

Bayerischer Bauernverband

Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Freising-Sud
Stadtwerke Freising

Zweckverband zur Wasserversorgung Moosrain

Stadtwerke Erding GmbH

Wasserzweckverband Berglerner Gruppe
Abwasserzweckverband UnterschleiBheim, Eching und Neufahrn
Abwasserzweckverband Erdinger Moos

Stadtwerke Minchen GmbH

Bezirk Oberbayern Bezirksverwaltung

Bezirk Oberbayern Fachberatung flr Fischerei

DB Netz AG

DB Services Immobilien GmbH

Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)

DB Magnetbahn GmbH

Deutsche Telekom AG

E.ON Bayern AG

E.ON Netz GmbH

Bayerngas GmbH

OMV Deutschland GmbH

Erdgas Studbayern GmbH

Industrie- und Handelskammer fir Minchen und Oberbayern
Industrie- und Handelskammer Erding/Freising
Handwerkskammer fir Minchen und Oberbayern
Kreishandwerkerschaft Erding

Kreishandwerkerschaft Freising

Bayerischer Industrieverband Steine und Erden e.V.

Deutscher Gewerbeverband

E.ON Bayern Warme GmbH

Deutscher Wetterdienst

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsches Zentrum far Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) in der Helmholtzgemeinschaft
Flughafenkoordination Deutschland fhkd

Deutscher Fluglarmdienst (DFLD)

Deutsche Lufthansa AG

Sicherheitsgesellschaft am Flughafen Minchen mbH

Regierung von Oberbayern - Luftamt Stdbayern -, SG 25
Regierung von Oberbayern - Bergamt Stidbayern -, SG 26
Wasser- und Bodenverband Breitwiesen

Wasser- und Bodenverband SiB- und Griselgraben

Wasser- und Bodenverband Gaden-Berglern (Hang-, Brachlag- u. Viehlasswiesen)
Wasser- und Bodenverband Dorfen-Reisen
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Wasser- und Bodenverband Loosgraben und Nebeneinzugsgraben Attaching

Auf Antrag wurden zusétzlich beteiligt:

Stadt Dorfen

Gemeinde Erdweg

Gemeinde Hohenkammer

Gemeinde OberschleiBheim

Gemeinde Petershausen

Gemeinde Ré6hrmoos

Stadt UnterschleiBheim

Gemeinde Walpertskirchen

Gemeinde Woérth

Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH

Einbeziehung der Offentlichkeit

Die beteiligten Stadte und Gemeinden waren gebeten worden, die Raumordnungsun-
terlagen gem. Art. 22 Abs. 5 BayLplG spéatestens zwei Wochen nach Zugang wéh-
rend eines angemessenen Zeitraums von héchstens einem Monat zur Einsicht aus-
zulegen. Ort und Zeit der Auslegung waren vorher ortsiiblich bekannt gemacht wor-
den. Die eingegangenen AuBerungen wurden von den Stadten und Gemeinden nach
Ablauf der AuBerungsfrist der Landesplanungsbehérde zugeleitet.

Die Projektunterlagen waren zuséatzlich ab dem 25.08.2006 unter (www.muc-
ausbau.de) im Internet einzusehen gewesen.

Bei den beteiligten Stadten und Gemeinden sowie bei der Regierung von Oberbayern
gingen AuBerungen von 41.673 Einzelpersonen ein. Es handelte sich dabei zu tber
99 % um sog. MusterauBerungen. Die vorgetragenen Anregungen und Bedenken
von Birgern entsprachen weitgehend den in den kommunalen und fachlichen Stel-
lungnahmen enthaltenen Argumenten. Die AuBBerungen sind im Anhang inhaltlich zu-
sammengefasst aufgefihrt.
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C. Begriindung der landesplanerischen Beurteilung’

I.  Vorbemerkung (Zweck und Gegenstand des Raumordnungsverfahrens)

1. Genereller MaBstab des Raumordnungsverfahrens

Aufgabe des Raumordnungsverfahrens ist die Prifung, ob und ggf. unter wel-
chen Voraussetzungen die 3. Start- und Landebahn fir den Verkehrsflughafen
Munchen den Erfordernissen der Raumordnung entspricht und wie sie mit den
Vorhaben anderer Planungstrager unter Gesichtspunkten der Raumordnung ab-
gestimmt werden kann.

MaBstab der Beurteilung des Vorhabens sind die Ziele und Grundsatze der
Raumordnung gemaB § 2 Raumordnungsgesetz (ROG), Art. 2 Bayerisches
Landesplanungsgesetz (BayLplG), Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP)
und Regionalplan Minchen (RP 14) sowie sonstige Erfordernisse der Raumord-
nung.

Das verfahrensgegenstandliche Vorhaben berthrt raumbezogene Uberfachliche
Belange sowie insbesondere raumbezogene fachliche Belange vor allem des
Verkehrswesens, der gewerblichen Wirtschaft, des Siedlungswesens, des Im-
missionsschutzes, der Wasserwirtschaft, der Land- und Forstwirtschaft sowie
des Naturschutzes und der Landschaftspflege.

2. Bedarfsfrage

Das Raumordnungsverfahren dient als Vorverfahren der Abstimmung eines Vor-
habens mit weiteren raumbedeutsamen Planungen und tberpruft die rdumliche
Vertraglichkeit am MaBstab der Erfordernisse der Raumordnung. Eine abschlie-
Bende und verbindliche Entscheidung Gber die rechtliche Zuldssigkeit des kon-
kreten Vorhabens wird jedoch noch nicht getroffen. Grundséatzlich ist deshalb
auch die Frage, ob ein Bedarf flir das geprifte Projekt besteht, nicht Gegenstand
des Raumordnungsverfahrens. Wenn aber einschlagige Ziele der Raumordnung
— wie hier das Ziel LEP B V 1.6.1 (Z) — auf die Bedarfsgerechtheit einer Aus-
baumaBnahme Bezug nimmt, hat sich die landesplanerische Uberprifung damit
zu befassen und unter Anwendung des landesplanerischen MaBstabs eine ent-
sprechende Plausibilitatsprifung durchzufihren (s. dazu Punkt C. II. 2.1 zur Be-
urteilung der raumbezogenen fachlichen Belange des Verkehrs).

Eine Prufung des Verkehrsbedarfes in der Intensitat und mit der Prifungstiefe
eines Fachplanungsverfahrens erfolgt jedoch im Rahmen eines Raumordnungs-
verfahrens nicht.

! Soweit im Text der Begriff des ,Planfeststellungsverfahrens® Verwendung findet, bedeutet dies nicht, dass
dieses Fachplanungsverfahren zwingend der landesplanerischen Beurteilung nachfolgen muss. Hierbei han-
delt es sich um ein eigenstandiges Verwaltungsverfahren nach dem Luftverkehrsgesetz, das zwar unumgang-
liche rechtliche Voraussetzung fiir den Bau einer 3. Start- und Landebahn wére, jedoch nur auf Grund eines
entsprechenden neuen Antrags der FMG durchgefiihrt werden wirde.
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Verfahrensvorfrage: Planungsalternativen

Ein Raumordnungsverfahren ist grundsatzlich projektbezogen. Gegenstand der
landesplanerischen Beurteilung ist die vom Projekttrager beantragte Planung in
Form der eingereichten Unterlagen (Art. 21 Abs. 2, Art. 22 Abs. 3 BayLplG).
Damit bestimmt der Antragsteller den Prifungsgegenstand.

Es ist nicht der raumordnerische Auftrag einer Landesplanungsbehdrde, in einer
dem Fachplanungsrecht vergleichbaren Prifungsintensitat Entscheidungspro-
zesse im Detail nachzuvollziehen und zu bewerten — und so gegebenenfalls von
Amts wegen vom Antragsteller ausgeschiedene Planungsalternativen wieder in
ein Raumordnungsverfahren einzubringen. Eine landesplanerische Verpflich-
tung, ein Vorhaben unter dem Gesichtspunkt zu prifen, ob es ,bessere” Alterna-
tiven gegeben hétte, besteht nicht. Ein Raumordnungsverfahren hat nicht die
Funktion einer behérdlichen Standortsuche. Beschrankt der Projekttrager seinen
Antrag auf eine Variante, tragt er ein héheres, insbesondere zeitliches und wirt-
schaftliches Risiko, da er bei einer negativen landesplanerischen Beurteilung
und einer deshalb gegebenenfalls erforderlichen Um- oder Neuplanung auch ein
neues Raumordnungsverfahren beantragen masste.

Die Projekttréagerin hat unter Bertcksichtigung von § 15 Abs. 1 ROG und Art. 22
Abs. 3 Nr. 1 BayLplG untersucht, ob fur die Realisierung des geplanten Vorha-
bens Alternativen in Betracht kommen. In einem mehrstufigen Entscheidungs-
prozess hat sie — anhand von Kriterien wie Bahnverflgbarkeit, Kapazitatsziel ei-
nes Koordinationseckwertes von 120 Flugbewegungen pro Stunde, Aufrechter-
haltung eines unabhangigen Zweibahnsystems bei Ausfall einer Bahn, Beruck-
sichtigung der sog. ILS-Schutzzonen, Funktionalitat des Rollwegsystems etc. —
zunachst unter 31 Ausgangsbahnlagen eine Vorauswahl getroffen.

Die verbleibenden sechs Bahnlagen, welche alle den festgelegten Kriterienkata-
log erflllen, wurden einer detaillierteren sog. Konfigurationsanalyse unterzogen
und auf ihre jeweiligen nachteiligen Auswirkungen untersucht (siehe Anlage 3
der Projektunterlagen Konfigurationsanalyse Bahnlagen Tabelle 17, S. 50). Die
FMG hat nach ihren Bewertungskriterien schlieBlich die Bahnlage 5b (1.180
m/2.100 Nord) als Vorzugsvariante ermittelt und alleine fur diese ein Raumord-
nungsverfahren beantragt. Weitere Planungsalternativen sind somit einer Uber-
prifung im vorliegenden Verfahren nicht zuganglich. Selbst wenn die FMG meh-
rere Varianten in das Raumordnungsverfahren eingebracht hatte, wirde die lan-
desplanerische Beurteilung keine bewertende Rangfolge der verschiedenen Va-
rianten festlegen, sondern lediglich flr jede einzelne Variante feststellen, ob und
ggf. mit welchen MaBgaben diese mit den Erfordernissen der Raumordnung zu
vereinbaren ist.

Von mehreren Beteiligten wurde im Anhdorverfahren gefordert, den Verzicht auf
eine 3. Start- und Landebahn (sog. Nullvariante) als Alternative zu untersuchen.
Da sich ein Raumordnungsverfahren auf die Uberprifung von konkreten Pla-
nungen bezieht, kann die sog. Nullvariante nicht Gegenstand dieses Verfahrens
sein. Die vom Regionalen Planungsverband Minchen und der Landeshauptstadt
Minchen geforderte, Einzelaspekte vertieft prifende und vergleichende Bewer-
tung der von der FMG naher untersuchten Bahnlagen kann aus den dargelegten
Grinden nicht im Raumordnungsverfahren vorgenommen, sondern gegebenen-
falls erst in einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren thematisiert wer-
den.
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Bewertungq des Vorhabens anhand der Erfordernisse der Raumordnung

Die in § 2 ROG formulierten — hier nicht im Einzelnen zitierten — Grundsatze der
Raumordnung sind in der landesplanerischen Beurteilung als Ubergeordneter MaB-
stab zugrunde zu legen.

Im Weiteren werden, thematisch geordnet, zuerst die einschldgigen Ziele oder
Grundséatze des BayLplG, des Landesentwicklungsprogramms bzw. des Regional-
plans dargestellt, anschlieBend erfolgt daran anknlpfend die landesplanerische Be-
wertung, deren Intensitat von der projektbezogenen Betroffenheit des Ziels oder
Grundsatzes abhangig ist. Die jeweilige Reihenfolge der thematischen Darstellung
orientiert sich an den entsprechenden normativen Vorgaben bzw. sachlichen Zu-
sammenhdngen und beinhaltet keine inhaltliche Wertung.

1. Raumbezogene liberfachliche Belange, nachhaltige Raumstruktur

LEP AI11.1(2)

Zur Sicherung der Lebenschancen kunftiger Generationen soll Bayern in sei-
ner Gesamtheit und in seinen Teilrdumen dauerhaft umwelt-, wirtschafts- und
sozialvertrdglich entwickelt werden. Gleichwertige und gesunde Lebens- und
Arbeitsbedingungen in allen Landesteilen sollen geschaffen und erhalten
werden. Dabei sollen auch die geschaffenen Eigentumswerte berticksichtigt
werden.

LEP Al 1.1 (G)

Es ist anzustreben, Bayern als gesunden Lebensraum und Wirtschaftsstand-
ort, insbesondere hinsichtlich seiner Konkurrenzfdhigkeit und Attraktivitat im
rdumlichen Wettbewerb, zu sichern und weiterzuentwickeln. Dabei sind ne-
ben den klassischen Standortfaktoren die ékologische Standortqualitat und
die soziokulturellen Standortvorteile als 6konomische Standortfaktoren még-
lichst zu sichern und in Wert zu setzen.

LEP Al2.1 (2)

Die Belange der Okologie, der Okonomie sowie des Sozialwesens und der
Kultur sollen miteinander vernetzt sowie bei Entscheidungen zur Raumnut-
zung gleichrangig eingestellt und ihre Wechselwirkungen beachtet werden. In
den Regionalpldnen sollen die rdumliche Entwicklung auf der Basis der 6ko-
logischen Belange unter Wahrung der Gleichrangigkeit der Belange festge-
legt werden. Bei Konflikten zwischen Raumnutzungsanspriichen und &kolo-
gischer Belastbarkeit ist den 6kologischen Belangen der Vorrang einzurdu-
men, wenn eine wesentliche und langfristige Beeintrdchtigung der natdirli-
chen Lebensgrundlagen droht.

LEP Al2.2(G)

Eine rdumlich ausgewogene Bevélkerungsentwicklung des Landes und sei-



-15-

ner Teilrdume ist anzustreben. Dabei kommt der Schaffung von Arbeitspléat-
zen in allen Landesteilen im Rahmen von Planungs- und Abwégungsent-
scheidungen besondere Bedeutung zu.

LEP Al12.4 (2)

Der Fldchen- und Ressourcenverbrauch soll in allen Landesteilen reduziert
werden. Die Entwicklung des Landes und seiner Teilrdume soll so Fldchen
und Ressourcen sparend wie mdglich erfolgen.

LEP A13.1.4 (2)

Als groBe Verdichtungsrdume werden die Verdichtungsrdume Augsburg,
Nidrnberg/Firth/Erlangen und Miinchen bestimmt.

LEP A13.1.4 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, die Leistungsféhigkeit des groBen Ver-
dichtungsraums Miinchen und seine Rolle als Impulsgeber fiir die Entwick-
lung Bayerns zu gewéhrleisten. Seine Sicherung und Weiterentwicklung als
Kern einer europdischen Metropolregion in seiner wirtschaftlichen, sozialen
und kulturellen Metropolfunktion ist anzustreben.

LEP A13.2.1 (2)

Bestehende Raumnutzungskonflikte, insbesondere die erheblichen gegen-
seitigen Beeintréchtigungen von Wohn-, Gewerbe-, Erholungs- und Ver-
kehrsfunktionen, sollen abgebaut und neue verhindert werden.

RP 14 A11.2.3 (G)

Die Standortvoraussetzungen und -potentiale fiir eine nachhaltige wirtschaft-
liche Entwicklung sollen optimiert werden. Hierzu sollen die wirtschaftsnahe
und verkehrliche Infrastruktur ausgebaut sowie die Fldchenverfligbarkeit an
geeigneten Standorten erhéht werden.

RP 14 A12.1.1.1 (G)

Der Stadt- und Umlandbereich Miinchen soll so entwickelt werden, dass er
seine Funktionen als zentraler Wohnstandort und Arbeitsmarkt, als Wirt-
schaftsschwerpunkt, als Bildungs- und Ausbildungszentrum und als Ver-
kehrsverflechtungsraum unter Berticksichtigung der ékologischen Belange
und der Belange der Erholungsvorsorge auch kiinftig nachhaltig erfillen
kann.

LEP A16.2 (G)
Die Weiterentwicklung der GroBrdume Mdinchen und Ndrnberg in ihren jewei-

ligen internationalen Funktionen und ihrer Festigung als européische Metro-
polregionen sind von besonderer Bedeutung.
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LEP A16.2(2)

Hierzu sollen die nationalen und internationalen verkehrlichen Anbindungen
der Metropolregionen und die innerregionale ErschlieBung verbessert sowie
die Standortattraktivitat fur internationale Institutionen und Unternehmen er-
héht werden.

LEP A16.2 (G)

Es ist anzustreben, die Ausstrahlungseffekte der Metropolregionen in wirt-
schaftlicher, wissenschattlicher, kultureller und touristischer Hinsicht fir eine
positive Entwicklung im weiteren Umland zu nutzen.

LEP All 2.1.1 (2)

Zentrale Orte sollen

— die Standortfaktoren flir die Wirtschaft besonders starken,

— mit ihren Planungsentscheidungen einen Beitrag zur Schaffung und Si-
cherung von Arbeitsplétzen leisten,

LEP Al 3 (2)

Entwicklungsachsen sollen insbesondere im Hinblick auf die Siedlungsent-
wicklung, die Freiraumsicherung und den Infrastrukturausbau zu einer ge-
ordneten und nachhaltigen raumstrukturellen Entwicklung Bayerns und sei-
ner Teilrdume beitragen sowie deren Einbindung in die Bandinfrastruktur an-
derer Lédnder der Bundesrepublik Deutschland und Nachbarstaaten gewé&hr-
leisten. Sie werden im Landesentwicklungsprogramm festgelegt (vgl. Anhang
3 ,Strukturkarte®).

LEP BV 1.6.3 (2)

Vorranggebiet Flughafenentwicklung (siehe Kapitel C. Il. 2.1 Verkehr).

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Eine nachhaltige Raumentwicklung verkn(pft wirtschaftliche Leis-
tungsfahigkeit, soziale Gerechtigkeit und Wohlfahrt mit dem dauerhaften
Schutz der Lebensgrundlagen unter dem Leitgedanken eines umweltge-
rechten Wohlstandes fir Generationen. In der bayerischen Landesent-
wicklung wird dem Leitziel der Schaffung und Erhaltung gleichwertiger
Lebens- und Arbeitsbedingungen die Nachhaltigkeit als MaBstab an die
Seite gestellt. Dieses Konzept der Nachhaltigkeit darf dabei nicht als
Verhinderungskonzept und beschrénkender Faktor fir die Entwicklung
verstanden werden, sondern beinhaltet einen positiven Anspruch und
Herausforderungen fir die Entwicklung (vgl. Begrindung zu LEP A |
1.1). Wenn gemaB LEP A | 2.1 (Z2) bei Entscheidungen zur Raumnut-
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zung die Belange der Okologie neben denen der Okonomie und des So-
zialwesens sowie der Kultur gleichrangig eingestellt und inre Wechsel-
wirkungen beachtet werden sollen, muss bereits unter Uberfachlichen
Gesichtspunkten eine erste Bewertung der 6kologischen Auswirkungen
der Variante 5 b auf das Flughafenumland erfolgen. Mit dem Bau der

3. Start- und Landebahn werden die Belange der Okologie negativ be-
rihrt. Diese werden im Einzelnen in der Abarbeitung der raumwirksa-
men umweltrelevanten Belange dargestellt und hinsichtlich einer dro-
henden wesentlichen und langfristigen Beeintrachtigung der natlrlichen
Lebensgrundlagen bewertet. Insbesondere durch die groBflachige Ver-
siegelung und die mit dem Flugbetrieb verbundenen Larmauswirkungen
werden Ziele und Grundséatze der Raumordnung negativ berthrt. Dies
ist in die Gesamtabwagung entsprechend einzustellen.

Im Rahmen des Anhérungsverfahrens wurden in den Stellungnahmen
der betroffenen Stadte und Gemeinden und in den AuBerungen von
Burgern vermeintliche Widerspriiche des Vorhabens zum LEP —insbe-
sondere zu den Leitzielen ,Nachhaltigkeit* und ,gleichwertige Lebens-
und Arbeitsbedingungen® vorgebracht. Es ist festzustellen, dass diese
.Leitziele nicht singular auf die Umweltaspekte bzw. die dkologische
Saule zu beziehen sind, sondern auch andere Faktoren und Wertigkei-
ten wie Wirtschaft, Siedlung, Infrastruktur, Soziales usw. beinhalten.

Die Bayerische Staatsregierung hat mit der Festlegung des Vorrangge-
biets im Ziel LEP B V 1.6.3 (Z) bereits eine Standortentscheidung fir po-
tenzielle AusbaumaBnahmen des Verkehrsflughafens getroffen. Ohne
die Gesamtabwagung bereits im Uberfachlichen Teil vorwegnehmen zu
wollen, ist an dieser Stelle festzustellen, dass der Normgeber mit der
Festlegung eines Vorranggebiets ,,Flughafenentwicklung® schon auf
der Stufe der Landesplanung eine tberdértliche und tberfachliche ge-
samtplanerische Interessenabwéagung und Konfliktklarung durchgefiihrt
(vgl. BayVGH, Urteil vom 25.04.2006, UPR 2006, S. 320/323) und hier
bereits eine landesplanerische Vorentscheidung zur Frage des Aus-
gleichs der konkurrierenden Raumnutzungsanspriiche getroffen hat. In-
wiefern durch das Vorhaben wesentliche Beeintrachtigungen der natarli-
chen Lebensgrundlagen zu beflirchten sind bzw. bei entsprechenden
Eingriffen ein Ausgleich méglich erscheint, ist unter den einzelnen
raumbezogenen fachlichen Belangen abzuhandeln.

Ziele der Raumordnung sind verbindliche, raumlich und sachlich be-
stimmte oder bestimmbare Festlegungen zur Entwicklung, Ordnung und
Sicherung des Raums, die auf der Ebene der Landes- und Regionalpla-
nung von deren Tragern abschlieBend abgewogen sind (§ 3 Nr. 2 ROG;
Art. 3 Abs. 1 BayLplG). Entsprechend diesem raumlich Gbergeordneten
Entwicklungs-, Ordnungs- und insbesondere Sicherungsauftrages dient
diese Vorranggebietsfestlegung der Festsetzung einer von entgegen-
stehenden Nutzungen freizuhaltenden Entwicklungsflache und damit der
Standortvorsorge fir diese raumbedeutsame Funktion (hier: Verkehrs-
flughafen Minchen). Dabei beinhaltet die durch das Vorranggebiet gesi-
cherte Méglichkeit der Flughafenerweiterung auch die Option einer

3. Start- und Landebahn, ohne dass auf diese auf der Hand liegende
Maglichkeit im Rahmen der allgemein umschriebenen Zweckbestim-
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mung noch ausdrlcklich hatte hingewiesen werden missen (vgl.
BayVGH, Urteil vom 25.04.2006, UPR 2006, 320/321).

Der luftverkehrliche Ausbau sichert und entwickelt den Wirtschafts-
standort Bayern als eigenstandigen Teilraum hinsichtlich seiner Konkur-
renzfahigkeit und Attraktivitat im rdumlichen Wettbewerb in Deutschland
wie in Europa. Aus raumstruktureller Perspektive gewahrleistet die Op-
timierung der Flughafeninfrastruktur nicht nur die Entwicklung des Ver-
dichtungsraumes Minchen als Impulsgeber fir Sid- bzw. Gesamtbay-
ern, sondern auch einer europaischen Metropolregion. Dafir ist u.a.
ein leistungsfahiger Verkehrsflughafen als wirtschaftsnahe Infrastruktur
von herausragender Bedeutung. Das Ausbauziel LEP BV 1.6.1 (Z) ent-
spricht dabei dem landesplanerisch festgelegten Ziel LEP A 16.2 (Z) zur
Weiterentwicklung des GroBraums Minchen, die verkehrliche Anbin-
dung der Metropolregion zu verbessern (vgl. Stellungnahme des Regio-
nalen Planungsverbandes Minchen). Insbesondere fir internationale
Institutionen und Unternehmen erhdht sich durch einen leistungsfahigen
Verkehrsflughafen die Standortattraktivitéat der Metropolregion und ihres
weiteren Umlandes. Aber auch als Hochschul- und Wissenschaftsstand-
orte profitieren insbesondere das Oberzentrum Miinchen und das mdgli-
che Oberzentrum Freising langfristig von einer optimierten internationa-
len Verkehrsanbindung. Gerade durch den wirtschaftlichen Belebungsef-
fekt und durch die geplanten VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen kénnen
die positiven Wirkungen der Metropolregion in das nordéstliche Flugha-
fenumland und in die landlichen Rdume Ostbayerns hineingetragen
und dort genutzt werden. Damit kann das Vorhaben eine Schrittmacher-
funktion fir die Entwicklung des gesamten Landes erflllen und tragt im
Sinne des LEP Ziels A | 1.1 dazu bei, insbesondere die 6konomischen
Aspekte im Sinne gleichwertiger Lebens- und Arbeitsbedingungen im
landlichen Raum zu starken.

Auch aus regionalplanerischer Sicht sollen die Standortvoraussetzun-
gen und -potenziale fir eine nachhaltige wirtschaftliche Entwicklung
durch den Ausbau der wirtschaftsnahen und verkehrlichen Infrastruktur
optimiert werden (RP 14 A1 1.2.3 (G)). Laut Regionalplan Minchen soll
insbesondere der Stadt- und Umlandbereich Mlnchen in seiner Funktion
als zentraler Wohnstandort und Arbeitsmarkt, als Wirtschaftsschwer-
punkt, als Bildungs- und Ausbildungszentrum und als Verkehrsverflech-
tungsraum entwickelt werden. Die Standortattraktivitat des Stadt- und
Umlandbereiches Miinchen soll u.a. durch die Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit der Infrastruktur weiter ausgebaut und verbessert werden (RP
14 A12.1.1.1 (Q)).

Da die bayerische Landesentwicklung eine raumlich ausgewogene
Verteilung von Entwicklungspotenzial intendiert, setzt sie auch auf
Uberschaubare Siedlungseinheiten mit Kooperation und Vernetzung, um
als attraktiver und konkurrenzfahiger Lebensraum, Wirtschaftsstandort
und Kulturraum im radumlichen Wettbewerb bestehen zu kénnen. Die
Standortsicherung und -entwicklung des Verkehrsflughafens Minchen
an der Nahtstelle von Verdichtungsraum und landlichem Raum ist daher
aus landes- und regionalplanerischer Sicht Ziel fihrend.
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Damit méglichst alle Teilrdume an einer positiven Entwicklung teilhaben
und zur Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit des Landes beitragen,
mussen vorhandene lagebedingte und wirtschaftsstrukturelle Probleme
sowie infrastrukturelle Engpasse abgebaut werden. Nur ein funktions-
und leistungsfahiges Gesamtverkehrssystem gewahrleistet die not-
wendige Mobilitat fur Wirtschaft und Gesellschaft. Ziel der bayerischen
Landesentwicklung ist es hierbei, die verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen so gering wie méglich zu halten und Raumnutzungskonflikte ab-
zubauen bzw. neue zu verhindern (vgl. LEP A 13.2.1 (Z)). Der Ausbau
und die Nutzungsintensivierung einer bestehenden Infrastrukturanlage
tragt diesem Petitum grundsétzlich eher Rechnung als eine Neuerrich-
tung. Die Entwicklung der Siedlungs- und Freiraumstruktur im Flugha-
fenumland wird seit geraumer Zeit u.a. durch raumstrukturelle Festle-
gungen im LEP, durch das Vorranggebiet Flughafenentwicklung (LEP
B V 1.6.3 (£)), durch die La&rmschutzzonen zur Lenkung der Bauleitpla-
nung sowie auf der Grundlage raumstruktureller fachlibergreifender
Konzepte so geordnet, dass statt Nutzungskonkurrenzen insbesondere
Synergieeffekte erreicht werden.

Durch das Vorhaben werden Belange der Okologie negativ beriihrt. Ins-
besondere werden natirliche Landschaftsrdume in Anspruch genom-
men bzw. beeintrachtigt. GroBvorhaben wie die Erweiterung des Flugha-
fens um eine Start- und Landebahn, sind jedoch zwangslaufig mit einem
entsprechenden Ressourcenverbrauch verbunden. Aus Uberfachlicher
Sicht kann dabei festgehalten werden, dass sich der Ausbau eines be-
stehenden Flughafens hinsichtlich der Flachenversiegelung guinstiger
darstellt, als der Neubau eines weiteren Flughafens an einem anderen
Standort. Der Ausbau innerhalb eines zweckgebundenen Vorranggebie-
tes, im Bereich einer Entwicklungsachse und im Stadt- und Umlandbe-
reich im Verdichtungsraum stellt im groBraumigen Zusammenhang unter
landes- und regionalplanerischen Aspekten zudem eine Ressourcen und
Flachen schonende Entwicklungsstrategie dar.

Die von der FMG vorgelegten Prognosen zur strukturellen Entwicklung
im Flughafenumland werden von einigen Beteiligten in Zweifel gezogen.
Unabhé&ngig von der Frage, wie hoch die Effekte tatsachlich sein wer-
den, ist unbestritten, dass durch das Vorhaben neue Arbeits- und Aus-
bildungsplatze geschaffen werden kénnen und sich dies auf die Ar-
beitsmarktsituation sowohl in direkt anschlieBenden als auch in weiterer
Entfernung gelegenen Raumen positiv auswirken wird. Auch dieser Be-
lang ist bei Planungs- und Abwagungsentscheidungen besonders zu be-
rlcksichtigen (LEP A12.2 (G)).

Das Vorhaben entspricht damit in deutlich Gberwiegendem Umfang den
Uberfachlichen Erfordernissen der Raumordnung, da die weiteren Sau-
len einer nachhaltigen Raumentwicklung — insbesondere die Belange
der Okonomie - grundsatzlich positiv beriihrt werden und das Vorhaben
insgesamt im Einklang mit den Uberfachlichen raumstrukturellen Zielen
und Grundsatzen des Landesentwicklungsprogramms Bayern und des
Regionalplans Miinchen steht. Dieses Ergebnis wird mit entsprechen-
dem Gewicht in die Gesamtabwéagung eingestellt.



2.1

-20-

Raumbezogene fachliche Belange

Verkehr

Art. 2 Nr. 8 BayLplG

Verkehrsanlagen und Verkehrsbedienung sollen so geplant werden, dass sie
leistungsféhige Verbindungen gewéhrleisten. Ein volkswirtschaftlich zweck-
maéBiges, den Erfordernissen einer raschen, preisgiinstigen und sicheren
Verkehrsbedienung entsprechendes Zusammenwirken der Verkehrstréger ist
anzustreben. Zentrale Orte und Erholungsgebiete sollen leicht erreichbar
sein, insbesondere mit éffentlichen Verkehrsmitteln.

LEP BV 1.1.1 (G)

Es ist anzustreben, dass die Verkehrswege, Verkehrsmittel und Informati-
onssysteme die fur die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bed(irfnisse
notwendige Mobilitdt und Kommunikation umweltschonend gewéhrleisten,
insbesondere durch

— abgestimmte staatliche und kommunale Planung,

— bevorzugte Starkung umweltfreundlicher Verkehrstrager,

— Optimierung des Verkehrsablaufs,

— Vernetzung der Verkehrsmittel,

— Kooperation der Verkehrstrdger und

— Einsatz moderner Technologien.

LEP B V 1.6.1 (2)

Der Verkehrsflughafen Minchen soll die interkontinentale Luftverkehrsanbin-
dung ganz Bayerns und die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbin-
dung Stidbayerns langfristig sicherstellen. Fiir einen leistungsfdhigen und
bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen als Drehkreuz
von européischem Rang soll langfristig Vorsorge getroffen werden.

LEP B V 1.6.2 (2)

Die Anbindung des Verkehrsflughafens Miinchen soll sichergestellt werden
uber

— eine bedarfsgerechte StraBenverkehrserschlieBung und
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— elne SchienenverkehrserschlieBung fir den Nah- und Fernverkehr (vgl.
auch B V 1.3).

LEP B V 1.6.2 (2)

Die Méglichkeiten der Anbindung des Flughafens durch eine leistungsféhige
Schnellbahnverbindung sollen durch die Freihaltung des im Anhang 6 darge-
stellten Trassenkorridors gesichert werden.

LEP B V 1.6.3 (2)

Zur dauerhaften Standortsicherung und zur Sicherung der langfristigen rdum-
lichen Entwicklungsmdéglichkeiten der Luftverkehrsinfrastruktur des Verkehrs-
flughafens Miinchen werden die im Anhang 7 dargestellten Flughafenent-
wicklungsfldchen als Vorranggebiet festgelegt.

RP 14 BV 5.1 (G)

Der Verkehrsflughafen Miinchen soll als GroBflughafen der Region Miinchen
den nationalen und internationalen Luftverkehr abwickeln.

LEP B V 1.4.3 (2)

Die StaatsstraBen sollen Zentrale Orte und Siedlungsschwerpunkte, die nicht
an BundesfernstraBBen liegen, an diese anbinden und damit auch die Voraus-
setzungen fur die weitere Entwicklung dieser Orte schaffen.

LEP BV 1.4.4 (2)

Die KreisstraBen und GemeindestralBen sollen Zubringerfunktion zu den U-
bergeordneten StraBen erfiillen. Sie sollen insbesondere die Unter- und
Kleinzentren sowie die Siedlungsschwerpunkte untereinander und die Zent-
ralen Orte mit ihren Nahbereichen verbinden.

LEP B V 1.1.3 (2)

Die Oberzentren, méglichen Oberzentren und Mittelzentren sollen méglichst
gunstig in das lberregionale Verkehrsnetz einbezogen werden. Die regiona-
len Verkehrsnetze und die regionale Verkehrsbedienung sollen vorrangig auf
die Zentralen Orte ausgerichtet werden und eine méglichst glinstige Anbin-
dung sicherstellen. Die Zentralen Orte niedrigerer Stufen sollen mit den Zent-
ralen Orten der héheren Stufe verbunden werden.

LEP BV 1.1.5(G)

Dem weiteren Ausbau des Verkehrswegenetzes kommt zur Einbindung Bay-
erns innerhalb Deutschlands und Europas besondere Bedeutung zu.

LEP B V 1.1.6 (2)

Beim Verkehrswegeaus- und -neubau sowie der Verkehrsbedienung sollen
Aspekte des Naturschutzes, der Landschaftspflege, des Fldchensparens und
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des Immissionsschutzes berticksichtigt werden.
LEP B V 1.3.1 (G)

Der Schaffung eines leistungsfdhigen Schienenpersonen- und -gliterverkehrs
durch Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur sowie attraktive Verkehrs-
angebote bundeseigener und nicht-bundeseigener Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen kommt besondere Bedeutung zu.

LEP BV 1.4.1 (G)

Der Schaffung einer leistungsfdhigen StraBeninfrastruktur kommt im Hinblick
auf die prognostizierte Verkehrszunahme, bedingt durch gednderte Mobili-
tatsanspriiche der Gesellschaft, die zunehmende Arbeitsteilung in der Wirt-
schaft sowie die Osterweiterung der Europdischen Union, besondere Bedeu-
tung zu.

RP 14 BV 1.1 (G)

Die Verkehrswege, Verkehrsmittel und Informationssysteme sollen im Rah-
men einer nachhaltigen Raumentwicklung so entwickelt werden, dass der
Verkehr und das Nachrichtenwesen ihren Beitrag zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung der Region leisten und méglichst effizient, umweltschonend und so-
Zialvertraglich gestaltet werden kénnen.

RP14BV 2.2.3 (2)

Die Anbindung des Flughafens Minchen an den Regional- und Fernverkehr
und an den schienengebundenen Gliterverkehr soll realisiert werden. Dazu
soll eine direkte Verbindung zwischen dem Flughafen und der Strecke Miin-
chen — Mdhldorf a.Inn (Walpertskirchener Spange) geschaffen werden sowie
der Anschluss an die Bahnlinie Minchen-Landshut iber die Neufahrner Kur-
ve erfolgen.

RP 14 BV 2.3.5 (2)
Zwischen dem Flughafen Minchen und Erding soll eine S-Bahn-Verbindung

(Erdinger Ringschluss) baldmdglichst hergestellt werden sowie eine Weiter-
fihrung Uber die Neufahrner Kurve nach Freising erfolgen.

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Nicht zuletzt durch die EU-Osterweiterung ist Bayern in die Mitte Euro-
pas gerickt und zur Verkehrsdrehscheibe in Europa geworden. Mit einer
Intensivierung der Kontakte, dem weiteren Ausbau der internationalen
Wirtschaftbeziehungen, der ErschlieBung neuer Méarkte entstehen immer
starkere wirtschaftliche Verflechtungen Bayerns mit allen Regionen der
Welt. Diese wirtschaftliche Integration Bayerns im européischen und
globalen Wettbewerb muss durch eine leistungsfahige Verkehrsinfra-
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struktur aller Verkehrstrager gestitzt werden.

Die Bedeutung des Luftverkehrs hat in den vergangenen Jahrzehnten
stetig zugenommen. Der international ausgerichtete geschéaftliche wie
private Mobilitdtsbedarf wachst bestandig. Insbesondere der Flughafen-
infrastruktur kommt vor dem Hintergrund der zunehmenden Internationa-
lisierung der Handelsbeziehungen und der Globalisierung der Weltwirt-
schaft eine auBerordentlich hohe Bedeutung flr die Standortqualitat der
stark exportorientierten bayerischen Wirtschaft zu (vgl. Begrindung zu
LEP Ziel BV 1.6.1).

,Der Verkehrsflughafen Miinchen ist internationaler Netzpunkt nach den
Leitlinien fUr ein transeuropéisches Verkehrsnetz und dient als heraus-
ragender Standortfaktor der Anbindung Bayerns an das nationale, konti-
nentale und interkontinentale Luftverkehrsnetz im Kurz-, Mittel- und
Langstreckenverkehr. Der Flughafen Minchen hat als Drehscheibe und
Knotenpunkt fiir den internationalen Luftverkehr weitreichende Bedeu-
tung Uber Bayern hinaus. Hinsichtlich des internationalen, insbesondere
des interkontinentalen Verkehrs kommt ihm auch nationale Bedeutung
zu, der Einzugsbereich der Fluggéaste reicht zusétzlich weit in den Oster-
reichischen und den norditalienischen Raum hinein. Die Stellung des
Flughafens Minchen im internationalen Luftverkehr als fihrender euro-
paischer Hub ist aus landesplanerischer Sicht zu festigen und weiter zu
entwickeln® (Begriindung zu LEP B V 1.6.1 (2)). Laut LEP soll explizit far
einen Ausbau des Verkehrsflughafens als Drehkreuz von europdischem
Rang — und nicht als regionale Einrichtung — langfristig Vorsorge getrof-
fen werden.

Soweit zum Teil gefordert wird, der Flughafen Miinchen musse sich hin-
sichtlich seiner Verkehrsfunktion am Status des alten Flughafens Mln-
chen-Riem orientieren — den er ersetzte, und der lediglich eine nationale
oder europaische Bedeutung gehabt habe, jedoch nicht die Funktion ei-
nes internationalen Luftverkehrsdrehkreuzes — ist dem die diesbezlglich
eindeutige landesplanerische Zielsetzung entgegenzuhalten. Die Ent-
wicklung des Luftverkehrs in Riem war auch weniger von einer bewuss-
ten und geplanten funktionalen Beschréankung gepragt gewesen, als von
den flugbetrieblichen Limitierungen auf Grund der kurzen Start- und
Landebahn. Bereits in der Begriindung des LEP 1984 zu B X 5.2 war
ausgefuhrt worden, dass auch die Bundesregierung das Erfordernis des
Baues eines neuen Uberregionalen Verkehrsflughafens im Raum Miin-
chen festgestellt habe.

Das LEP verknUpft in BV 1.6.1 (Z) die landesplanerischen Ziele der
langfristigen Sicherung der interkontinentalen Luftverkehrsanbindung
ganz Bayerns, der nationalen und kontinentalen Stdbayerns mit der
langfristigen Vorsorge fur einen leistungsféhigen und bedarfsgerechten
Ausbau als Drehkreuz von europaischem Rang. Neben der grundsétzli-
chen strategischen Ausrichtung als europaischer Hub-Flughafen erhalt
damit die Frage der (flugbetrieblichen) Leistungsfahigkeit und des Ver-
kehrsbedarfs raumordnerische Bedeutung — allerdings hinsichtlich Pru-
fungsumfang und Priifungstiefe nicht in gleichem Umfang wie in einem
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Planfeststellungsverfahren, bei dem die Bedarfsfrage zentraler Teil der
Planrechtfertigung ist.

Die diesbezlglich von der Flughafen Minchen GmbH gemachten Anga-
ben und die im Gutachten der Fa. Intraplan Consult vom 30.06.2006
enthaltene Luftverkehrsprognose wurden von den Fachbehdérden auf
Plausibilitat und Schlissigkeit geprtift.

Nach den Ausflhrungen der Antragstellerin ist die bestehende Kapazitat
des Start- und Landebahnsystems bereits heute — wie durch die Fach-
behdrden bestétigt wird — zu den Spitzenstunden erschépft. Von neuen
Fluggesellschaften nachgefragte Slots seien nicht mehr zu den ge-
winschten Zeiten verfugbar. Auch nach einer Erhéhung des Koordinati-
onseckwertes von 89 auf 90 Flugbewegungen/h bestehe bereits iber
mehrere Tagesstunden eine Aus- bzw. Uberlastung der Bahnkapazité-
ten. Eine weitere Anhebung des Koordinationseckwertes sei nur bedingt
und hdchstens noch auf 93 stindliche Flugbewegungen mdglich. Damit
kénne das zu erwartende zuklnftige Luftverkehrsaufkommen nicht be-
waltigt werden. Eine Erweiterung der Bahnkapazitat auf einen Koordina-
tionseckwert von 120 sei deshalb zwingend erforderlich.

Die o.a. Luftverkehrsprognose stellt zuerst die Entwicklung des Flugha-
fens Mlnchen seit seiner Eréffnung im Jahr 1992 bis 2005 dar. In diesen
14 Jahren habe das Passagieraufkommen um durchschnittliche 6,9 %
(Deutschland: + 4,8 %, Europa: + 5,0 %) und das der Flugbewegungen
um 5,8 % pro Jahr zugenommen. Das Wachstum des Luftfracht- und
Luftpostverkehrs habe noch etwas dartiber gelegen. Prognostisch wird
bis 2020 ein weiterer Anstieg bei den Fluggasten um jahrlich 4,7 %, bei
Luftfracht/Luftpost um 9,5 % und bei den Flugbewegungen um 3,0 %
angenommen. Das unterschiedliche Wachstum bei den Passagierzahlen
und bei den Flugbewegungen sei auf den vermehrten Einsatz gréBeren
Fluggeréts zurlickzufihren. Bei einer engpassfreien Prognose ergébe
dies fur das Jahr 2020 ca. 55,8 Mio. Passagiere und 610.000 Flugbewe-
gungen.

Eine fachbehérdliche Uberpriifung des Gutachtens ergab, dass der
zugrundeliegende Sachverhalt zutreffend ermittelt, sowie ein geeignetes
methodisches Verfahren angewandt worden ist. Vergleicht man die ver-
fahrensgegenstandlichen prognostischen Ansatze fir den Flughafen
Minchen, die zudem von einem niedrigeren Wachstum als in den letz-
ten Jahren ausgehen, mit anderen Luftverkehrsprognosen fiir den natio-
nalen und internationalen Verkehr, so zeigt sich, dass sich erstere in-
nerhalb der Bandbreite der vorausgesagten Zuwachsraten bewegen.
Der ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur‘ von Okto-
ber 2004 weist z.B. fir Minchen und einen Prognosezeitraum bis 2015
dieselbe Steigerungsrate des Fluggastaufkommens von jahrlich 4,7 %
aus. Das aktuelle Ergebnis fiir 2006 mit einem Plus im Fluggastauf-
kommen von 7,5 % bildet die stetige Aufwartsbewegung erneut ab. Die-
ser Zuwachs liegt zudem deutlich Uber dem Prognosewert.

Im Rahmen des letzten Verwaltungsverfahrens, bei dem der kinftige
Bedarf an Verkehrsleistungen eine zentrale Rolle gespielt hatte (sog.
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Nachtflugregelung von Marz 2001) war nach Auswertung der verfugba-
ren prognostischen Unterlagen von einer jahrlichen Passagierzuwachs-
rate von 5 % (bis 2010) ausgegangen worden. In mehreren Verwal-
tungsgerichtsverfahren war dieser (in den Folgejahren immer Ubertroffe-
ne) Wert nicht in Zweifel gezogen worden. Es sind keine Anhaltspunkte
erkennbar, dass Entwicklungen wie z.B. Kerosinpreissteigerungen, ter-
roristische Anschlage oder Epidemien Auswirkungen auf die langfristige
Entwicklung des Luftverkehrs haben. In der Vergangenheit hatten solche
Ereignisse zwar kurzfristig z.T. erhebliche wirtschaftliche Einbriche ver-
ursacht, die jedoch jeweils mittelfristig wieder kompensiert bzw. Gber-
kompensiert worden waren.

Soweit im Beteiligungsverfahren geauBert wurde, dass das faktische Er-
reichen von 120 und mehr Flugbewegungen in der Stunde auf dem jet-
zigen Zwei-Bahn-System des Flughafens ein Indiz dafir sei, dass eine
dritte Bahn objektiv nicht bendtigt wiirde, muss berlcksichtigt werden,
das sich der Koordinationseckwert auf die planbare, flugplantechnisch
umsetzbare Bahnkapazitat bezieht und nicht auf die unter optimalen
Umstanden praktisch erreichbare Flugbewegungszahl.

Zusammenfassend sind die prognostischen Anséatze zur Frage des kinf-
tigen Bedarfs an Verkehrsleistungen — und damit des geforderten Koor-
dinationseckwertes von 120 stindlichen Flugbewegungen — flir eine
landesplanerische Uberprifung ausreichend schliissig und plausibel. Ei-
ne tiefer gehende Untersuchung entzieht sich dem UberprifungsmaB-
stab eines Raumordnungsverfahrens. Eine detaillierte Uberprtfung der
getroffenen Prognosen und der daraus abgeleiteten Schlussfolgerungen
im Einzelnen sowie die Beantwortung der Frage, ob diese zur Begrin-
dung einer entsprechenden Planrechtfertigung ausreichen, bleiben ei-
nem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren vorbehalten.

Unter Vorlage entsprechender Fachgutachten stellte die Projekttragerin
dartber hinaus Gberzeugend dar, dass die benétigte Bahn eine Mindest-
lange von 4.000 m aufweisen misse. Auch misse sie unabhangig be-
trieben werden kénnen, damit die notwendige Leistungsfahigkeit des
Gesamtbahnsystems erreicht werden kdnne.

Das vom Regionalen Planungsverband und der Landeshauptstadt Mun-
chen geforderte Gesamtkonzept fUr die zivile Luftfahrt im Raum Min-
chen ist bereits mit den Zielfestlegungen fiir Flughafen und Landeplatze
im Landesentwicklungsprogramm 2006 (Kapitel B V 1.6) dargestellt.
Dieses Konzept beinhaltet die Ziele der Staatsregierung zur Weiterent-
wicklung der Luftverkehrsinfrastruktur fir Bayern insgesamt sowie flr
die einzelnen Planungsregionen.

Wie schon in den Antragsunterlagen der Projekttragerin zum Ausdruck
kommt, lasst der Ausbau der Flugverkehrskapazitaten auch landseitig —
in Folge der Erhéhung der Passagier- bzw. der Frachtzahlen, aber auch
der steigenden Anzahl der Beschaftigten am Flughafen — erhebliche
Uberdrtliche Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung erwarten. Viel-
fach wurde im Rahmen des Beteiligungsverfahrens auf die angespannte
Verkehrssituation im Flughafenumland und insbesondere im nérdlichen



-26-

Bereich des Verdichtungsraumes Minchen sowie auf die mangelnde
Anbindung Ostbayerns hingewiesen. Zur Bewéltigung des steigenden
Verkehrsaufkommens wurden vor allem straBenbauliche und schienen-
gebundene MaBnahmen (u.a. 6-streifiger Ausbau der BAB A 92 zwi-
schen AK Neufahrn und AD Feldmoching, Verlegung der St 2342 an die
BAB A 92, FTO, Erdinger Ringschluss, Walpertskirchener Spange, Be-
seitigung des héhengleichen Bahnibergangs an der B 471, Unterflih-
rung St 2331 am Kreuzungspunkt der Bahnlinie Minchen-Muhldorf,
SchlieBung des Autobahnrings im Stiden der Landeshauptstadt Miin-
chen) angemahnt. Ohne die Notwendigkeit der angesprochenen Infra-
strukturmaBnahmen im Verdichtungsraum und der Metropolregion Min-
chen und deren vorhabensbezogenen Charakter zu verkennen, gilt es
jedoch festzustellen, dass diese MaBnahmen nicht Gegenstand des vor-
liegenden Raumordnungsverfahrens sind. Auf deren Realisierung ist aus
landes- und regionalplanerischer Sicht hinzuwirken.

Beim Thema StraBenverkehr sind die vorhabensbezogenen MaBnah-
men der Verkehrsinfrastruktur im regionalen Teilraum und die vorha-
bensbedingten Veranderungen im vorhandenen StraBennetz zu unter-
scheiden.

Fir den Bau der 3. Start- und Landebahn bedarf es laut Antragsunterla-
gen der Verlegung von Staats-, Kreis- und Gemeindeverbindungsstra-
Ben. Infolge des Ausbauvorhabens sind in Abhangigkeit der Lage der

3. Start- und Landebahn folgende MaBnahmen im StraBennetz erforder-
lich:

- Verlangerung des Sudrings in Richtung Osten zur St 2584 (Erdinger
Allee) in Verbindung mit der Auflassung der ErschlieBungsstraBBe Ost
auf Grund der Erweiterung des Vorfeldes im Osten des Flughafens,

- Parallelverschiebung der St 2084 in Richtung Norden mit neuem
Knotenpunkt an der St 2580 (FTO) und Verlegung der Gemeinde-
verbindungsstraBe zwischen der St 2084 und Attaching in Richtung
Norden,

— Auflassung und Ruckbau der ED 5 im Abschnitt St 2084 — St 2584
(Erdinger Allee),

- Parallelverschiebung der GemeindeverbindungsstraBe zwischen der
FS 44 und Attaching in Richtung Norden.

Die StaatsstraBen dienen dem Durchgangsverkehr und sind tragendes
Gerust fUr den Regionalverkehr in der Flache, auch die Kreis- und Ge-
meindestraBen zeichnen sich durch ihre ErschlieBungsfunktion in der
Flache aus. Nach Einschatzung der zustandigen Fachplanungsbehér-
den kann das zusatzliche Verkehrsaufkommen weitestgehend von dem
vorhandenen bzw. gednderten Verkehrsnetz aufgenommen werden, oh-
ne dass Engpésse zu beflrchten waren. Grundsétzlich sind die in den
Projektunterlagen enthaltenen Anderungen an und von StraBBen im un-
mittelbaren Flughafenumfeld geeignet, auch kiinftig die Anforderungen,
die an das StraBennetz zu stellen sind, in ausreichendem Umfang zu er-
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fiillen. Die durch das Vorhaben ausgeldsten Verlegungen und Anderun-
gen — auch wahrend der Bauphase — sind in enger Abstimmung mit dem
staatlichen Bauamt Freising zu planen.

In seiner Stellungnahme zum Raumordnungsverfahren weist das Stra-
Benbauamt Minchen (nunmehr: Staatliches Bauamt Freising) insbeson-
dere darauf hin, dass die ED 5 vor allem dem nicht auf der Kraftfahr-
straBe St 2580 (FTO) zugelassenen Verkehr dient. Es sei daher sicher-
zustellen, dass fur diesen Verkehr auch im Falle einer Auflassung der
ED 5 eine zumutbare Wegeverbindung besteht, ohne die St 2580 benut-
zen zu mussen (vgl. MaBgabe A. 1I. 1.2).

Inwieweit letztlich StraBenbaumaBnahmen von der staatlichen Bauver-
waltung durchgefiihrt werden, kann zu einem spateren Zeitpunkt festge-
legt werden. Die durch den Bau der 3. Start- und Landebahn ausgel®s-
ten StraBenbaumaBnahmen sollten mdglichst im zeitlichen Zusammen-
hang mit dem nachfolgenden luftrechtlichen Planfeststellungsverfahren
realisiert werden.

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen der St 2584 (Erdinger Allee)
und der St 2580 im Abschnitt zwischen der Anbindung der St 2584 und
der nach Norden verlegten St 2084 machen einen zweibahnigen Ausbau
erforderlich. Die Knotenpunkte der kiinftig zweibahnigen Streckenab-
schnitte der St 2584 und St 2580 sind héhenfrei und entsprechend leis-
tungsfahig auszubilden (vgl. MaBgabe A. 1. 1.1). Den Neuerungen im
StraBennetz ist auch das FuB- und Radwegenetz anzupassen.

Im Ergebnis kann zum Themenkomplex StraBenverkehr festgehalten
werden, dass die Erreichbarkeit des Flughafens Minchen durch die be-
stehende und die bis 2020 realisierte StraBenverkehrsinfrastruktur auch
im Falle des Baus einer 3. Start- und Landebahn gesichert ist. Von einer
bedarfsgerechten StraBenverkehrserschlieBung des Flughafens geman
LEP B V 1.6.2 (Z) kann auch im ausgebauten Zustand ausgegangen
werden. Es sind auch keine Anhaltspunkte ersichtlich, dass die Staats-,
Kreis- und GemeindestraBen im Flughafenumland ihre teilrdumlichen
Verbindungsfunktionen (vgl. LEP BV 1.4.3 (Z) und 1.4.4(Z)) nicht mehr
erfullen kénnten.

Neben dem Ausbau der StraBenverkehrsinfrastruktur kommt auch der
Anbindung des Flughafens an das Schienennetz eine groBe Bedeutung
zu. Ein leistungsféhiger Schienenanschluss des Flughafens kann dabei
nicht nur zur Entlastung des teilrdumlichen StraBennetzes dienen. Als
weiterer positiver Effekt ergdbe sich u.a. eine verbesserte ErschlieBung
des Arbeitskraftepotenzials insbesondere im slidostbayerischen Raum
far den Flughafen. Seitens der Umlandgemeinden wird mit einer verbes-
serten Schienenanbindung zudem die Hoffnung auf eine Minimierung
des erwarteten verstarkten Siedlungsdrucks in Folge des Flughafenaus-
baus verbunden. Einer leistungsfahigen Fernbahnanbindung kommt im
Ubrigen fir den gesamten ostbayerischen Raum eine besondere Rolle
zu. Diese ist eine wichtige Vorraussetzung, um auch in dieser Region
von den positiven infrastrukturellen Effekten eines Flughafenausbaus
Nutzen ziehen zu kdnnen. Auf diesen Umstand wurde in zahlreichen
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Stellungnahmen hingewiesen.

Diesem Anliegen wird durch das LEP-Ziel BV 1.6.2 (Z) Rechnung ge-
tragen, welches eine Sicherstellung der SchienenverkehrserschlieBung
des Flughafens fir den Nah- und Fernverkehr verlangt. Wie auch in der
Begriindung zu diesem Ziel deutlich wird, ist gemaB LEP BV 1.1.1 (G)
aus umwelt- und verkehrspolitischen Griinden anzustreben, dass ein
madglichst groBer Anteil des flughafenbedingten Verkehrs auf der Schie-
ne abgewickelt wird. Ein entsprechender Ausbau wird auch durch den in
LEP B V 1.3.1 (G) verankerten Grundsatz gestitzt, dass einem leis-
tungsféhigen Schienenpersonen- und -glterverkehr besondere Bedeu-
tung zukommt. Aus landes- und regionalplanerischer Sicht kann daher
festgestellt werden, dass im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flug-
hafens auch die Ertlichtigung der Schieneninfrastruktur als notwendig zu
erachten ist.

Die Méglichkeiten einer Schienenanbindung Ostbayerns an den Flugha-
fen Minchen wurde unter landesplanerischen Aspekten durch ein vom
seinerzeit zustandigen Staatsministerium fir Landesentwicklung und
Umweltfragen durchgefliihrten Raumordnungsverfahren, abgeschlossen
mit der ,Landesplanerischen Beurteilung flr die Schienenanbindung
Ostbayerns an den Flughafen Minchen“ vom 17.07.2003, untersucht.
Gegenstand dieses, durch die Deutsche Bahn AG als Projekttragerin
beantragten Raumordnungsverfahrens waren die Schienenanbindungen
Uber die sog. Neufahrner Kurve, die Pullinger Spange und die Marzlin-
ger Spange. Die landesplanerische Beurteilung kam zu dem Ergebnis,
dass alle drei Anbindungen — unter Einhaltung der jeweils im Einzelnen
bestimmten MaBgaben — den Erfordernissen der Raumordnung ent-
sprechen. Diese Ergebnisse sind als sonstige Erfordernisse der Raum-
ordnung (§ 3 Nr. 4 ROG) geméanB § 4 Abs. 2 ROG in der Abwagung auch
in der vorliegenden landesplanerischen Beurteilung zu bertcksichtigen.

Die Lage der geplanten 3. Start- und Landebahn berlhrt weder die Neu-
fahrner Kurve noch die Pullinger Spange. Auch die in RP 14 BV 2.2.3
(Z) enthaltene Zielvorgabe, nach der darlber hinaus eine Anbindung
des Flughafens Minchen an die Bahnstrecke Minchen-Muhldorf a.Inn
Uber die sog. Walpertskirchener Spange erfolgen soll, l1asst sich beim
Bau der geplanten Start- und Landebahn verwirklichen. Eine raumliche
Uberschneidung der ausgewahlten Bahnlage 5 b im Norden des beste-
henden Flughafengelandes ergibt sich jedoch bei einer Fernbahnanbin-
dung Uber die Marzlinger Spange. Die landesplanerische Beurteilung
vom 17.07.2003 war zu dem Ergebnis gekommen, dass diese Marzlin-
ger Spange als einzige der Uberpriften Varianten die direkte Durchbin-
dung ohne Umsteigenotwendigkeit flir Fern- und Regionalverkehr ge-
wahrleistet, und sie sich wegen der kirzesten Fahrzeit aller Varianten
als attraktives Angebot insb. bei termingebundenen Reisen anbietet. Die
Beibehaltung der positiv raumgeordneten Trassen dieser Schienenan-
bindung an die Bahnstrecke Freising-Landshut ist grundsétzlich auch
beim Bau der geplanten Start- und Landebahn mdéglich. Zu denken ware
an eine Untertunnelung der Start- und Landebahn. Alternativ kénnte die
Trasse der Marzlinger Spange auch weiter nach Osten verschwenkt
werden.
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Der Gegenstand des vorliegenden Verfahrens erfasst nicht die landes-
planerische Uberprifung weiterer Trassenvarianten zur Realisierung der
Marzlinger Spange. Es kann an dieser Stelle allenfalls festgehalten wer-
den, dass durch die Auswahl der in das Raumordnungsverfahren einge-
brachten Bahnlage 5 b ihre Verwirklichung nicht ausgeschlossen ist, ge-
gebenenfalls aber mit einem héheren Kostenaufwand verbunden ware.
FUr eine Fernanbindung des ostbayerischen Raums stehen darlber hin-
aus auch andere Anschlussmadglichkeiten zur Verfigung; diese Anbin-
dung sollte aus landesplanerischer Sicht baldmdglichst realisiert werden.
Letztlich obliegt es den Fachplanungstragern, bzw. der Deutschen Bahn
AG, zu entscheiden, ob und ggf. in welcher Form eine verbesserte An-
bindung des Schienenfernverkehrs an den Flughafen Minchen verwirk-
licht werden soll. Es wird darauf hingewiesen, dass eine Umplanung der
raumgeordneten Trasse unter Umstanden mit einer neuen landesplane-
rischen Beurteilung verbunden sein kann.

Neben der Regional- und Fernbahnanbindung ist auch fiir die Verkehrs-
anbindung des Flughafens durch den OPNV Vorsorge zu tragen, um die
Verkehrsbelastungen im Flughafenumland in Grenzen zu halten. Die
Anbindung des Flughafens durch den Transrapid und den sog. Erdinger
Ringschluss, der laut Regionalplan fir die Verbesserung der S-
Bahnanbindung baldméglichst hergestellt werden soll (vgl. RP 14 BV Z
2.3.5), kann zu diesem Ziel beitragen und werden durch die vorgelegten
Planungen nicht beeintrachtigt.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das Vorhaben der
Verwirklichung der landesplanerischen Zielvorgaben fur den Luftver-
kehrsstandort Flughafen Minchen dient und mit den Gbrigen raumordne-
rischen Erfordernissen des Verkehrswesens in Einklang zu bringen ist.

Angesichts der bereits bestehenden Engpéasse erscheint aufgrund der
geplanten Kapazitatssteigerungen des Flughafens die Verbesserung der
landseitigen Verkehrsinfrastruktur als besonders dringlich. Kapazitats-
erweiternde MaBnahmen sollten sowohl im Bereich des StraBenwege-
baus als auch des Schienenwegebaus zeitnah geplant und durchgefihrt
werden.

Das Vorhaben Gberschneidet sich raumlich mit den bereits positiv raum-
geordneten Trassen der Marzlinger Spange. lhre Verwirklichung wére
durch die geplante Start- und Landebahn jedoch nicht unmdglich. Durch
entsprechende BaumaBnahmen bzw. eine Trassenverschiebung der
Marzlinger Spange oder durch die anderen raumgeordneten An-
schlussmdglichkeiten kann die Anbindung Ostbayerns an das Fern-
bahnschienennetz gewahrleistet werden. Durch das gemaB LEP B V
1.6.3 (£) festgelegte Vorranggebiet Flughafenentwicklung hat —im raum-
lichen Uberschneidungsbereich — die raumgeordnete Trassenfluhrung
der Marzlinger Spange gegenlber dem fir das gesamte Landesgebiet
herausragende Ausbauinteresse des Flughafens zurtickzutreten.

Bei Bertcksichtigung der MaBgaben gemaB A. Il. 1 entspricht das Vor-
haben in hohem MaBe insbesondere den luftverkehrlichen Erfordernis-
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sen der Raumordnung und dient insbesondere der Verwirklichung des
Ziels LEP B V 1.6.1. Dieses Ergebnis ist mit entsprechendem Gewicht in
die Gesamtabwagung einzustellen.

Gewerbliche Wirtschaft und Arbeitsmarkt

LEP B 111.1.2.1 (2)

Durch die Schaffung giinstiger Rahmenbedingungen sollen die einzelnen
Teilrdume Bayerns als Industriestandorte gesichert und in allen Regionen die
Investitions- und Innovationsféhigkeit des Verarbeitenden Gewerbes weiter
verbessert werden.

LEP B 11 1.1.2.1 (G)

Dabei ist in allen Landesteilen eine moderne und diversifizierte Industrie-
struktur anzustreben, zugleich aber auch eine Stédrkung bestehender Produk-
tions-Cluster. Der Ausbau neuer Wertschdpfungsketten sowie die erforderli-
chen Anpassungen an den internationalen Wettbewerb und den technologi-
schen Fortschritt sind méglichst durch die Ausweisung ausreichender und
bezahlbarer Fldchen, die Modernisierung alter Industrie- und Gewerbegebie-
te sowie die Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur zu erleichtern. Es ist
dabei von besonderer Bedeutung, dass sowohl auf die speziellen Erforder-
nisse kleiner und mittlerer Betriebe als auch auf solche groBer Betriebe ab-
gestellt wird.

LEP B Il 2.1 (2)

Der Bestand einer breiten Schicht leistungsfahiger kleiner und mittlerer Un-
ternehmen sowie der freien Berufe soll gesichert werden. Unternehmens-
griindungen, Unternehmensnachfolge und Kooperationen sollen erleichtert
werden.

LEP B Il 3.1 (G)

Der Sicherung des Messestandorts Bayern und dessen internationaler Kon-
kurrenzidhigkeit kommt besondere Bedeutung zu. Es ist von besonderer Be-
deutung, dass Bayern seinen Status als Global Market Place beibehélt und
weiter ausbaut.

LEP A13.2.2 (G)

Bei der bevorzugt anzustrebenden qualitativen wirtschaftlichen Entwicklung
kommt der Erhaltung und der strukturellen Verbesserung von Arbeitspléatzen
im produzierenden Gewerbe besondere Bedeutung zu.
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LEP Al 2.1.8 (2)

Mégliche Oberzentren sollen die Oberzentren bei der Verbesserung der Ver-
sorgung des landlichen Raumes sowie bei der Bereitstellung hochqualifizier-
ter Arbeitsplatze ergdnzen und bei Bedarf entlasten.

LEP B 11 4.1 (2)

In allen Landesteilen soll auf die Schaffung qualifizierter Dauerarbeits- und
Ausbildungspléatze hingewirkt werden. Der Schaffung von qualifizierten Ar-
beits- und Ausbildungspldtzen kommt bei Planungs- und Ansiedlungsent-
scheidungen in allen Landesteilen ein besonders hoher Stellenwert zu.

LEP B Il 4.1 (G)

Es ist anzustreben, dass zur Wahrung rdumlich ausgewogener Erwerbs-
chancen jetziger und kiinftiger Generationen wettbewerbstdhige Wirtschafts-
strukturen im ganzen Land und in seinen Teilrdumen sichergestellt werden
und die regionale Wirtschaftsstruktur verbessert wird. Dabei sind anzustre-
ben

— die Verbesserung der wirtschaftsnahen Infrastruktur,

— eine bessere ErschlieBung der regionalen Produktivkréfte, auch durch die
Starkung vorhandener regionaler Cluster.

RP 14 A12.1.1.1(G)

Der Stadt- und Umlandbereich Miinchen soll so entwickelt werden, dass er
seine Funktionen als zentraler Wohnstandort und Arbeitsmarkt, als Wirt-
schaftsschwerpunkt, als Bildungs- und Ausbildungszentrum und als Ver-
kehrsverflechtungsraum unter Berticksichtigung der ékologischen Belange
und der Belange der Erholungsvorsorge auch kinftig nachhaltig erftllen
kann.

RP 14 A12.3 (G)

Der wirtschaftliche Belebungseffekt des Flughafens Miinchen soll, insbeson-
dere auch in Verbindung mit der zu schaffenden Infrastruktur, grundsétzlich
fir sein ganzes Umland wirksam werden, mit Schwerpunkt jedoch im Lanad-
kreis Erding. Die Entwicklung der Bevélkerung und Arbeitsplédtze im Einzugs-
bereich des Flughafens soll sich insbesondere im méglichen Oberzentrum
Freising, im Mittelzentrum Erding und im bevorzugt zu entwickelnden Mittel-
zentrum Moosburg a.d.Isar sowie in den Gemeinden Langenbach, Lan-
genpreising, Marzling, Moosinning, Neuching, Oberding, Wartenberg, Wérth
und Zolling vollziehen.
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Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Der geplante Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen geht hinsichtlich
seiner wirtschaftlichen Auswirkungen Uber den Flughafen bzw. das
Flughafenumland hinaus. Auch der angrenzende landliche Raum profi-
tiert von den durch den Ausbau induzierten wirtschaftlichen Belebungs-
effekten (vgl. RP 14 A 12.3 (G)).

Im Anhdrungsverfahren wurde insbesondere von den Wirtschaftsver-
banden sowie von kommunalen Vertretern und Behérden des ostbayeri-
schen Raumes (IHK, HWK, Regierung von Niederbayern etc.) auf die
weit Uber den regionalen Rahmen hinausreichende gesamtwirtschaftli-
che Bedeutung des Verkehrsflughafens Minchen hingewiesen.

Von entscheidender Bedeutung fir die wirtschaftliche Entwicklung Bay-
erns und seiner Teilrdume ist die verkehrliche Infrastruktur. Von Seiten
der Wirtschaft wird der Flughafen Miinchen stets als entscheidender
Standortfaktor hervorgehoben. Er dient auch der weiter zunehmenden
und zwingend erforderlichen Internationalisierung der bestehenden Be-
triebe. Insbesondere durch die guten Direktverbindungen nach Nord-
amerika und Asien ist der Flughafen auch fUr die stark exportorientierte
Wirtschaft der an das Flughafenumland angrenzenden Region beson-
ders wichtig geworden. Gerade bei Neuansiedlungen ist eine geringe
raumliche und zeitliche Entfernung zum Flughafen sowie dessen Ange-
bot an Flugzielen ein maBgebliches Ansiedlungskriterium.

Das Vorhaben tragt insgesamt dazu bei, den Wirtschaftsstandort Bayern
bezlglich seiner Attraktivitat und Konkurrenzfahigkeit zu sichern (LEP B
I13.1(G)).

Das von der Projekttragerin vorgelegte Gutachten (Intraplan, Juli 2006)
prognostiziert bei Realisierung der 3. Start- und Landebahn auf der Ba-
sis einer Zunahme des Passagieraufkommens um 4,7 % pro Jahr ein
Wachstum der Beschaftigten auf dem Flughafengeldnde um 17.700 Ar-
beitsplatze von 23.300 (2003) auf rd. 41.000 (2020).

Im Flughafenumland — das 71 Stédte und Gemeinden aus den Land-
kreisen Ebersberg, Erding, Freising, Landshut, Miinchen sowie die Stadt
Landshut umfasst — wird ein Zuwachs um rd. 34.200 Arbeitsplatze er-
wartet (Gutachten BulwienGesa AG zu den Auswirkungen auf Wirtschaft
und Siedlung im Flughafenumland).

Insgesamt wird fir den Zeitraum 2003 — 2020 ein Zuwachs von 51.900
Arbeitsplatzen auf dem Flughafen selbst sowie im Flughafenumland
prognostiziert.

Im Anhdrungsverfahren wurden diese prognostischen Annahmen von
mehreren Beteiligten angezweifelt. Die Effekte auf den Arbeitsmarkt sei-
en zu positiv dargestellt. Insbesondere wird die Prognose zum Ruick-
gang der Beschéftigungsintensitat (gemessen an der Zahl der Beschaf-
tigten bezogen auf die Zahl der Flugpassagiere) um ,nur 1,5 % p.a. kri-
tisiert, da u.a. der noch zunehmende Rationalisierungsdruck sowie die
Zunahme des Umsteigeranteils am Passagieraufkommen (infolge des
Ausbaus der Hub-Funktion) nicht ausreichend bertcksichtigt seien. Im
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Hinblick auf den hohen Anteil von Niedriglohnarbeitsplatzen fehle auch
eine Untersuchung der qualitativen Aspekte der Arbeitsplatze am Flug-
hafen.

Die FMG hat in einer ergdnzenden Stellungnahme zu diesem Einwand
darauf hingewiesen, dass der im Zeitraum von 1994 bis 2003 zu beo-
bachtende Rlickgang der Beschaftigungsintensitat (- 1,5 % p.a.) in den
Teilzeitrdumen 1994 bis 1997 sowie 2000 bis 2003 auf Grund besonde-
rer Faktoren (Sockeleffekt, Inbetriebnahme des Terminals Il) nach unten
bzw. nach oben verzerrt war und daher der 0.g. Durchschnittswert fir
die Prognose bis 2020 durchaus herangezogen werden kénne. Im Struk-
turgutachten des Planungsverbandes AuBerer Wirtschaftsraum Min-
chen und des ifo-Instituts wird eine Abnahme der Beschéftigungsintensi-
tat um lediglich 1 % bzw. 0,4 % p.a. erwartet.

Die Tatsache, wonach sich durch die Zunahme des Umsteigeranteils am
Passagieraufkommen die Beschaftigungswirkung relativiert, wurde
durch die Annahme eines héheren Produktivitdtswachstums bei Reali-
sierung einer 3. Start- und Landebahn in der Beschéftigungsprognose
(Gutachten Intraplan) berlcksichtigt.

Aus landesplanerischer Sicht wird es, auf der Basis der gutachterlichen
AuBerung zu dieser Thematik, fir plausibel erachtet, dass bei einer Rea-
lisierung der 3. Start- und Landebahn innerhalb des o0.g. Zeitraums zu-
satzliche Arbeitsplatze in einer GréBenordnung von rd. 50.000 entste-
hen.

Es ist angesichts der Entwicklung des Lohnniveaus am Flughafen in den
letzten Jahren nicht zu erwarten, dass der Anteil der Niedriglohnarbeits-
platze an der Gesamtzahl der Beschaftigten am Flughafen bzw. im
Flughafenumland zunehmen wird, wobei die Tatsache, dass an einem
Verkehrsflughafen in einer relevanten Zahl auch Arbeitsplatze fir gering
qualifizierte Arbeitskrafte angeboten werden, als solche nicht negativ zu
sehen ist. Insbesondere im Segment der ungelernten Arbeitskrafte ist —
auch im Arbeitsamtsbezirk Freising — die Arbeitslosenquote héher als im
Durchschnitt, so dass gerade derartige Beschaftigungsangebote einen
Positiveffekt auf den Arbeitsmarkt haben.

Bei Realisierung des Vorhabens kénnen Arbeits- und Ausbildungsplatze
sowohl im Stadt- und Umlandbereich Minchen als auch in angrenzen-
den Teilrdumen (Ostbayern) neu geschaffen bzw. gesichert werden
(LEP B Il 4.1 (G)). Dies gilt auch fiir kleinere und mittlere Unternehmen
(z. B. Transportgewerbe), die durch den Ausbau des Flughafens in ih-
rem Bestand gesichert werden kdnnen (LEP B Il 2.1 (2)).

Insgesamt kann das Vorhaben auch dazu beitragen, dass der Stadt- und
Umlandbereich Miinchen seine Funktion als Wirtschaftschwerpunkt
nachhaltig erfillen kann (RP 14 A 12.1.1.1).

Das Vorhaben entspricht aus den dargelegten Griinden in hohem MaBe
den Erfordernissen der gewerblichen Wirtschaft. Dieses Ergebnis wird
mit entsprechendem Gewicht in die Gesamtabwagung eingestellt.



2.3

-34-

Siedlungswesen, Erholung und Denkmalpflege

Art. 2 Nr. 13 BayLpIG

Grund und Boden sind nicht vermehrbar. Der sparsame Umgang mit diesen
Gdtern bei MaBnahmen der Siedlung und der Infrastruktur und die Méglich-
keit der Minderung des Fldachenverbrauchs sind zu berticksichtigen.

Art. 2 Nr. 14 BayLplG

Geeignete Gebiete, insbesondere in der Ndhe gréBerer Siedlungseinheiten,
sollen als Erholungsgebiete erhalten, geschaffen und ausgestaltet werden.

Art. 2 Nr. 15 BayLpIG

Auf eine ausreichende Uberértliche Gliederung von Siedlungsgebieten durch
Grln- und sonstige Freifldchen soll hingewirkt werden.

LEP B VI 1 (G)

Der Erhaltung der gewachsenen Siedlungsstruktur und der nachhaltigen
Weiterentwicklung unter Wahrung der natirlichen Lebensgrundlagen ent-
sprechend den Bed(irfnissen von Bevélkerung und Wirtschaft kommt beson-
dere Bedeutung zu. Dabei sind die Bewahrung der bayerischen Kulturlanad-
schaft und die Férderung der Baukultur anzustreben. Auf das charakteristi-
sche Orts- und Landschaftsbild ist méglichst zu achten.

LEP B VI1.1(2)

Zur Verringerung der Inanspruchnahme von Grund und Boden sollen vorran-
gig

— die vorhandenen Potentiale (Baulandreserven, Nachverdichtung, Brach-
fldchen und leerstehende Bausubstanz) in den Siedlungsgebieten genutzt
und

— Fladchen sparende Siedlungs- und ErschlieBungsformen angewendet wer-
den.

LEP B VI 1.1 (G)

Es ist anzustreben, die Versiegelung von Freifldchen mdglichst gering zu hal-
ten.

LEP B VI 1.1 (2)
Die Zersiedelung der Landschaft soll verhindert werden. Neubaufldchen sol-

len méglichst in Anbindung an geeignete Siedlungseinheiten ausgewiesen
werden.
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LEP B VI 1.3 (2)

In allen Gemeinden soll in der Regel eine organische Siedlungsentwicklung
stattfinden. Abweichend hiervon ist eine (berorganische Siedlungsentwick-
lung in zentralen Orten und in Siedlungsschwerpunkten sowie in geeigneten
Gemeinden im Bereich von Entwicklungsachsen zuldssig. Im Wohnsied-
lungsbereich ist eine (berorganische Entwicklung auch in anderen geeigne-
ten Gemeinden der Stadt- und Umlandbereiche in Verdichtungsrdumen mdg-
lich.

RP14B11.4.5

Landschaftliche Einbindung von Infrastrukturanlagen (siehe Kap. 2.5.3 Natur
und Landschaft).

RP14 Bl 2.3 (2)

In der Region werden gemdB LEP Bereiche festgelegt, die fiir die Siedlungs-
entwicklung besonders in Betracht kommen. Der Lenkung der Siedlungsent-
wicklung in diese Bereiche kommt ein besonderes Gewicht zu.

RP 14 B114.2.2 (2)

Regionale Griinztige sollen

— zur Verbesserung des Bioklimas und zur Sicherung eines ausreichenden
Luftaustausches,

— zur Gliederung der Siedlungsrdume,

— zur Erholungsvorsorge in Siedlungsgebieten und siedlungsnahen Berei-
chen

dienen.

Die regionalen Grlinziige sollen Uber die in den bestehenden Fldchennut-
zungspldnen dargestellten Siedlungsgebiete hinaus nicht geschmélert und
durch gréBere InfrastrukturmalBnahmen nicht unterbrochen werden. Planun-
gen und MaBnahmen in regionalen Griinziigen sollen im Einzelfall méglich
sein, soweit die jeweilige Funktion geméaB Abs. 1 entgegensteht.

Als regionale Griinziige werden festgelegt:

— @Gringdrtel Flughafen Minchen/Erdinger Moos/Aschheimer Speicher-
see/Gringurtel Minchen-Nordost

LEP B 1l 1.1 (G)
Bei der Ordnung und Entwicklung von Rdumen ist anzustreben, dass dem

Bediirfnis nach Erholung in umwelt- und sozialvertraglicher Weise Rechnung
getragen wird.
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LEP B Il 1.1.1 (G)

Die Erfordernisse und Auswirkungen der unterschiedlichen Erholungsformen,
wie Tages-, Wochenend- und Urlaubserholung, sowie der unterschiedlichen
Belange insbesondere der Kinder, der Jugendlichen, der Familien sowie der
alten und der behinderten Menschen sind méglichst zu berdicksichtigen.

LEP B Il 1.2.1 (2)

Erholungseinrichtungen sollen von schadlichen und stérenden Immissionen
freigehalten werden.

LEP B Il 5.1.5 (2)

Denkmaéler einschlieBlich der UNESCO-Weltkulturerbestétten sind nach
MaBgabe der gesetzlichen Vorgaben instand zu halten, instand zu setzen,
sachgeménB zu behandeln und vor Gefdhrdung zu schiitzen.

LEP B 1l 5.1.7 (G)

Der Einbindung von Bodendenkmélern in Tourismusgebiete, Naturschutzge-
biete, landschaftliche Vorbehaltsgebiete und Naturparke sowie in innerortli-
che Erholungsfldchen kommt besondere Bedeutung zu. Die Erhaltung als un-
terirdische Archive und Geschichtsquellen ist anzustreben. Der Erforschung
und Auswertung vor ihrer Zerstérung kommt besondere Bedeutung zu, wenn
ihre Belassung an Ort und Stelle aus (ibergeordneten Griinden nicht méglich
ist.

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Die geplante 3. Start- und Landebahn tangiert die Belange des Sied-
lungswesens sowohl durch eine umfangreiche Flacheninanspruchnah-
me, als auch durch Verschiebung und VergréBerung der Larmschutzbe-
reiche. Der Siedlungsdruck in den Kommunen im Flughafenumland wird
weiter zunehmen. Auch die Belange der Erholung und der Bodendenk-
malpflege sind durch das Vorhaben berthrt.

Die durch den Flughafenausbau verstéarkten Wachstumsimpulse werden
einen zusatzlichen Bedarf nach Wohnflachen, aber auch gewerblichen
Flachen im weiteren Flughafenumland nach sich ziehen. Auf die sich
abzeichnenden Engpéasse insbesondere hinsichtlich des Wohnflachen-
bedarfs wurde im Beteiligungsverfahren mehrfach hingewiesen. So wur-
de unter anderem kritisiert, dass das Flachenpotenzial fir die Nachver-
dichtung zu hoch gegriffen bzw. schwer kalkulierbar sei. Die Vorha-
benstragerin hat dem gegentber gutachterlich nachgewiesen, dass vor-
handene bzw. potenziell bebaubare Flachen in ausreichendem Umfang
zur Verfigung stehen, um den prognostizierten Nachfragezuwachs zu
decken. Das ermittelte Flachenpotenzial belduft sich demnach auf

3,2 Mio. m? bei einem Nachverdichtungspotenzial von 25 %.
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Mit Blick auf die im Beteiligungsverfahren geauBerte Beflrchtung einer
landes- und regionalplanerisch fehlgeleiteten Siedlungsentwicklung im
Flughafenumland und auf den zu erwartenden Siedlungsdruck wird dar-
auf hingewiesen, dass die von der Antragsstellerin getroffenen Annah-
men zur Abschatzung des Wohnflachenverbrauchs groBzlgig bemes-
sen worden sind. Insbesondere der Flachenverbrauch pro Einwohner ist
mit 53 m2 am oberen Rand angesetzt. Anhand des derzeit bekannten
Flachenbestandes (Flachen aus Flachennutzungsplanen und Bebau-
ungsplanen) ist eine Flachenreserve von 600.000 m?2 geschatzt worden.
Da die Gemeinden im engen Flughafenumland laut LEP zentralértliche
Funktionen oder die Zugehorigkeit zum Verdichtungsraum — insbeson-
dere zum Stadt- und Umlandbereich im Verdichtungsraum — aufweisen,
ist im Wohnsiedlungswesen — auBerhalb der Larmschutzbereiche —in
den Gemeinden zum GroBteil eine tberorganische Siedlungsentwick-
lung zulassig (LEP B VI 1.3 (Z)). Nach dem in den Berechnungen der
Antragsunterlagen zugrunde gelegten Modell tragen die zentralen Orte
im Flughafenumland ca. 70 % des Einwohnerwachstums und knapp

90 % der gewerblichen Flachenentwicklung. Im Planungsgebiet sind zu-
dem drei Entwicklungsachsen festgelegt. Auch die Gemeinden, die im
Bereich dieser Entwicklungsachsen liegen, kénnen fir eine tberorgani-
sche Entwicklung geeignet sein, wenn Kriterien wie leistungsfahige Ver-
und Entsorgungsinfrastruktur, leistungsfahiges OPNV-System und Ver-
einbarkeit mit den ékologischen Belangen erflllt sind (LEP A 1l 3 (2)).
Zudem weist der Regionalplan Minchen ausdrlcklich mehrere Bereiche
im Flughafenumland aus, die fir die Siedlungsentwicklung besonders in
Betracht kommen (RP 14 B 1l 2.3 (2)). Uberdies sind die Gemeinden
und zustandigen Genehmigungsbehdérden gehalten, soweit wie mdglich
die weitere Siedlungsentwicklung raumlich insbesondere auf die zentra-
len Orte zu konzentrieren.

Eine mittel- und langfristig positive Entwicklung des luftverkehrsbezoge-
nen Arbeitsplatzangebots flhrt in der Region zwar zwangslaufig zu Fol-
geherausforderungen, die vor allem aus der Nachfrage nach flughafen-
nahem Wohnraum, den steigenden Anforderungen an die gemeindliche
Infrastruktur und aus dem Bedarf an zusétzlichen Bildungseinrichtungen
resultieren. Dies stellt zweifellos eine Belastung der kommunalen Ebene
dar, andererseits zeigt die wirtschaftliche Entwicklung, die die Flugha-
fenregion in den letzten Jahren genommen hat, dass die positiven Effek-
te Uberwiegen und die mit einem Wirtschaftsunternehmen dieser Gro-
Benordnung zwangslaufig verbundenen Probleme durch eine zukunfts-
orientierte und nachhaltige kommunale Planung beherrschbar sind.

Einzelne der im unmittelbaren Flughafenumland liegenden Gemeinden
kénnen auf den beschriebenen Siedlungsdruck nur noch bedingt reagie-
ren. In diesen Gemeinden beschrankt — neben einer zusatzlichen Ge-
landeinanspruchnahme — vor allem die mit dem Bau einer 3. Start- und
Landebahn verbundene Verschiebung der Larmschutzbereiche nach
LEP BV 6.4.1 (2) die Entwicklungsmdglichkeiten. Dem schalltechni-
schen Gutachten zu den Antragsunterlagen kann entnommen werden,
dass die Erweiterung und teilweise Verlagerung des Flugbetriebes ins-
besondere noérdlich des derzeit bestehenden Bahnensystems zu einer
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Erhéhung der Fluglarmpegel fihren wird. Ausgehend von der verbindli-
chen Vorgabe des LEP B V 6.4.1 (Z) mlUssen zukinftig im Regionalplan
der Region Minchen die Larmschutzbereiche zur Lenkung der Bauleit-
planung angepasst werden. Abhangig von der jeweiligen Lage innerhalb
der vorgegebenen, abgestuften Belastungszonen (65 dB(A), 62 dB(A)
und 60 bzw. 58 dB(A)), sind Art und Umfang der zulassigen baulichen
Nutzung teils erheblich bis vollstandig eingeschrankt. In besonderem
MaBe betrifft dies den Ortsteil Attaching der Stadt Freising und die Ge-
meinde Berglern.

Als Beitrag zu einem mdglichst sparsamen Umgang mit Grund und
Boden ist darauf hinzuwirken, dass rationelle Siedlungs- und Erschlie-
Bungsformen (z.B. bei den Rollwegen) zur Anwendung kommen. Die mit
dem Vorhaben verbundene Versiegelung ist so zu gestalten, dass un-
vermeidbare und ungunstige Auswirkungen so gering wie méglich gehal-
ten werden (LEP B VI 1.1 (Z)). Das Gebot des Flachensparens sowie
die weiteren Aspekte einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung (Grund-
sdtze und Ziele des LEP und des Regionalplans Miinchen) sind auch bei
der durch das Vorhaben insbesondere in den Landkreisen Freising, Er-
ding und Miinchen ausgelésten Siedlungsentwicklung zu beachten bzw.
zu berticksichtigen (LEP Kap. B VI, RP 14 Kap. B I, siehe auch MaBga-
be A.Il. 2.1).

Der zur Steuerung der Siedlungsentwicklung festgelegte regionale
Grinzug ,Erdinger Moos/Grungurtel Flughafen Minchen“ (RP 14 B I
4.2.2 (2)) ist durch das Vorhaben im Randbereich betroffen. Die Funkti-
onen dieses Grunzugs (Klimaverbesserung, Siedlungsgliederung und
Erholungsvorsorge) werden jedoch nur vergleichsweise gering berlhrt,
da die durch das Vorhaben erfasste Flache im Vergleich zur Gesamt-
ausdehnung des Griinzugs verhéltnismaBsig klein ist. Es ist davon aus-
zugehen, dass die Luftaustauschfunktion durch das Vorhaben nicht
grundsétzlich beeintrachtigt wird, zumal sich die Uberschneidungen auf
den hindernisfreien Bereich in Verlangerung der neuen Start- und Lan-
debahn beschranken. Auch die Funktion der Siedlungsgliederung in den
Bereichen zwischen Freising und Flughafen sowie stdlich von Hall-
bergmoos wird nicht grundsatzlich beeintrachtigt. Allenfalls die Funktion
Erholungsvorsorge wird im betroffenen Bereich eingeschrankt. Trotz
dieser geringen Beeintrachtigungen — wofir nicht zuletzt der Umstand
spricht, dass auch der Regionale Planungsverband Minchen als Norm-
geber des Regionalplans den regionalen Grliinzug nicht problematisiert —
sollte gleichwohl im nachfolgenden Verfahren angestrebt werden, die
Uberschneidungen so weit wie mdglich zu verringern (MaBgabe A. II.
2.2).

Auch die Belange der Erholung werden durch Flachenentzug und vor
allem durch zusatzliche Larmbelastungen berthrt. Im unmittelbaren
Flughafenumland sind hiervon vor allem die Stoibermihle mit dem Ba-
desee sowie einzelne Rad- und FuBwegeverbindungen betroffen. Der
Badesee liegt unmittelbar stdlich der BAB A 92 und ist dadurch bereits
heute einer erh6hten Larmbelastung ausgesetzt, wird aber trotzdem fre-
quentiert. Neben der Vorbelastung durch den StraBenverkehr ist ferner
davon auszugehen, dass der Badesee saisonal selbst einen Larmemit-
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tenten darstellt (vgl. Begriindung zu LEP B Il 1.2.1) und daher geringere
Anforderungen hinsichtlich des Larmschutzes fur diese Art der Erho-
lungseinrichtung gelten. Weiter ist zu bertcksichtigen, dass der beste-
hende Erholungswert der Landschaft im Flughafenumfeld nicht nur
durch den Flughafen und die Larmbelastungen aus dem Flugverkehr
bzw. den Ubrigen Verkehr bestimmt wird, sondern auch durch die land-
wirtschaftliche Nutzung und weitgehende Strukturarmut gréBerer Land-
schaftsbereiche. Daher flhrt der Ausbau des Flughafens zu Verlusten
von far die Erholung eher weniger bedeutsamen Landschaftsteilen.
Gleichwonhl verlieren die Bewohner von Attaching und Eittingermoos
durch die Flughafenerweiterung Gelande fir die Feierabenderholung
bzw. sind auf den Bereich um den StoibermUhlsee beschrankt. Dass
dieser Bereich der wohnortnahen Erholung dient, ist auch bei der vorha-
bensbedingten Verlegung bzw. Neugestaltung des Verkehrsnetzes zu
bertcksichtigen (attraktive Rad- und FuBwegeverbindungen von Atta-
ching und Eittingermoos zur Stoibermihle bzw. nach Norden). Der Ver-
lust des Radwegs auf der alten Freisinger StraBe ist unvermeidlich; die-
se ursprungliche Wegeverbindung zwischen Erding und Freising ist al-
lerdings bereits seit dem Bau des Flughafens unterbrochen (siehe MaB-
gabe A. 1I. 2.3).

Die Belange der Denkmalpflege — es wird ein Weg unbekannter Zeit-
stellung Uberbaut — sind durch friihzeitige Kontaktaufnahme und im Ein-
vernehmen mit der Fachbehérde im weiteren Verfahren zu berlcksichti-
gen. Aus der Sicht der Bau- und Kunstdenkmalpflege hat die Fachbe-
hérde grundsatzlich Einverstandnis mit dem Vorhaben signalisiert.

Wahrend das Vorhaben mit den Belangen der Denkmalpflege in Ein-
klang gebracht werden kann, entspricht es hinsichtlich der Belange des
Siedlungswesens und der Erholung nicht in vollem Umfang den Erfor-
dernissen der Raumordnung. Es verbleibt ein Rest beeintrachtigter Be-
lange, der durch die MaBgaben jedoch reduziert werden kann. Dieses
Ergebnis wird mit entsprechendem Gewicht in die Gesamtabwégung
eingestellt.

Land- und Forstwirtschaft (inkl. Jagdwesen)

Art. 2 Nr. 10 BayLpIG

Die natdrlichen Ertragsbedingungen der Land- und Forstwirtschaft sind zu
verbessern. Vorhaben, die der Strukturverbesserung der Landwirtschaft die-
nen, sind besonders zu berticksichtigen. Es ist darauf hinzuwirken, dass der
land- und forstwirtschaftlich genutzte Boden auch kinftig als Kulturlandscharft
erhalten bleibt.

LEP B12.2.6.4 (G)

Der Erhaltung und Entwicklung groBer zusammenhédngender Waldfldchen als
geschlossene Lebensrdume kommt besondere Bedeutung zu. Es ist anzu-
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streben, dass bei unvermeidlichen Eingriffen in Wélder neu zu schaffende
Waldflachen méglichst zur Entwicklung geschlossener Wélder beitragen.

LEPB IV 1.1(2)

Durch eine nachhaltige Land- und Forstwirtschaft soll die effiziente, verbrau-
chernahe Versorgung von Bevélkerung und Wirtschaft mit Nahrungsmitteln
und Rohstoffen von hoher Qualitét gesichert werden.

LEP B IV 1.2 (2)

Die b&uerlich geprégte, auf einem breiten Fundament von Haupt- und Ne-
benerwerbsbetrieben aufbauende bayerische Agrarstruktur soll in allen Lan-
desteilen gesichert und weiter entwickelt werden.

LEP B IV 1.3 (G)

Es ist anzustreben, dass die flr die land- und forstwirtschaftliche Nutzung
geeigneten Béden nur in dem unbedingt notwendigen Umfang fiir andere
Nutzungen vorgesehen werden.

LEP B IV 2.1 (2)

Eine Fldchen deckende, vielféltige, nachhaltige Landwirtschaft soll erhalten
werden, die die nattrliche Ertragsféhigkeit des Bodens, den Schutz der na-
tdrlichen Ressourcen und die Erzeugung hochwertiger, gesundheitlich ein-
wandfreier landwirtschaftlicher Produkte dauerhaft gewéhrleistet.

LEP B IV 4.1 (G)

Dem Erhalt der Fldchensubstanz des Waldes kommt besondere Bedeutung
zu. Dies gilt insbesondere in den Verdichtungsrdumen und siedlungsnahen
Bereichen.

LEP B IV 4.2 (G)

In siedlungsnahen Bereichen, intensiv genutzten oder waldarmen Gebieten
sowie in Gebieten, in denen Wald aus strukturellen oder landeskulturellen
Griinden besonders erwiinscht ist, ist eine Mehrung der Waldfldchen anzu-
streben.

RP14BIV1.1.1

In der gesamten Region ist die Funktionstdhigkeit der Land- und Forstwirt-
schaft fir die Versorgung der Bevélkerung sowie fir die Pflege und Erhaltung
der Erholungs- und Kulturlandschaft zu sichern.

RP14B1IV 1.4.3
Bei der Realisierung von GroBbaumalBnahmen, insbesondere beim Bau von

BundesfernstraBen und beim Flughafen Minchen, sollen Flurbereinigungen
vordringlich und rechtzeitig durchgefihrt werden.
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Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Von fachlicher Seite wird auf den erheblichen Verlust land- und forstwirt-
schaftlicher Nutzflachen und die damit verbundenen agrarstrukturellen
Auswirkungen hingewiesen. Laut Projektunterlagen werden ca. 414 ha
Acker und ca. 438 ha Griinland fiir das unmittelbare Planungsgebiet be-
nétigt; fir die vorhabensbedingte Verlegung von StraBen und Gewas-
sern sind ca. 120 ha und fir Ausgleichsflachen mindestens ca. 480 ha
auBerhalb des Flughafengelandes erforderlich. Die vom Vorhaben be-
troffene Waldflache beziffert die Bayerische Landesanstalt fir Landwirt-
schaft (LfL) als Fachbehérde auf ca. 40 ha. Sie stellt fest, dass in der
naheren Umgebung des Flughafens ca. 1.452 ha landwirtschaftlich ge-
nutzte Flache der Agrarwirtschaft entzogen und infolge des im Flugha-
fenumland ausgelésten Siedlungsdrucks unter Umsténden weitere
landwirtschaftliche Nutzflachen beansprucht werden (vgl. LEP B IV 1.3
(G)). GemanB einer Auswertung der 0.g. Fachbehérde wiirden durch das
Vorhaben 53 landwirtschaftliche Betriebe stark betroffen und dadurch
insgesamt ca. 620 ha beansprucht. Aufgrund der Flachenausstattung sei
von 50 Haupterwerbsbetrieben auszugehen, deren Flachenverluste zwi-
schen 6 % und 72 % schwankten. Eine Existenzgefédhrdung sei nach
Darstellung der LfL anzunehmen, wenn ein Haupterwerbsbetrieb mehr
als 5 % seiner landwirtschaftlich genutzten Flache verliert. Da das Vor-
haben einen Eingriff in den regionalen Bodenmarkt bedingt, sei in zu-
mutbarer Entfernung die Bereitstellung von Ersatzland far Landwirte, die
die Betriebe weiterfihren wollen, sicherzustellen (LEP B IV 1.2 (Z)) und
auch die Funktionsfahigkeit des landwirtschaftlichen Wegenetzes zu
gewahrleisten. Um die Auswirkungen auf die Landwirtschaft etwas ab-
zumildern, wird von der Fachbehérde empfohlen, die Ausgleichsflachen
soweit wie mdéglich in den flr eine landwirtschaftliche Nutzung ungtnsti-
gen ca. 1.500 ha groBen Kernbereich des Freisinger Mooses oder in
vorhandene monostrukturierte Forstflachen zu legen, die dann entspre-
chend den Ausgleichserfordernissen 6kologisch aufgewertet werden
kénnten (LEP B IV 1.3 (G)). Laut LfL kénnte von Seiten der FMG dafir
gesorgt werden, dass diese Ausgleichsflachen soweit wie méglich von
Landwirten aus dem Raum extensiv genutzt bzw. gepflegt werden
(RP14BIV1.1.1).

Von Seiten der Fachbehdrde wird ein pflanzensoziologisches Beweissi-
cherungsverfahren angeregt, um eventuelle Beeintrachtigungen auf die
verbleibenden landwirtschaftlichen Flachen im Norden und Osten des
Flughafens durch veranderte Grundwasserverhéltnisse feststellen zu
kénnen. Aus Griinden des vorsorgenden Boden- und Verbraucherschut-
zes sollte auch die Belastung landwirtschaftlicher Béden mit Schadstof-
fen einem Beweissicherungsverfahren unterzogen werden (vgl. LEP

B IV 2.1 (Z)). Details wie Untersuchungsstandorte, Flachenumfang, Re-
ferenzstandorte sind mit der Fachbehdérde im nachfolgenden Planfest-
stellungsverfahren festzulegen.

Die geplante 3. Start- und Landebahn tangiert mehrere Waldflachen un-
terschiedlicher Ausdehnung; es handelt sich laut Fachbehérde um klein-
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flachige, zerstreut liegende strukturreiche Mischbesténde, die zum Tell
aus Aufforstungen im Rahmen des Flughafenneubaus entstanden sind.
Die in den Projektunterlagen aufgezeigte Waldinanspruchnahme beruht
nach Ansicht der LfL auf naturschutzfachlichen Erhebungen und ent-
spricht nicht den als Wald i. S. des Waldgesetzes fur Bayern (Bay-
WaldG) anzusehenden Flachen. Nach Uberschlégiger Ermittlung der
Fachbehdrde ist durch das Vorhaben Wald im Umfang von ca. 40 ha be-
troffen. Einer Rodung kénne zugestimmt werden, wenn die nachteiligen
Auswirkungen durch Ersatzaufforstungen mindestens im Verhaltnis 1:1
ausgeglichen werden (LEP B IV 4.1 (G)). Wegen der extremen Waldar-
mut im betroffenen Gebiet ist nach Ansicht der Fachbehdérde ein hdherer
Ausgleich erstrebenswert (LEP B IV 4.2 (G)). Die tatsachlich bean-
spruchten Waldflachen sind in Abstimmung mit der unteren Forstbehdr-
de am Amt fir Landwirtschaft und Forsten Erding zu erfassen. Fir die
Waldinanspruchnahme durch FolgemaBnahmen sowie fur ggf. verblei-
bende Waldrestflachen, die ihre 6kologische Funktion infolge Zerschnei-
dung verlieren, sind ebenfalls Ersatzaufforstungen erforderlich. Diese
Flachen sind analog zu erfassen. Die erforderlichen Ersatzflachen sollen
bereits in der Vorbereitung fir das Planfeststellungsverfahren flurnum-
merngenau benannt werden. Die Ersatzaufforstungen sind im Einver-
nehmen mit dem &rtlich zustédndigen Amt flr Landwirtschaft und Forsten
mit standortgemé&Ben Baumarten mdglichst in Anschluss an zusammen-
héangende Waldflachen (LEP B 12.2.6.4 (G)) vorzunehmen.

Das Jagdwesen wird durch die Flughafenerweiterung beeintrachtigt.
Drei Jagdreviere (Eitting Ill, Oberding I, EJR) sind vom direkten sowie
durch die begleitenden InfrastrukturmaBnahmen erzeugten Flachenbe-
darf betroffen. Durch ein Entwicklungs- und Pflegekonzept und die Situ-
ierung der naturschutzrechtlichen KompensationsmaBnahmen ist darauf
hinzuwirken, dass raumliche und funktionale Verflechtungen wiederher-
gestellt werden und den Anspriichen wildlebender Arten Rechnung ge-
tragen wird.

Auf Grund der grundsatzlich negativ beriihrten Belange der Land- und
Forstwirtschaft sowie des Jagdwesens entspricht das Vorhaben nur zum
Teil den Erfordernissen der Raumordnung. Wahrend den Beeintrachti-
gungen der Forstwirtschaft durch entsprechende Ersatzaufforstungen
gem. MaBgabe A. Il. 3.3 Rechnung getragen werden kann, verbleibt fur
die Belange der Landwirtschaft und des Jagdwesens ein Rest beein-
tréachtigter Belange, der auch durch die unter A. Il. 3 genannten MafBga-
ben nicht vollstandig gemindert werden kann. Dieses Ergebnis wird mit
entsprechendem Gewicht in die Gesamtabwégung eingestellt.
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Raumwirksame umweltrelevante Belange

Vorbemerkung

Nach Art. 21 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 BayLplG ist die Uberpriifung der Vereinbar-
keit des Vorhabens mit den raumbedeutsamen und Uberértlichen Belangen
des Umweltschutzes notwendiger Bestandteil eines Raumordnungsverfah-
rens. Die Intensitat der Priifung orientiert sich dabei an den Erfordernissen
der Raumordnung. Eine formale Umweltprifung nach UVPG (Umweltvertrag-
lichkeitsprifungsgesetz) findet im Raumordnungsverfahren nicht statt und ist
geman BayLplG auch nicht vorgesehen.

Die im Auftrag der Vorhabenstragerin erarbeitete Umweltvertraglichkeitsstu-
die (UVS) wurde bereits auf der Stufe des Raumordnungsverfahrens einge-
bracht und stellt zur Beurteilung der raumbedeutsamen und Uberdértlichen Be-
lange des Umweltschutzes eine fundierte Basis dar. Es ist jedoch festzustel-
len, dass der vorliegende Detaillierungsgrad der UVS den fir ein Raumord-
nungsverfahren notwendigen MaBstab Uberschreitet.

Entgegen einer in zahlreichen Stellungnahmen geauBerten Auffassung ist
das Raumordnungsverfahren auch nicht Gegenstand einer Umweltpriifung
nach Richtlinie 2001/42/EG Uber die Prifung der Umweltauswirkungen be-
stimmter Plane und Programme (sog. SUP-Richtlinie). Das Raumordnungs-
verfahren dient der landesplanerischen Beurteilung von einzelnen raumbe-
deutsamen Vorhaben. Es geh6ért wegen seines Einzelfall- bzw. Projektbe-
zugs nicht zu den Planen und Programmen und ist als Vorverfahren insbe-
sondere gegeniber einer nachfolgenden Planfeststellung deutlich abzugren-
zen. Als vorgeschaltetes Verfahren mit der Qualitat eines Gutachtens gehort
es nicht zu den von § 14b UVPG erfassten, Rahmen setzenden Verfahren.
Aus diesen Griinden sehen das ROG und das BayLplG die Durchflihrung ei-
ner Strategischen Umweltprifung alleine bei Raumordnungsplanen, nicht
aber bei Raumordnungsverfahren vor.

Da sich das Raumordnungsverfahren nur auf eine summarische Prafung der
bertihrten Belange stitzt, ist in diesem Verfahrensstadium weder eine Ver-
tréglichkeit im Sinne der Richtlinie 92/43/EWG zur Erhaltung der natirlichen
Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen (sog. FFH-
Richtlinie) noch die naturschutzrechtliche Vereinbarkeit eines Vorhabens mit
dem Schutzzweck einer NSG- bzw. LSG-Verordnung zu prifen. Auch diese
bleiben dem eigentlichen Planfeststellungs- bzw. einem evtl. erforderlichen
naturschutzrechtlichen Anderungs- oder Befreiungsverfahren vorbehalten.
Die Empfehlungen des fachlichen Naturschutzes sollten von der Vorhabens-
tragerin aufgegriffen werden (siehe Abschnitt E. Hinweise fir nachfolgende
Verfahren).
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Natur und Landschaft

Art. 2 Nr. 12 BayLplG

Die Landschaft und das Gleichgewicht des Naturhaushalts sollen nicht
nachteilig verdndert werden. Unvermeidbare wesentliche Beeintrdchtigungen
sind durch landschaftspflegerische MaBnahmen méglichst auszugleichen. ...

LEP B11.1(G)

Um die biologische Vielfalt in Natur und Landschaft zu erhalten und zu entwi-
ckeln, ist es von besonderer Bedeutung, dass die Naturgliter Boden, Wasser,
Luft/Klima, Pflanzen- und Tierwelt in ihrer Funktion und ihrem dynamischen
Zusammenwirken als nattrliche Lebensgrundlagen dauerhaft gesichert und —
wo mdéglich — wieder hergestellt werden.

LEP B11.3.1 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, die Lebens- bzw. Teillebensrdume der
wild lebenden Arten sowie deren Lebensgemeinschaften so zu sichern, dass
das genetische Potenzial der Arten erhalten wird. Der vorrangigen Sicherung
und Weiterentwicklung der Lebensrdume fiir gefdhrdete Arten kommt beson-
dere Bedeutung zu.

LEP B11.4 (G)

Die Nutzungsansprtiche an die Landschaft sind mit der Nutzungsféhigkeit der
Naturgiiter méglichst so abzustimmen, dass die Leistungs- und Funktionsfa-
higkeit des Naturhaushalts ohne nachteilige Anderungen von Dauer und
GleichmaB der natirlichen Prozesse erhalten bleibt. Mehrfachnutzungen sind
anzustreben, wenn hierdurch eine Entlastung fdr Naturhaushalt und Land-
schaftsbild erreicht werden kann.

LEP B12.2.1 (G)

Es ist anzustreben, Natur und Landschaft bei Planungen und MaBnahmen
mdglichst so zu erhalten und weiter zu entwickeln, dass — aufbauend auf na-
tdrlichen und kulturhistorischen Gegebenheiten — jeweilig vorhandene natur-
rdumliche Potentiale besondere Berticksichtigung finden.

LEP B12.2.2 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Vielfalt der Naturausstattung und
die lebensraumtypischen Standortverhéltnisse gesichert, gepflegt und entwi-
ckelt werden. Dabei ist die langfristige Erhaltung der ftir Pflanzen und Tiere
lebensraumtypischen Standortverhéltnisse und des charakteristischen Er-
scheinungsbildes anzustreben.

LEP B 1 G 2.2.5 (G)

siehe Kap. 2.5.3
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LEP B12.2.9.1 (2)

GroBflachige, bisher nicht oder nur gering durch Einrichtungen der Bandinf-
rastruktur, insbesondere durch Verkehrs- und Energieleitungstrassen, beein-
trdchtigte Landschaftsrdume sollen nicht zerschnitten, sondern erhalten wer-
den. Méglichkeiten der Biindelung von Trassen sollen, wenn die Trennwir-
kung dadurch nicht erheblich verstarkt wird, genutzt werden.

RP14B11.2.1.2

In den landschaftlichen Vorbehaltsgebieten soll die Leistungsfdhigkeit des
Naturhaushaltes gesichert oder wieder hergestellt, die Eigenart des Land-
schaftsbildes bewahrt und die Erholungseignung der Landschaft erhalten o-
der verbessert werden.

Siedlungstétigkeit, Bebauung und bauliche Infrastrukturen sollen sich in den
landschaftlichen Vorbehaltsgebieten nach den hier besonders bedeutsamen
Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege richten.

— Landschaftliches Vorbehaltsgebiet Erdinger Moos, Zenger Mooswald und
nérdliches Ismaninger Niedermoor (RP 14 B 1 1.2.2.10.2).

— Landschaftliches Vorbehaltsgebiet Viehlassmoos und Eittingermoos (RP
14B11.2.2.10.3).

RP14B11.4.5

GroBflachige Infrastrukturanlagen sollen besonders sorgféltig in die Land-
schaft eingebunden werden.

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Die vorgesehene Planung einer 3. Start- und Landebahn stellt aus na-
turschutzfachlicher Sicht einen erheblichen Eingriff in den Naturraum
»Erdinger Moos" dar. Wegen der Vorbelastung des Planungsraums
durch den vorhandenen Flughafen und dessen komplexer Infrastruktur
sind besondere Anforderungen an die Vorhabenstragerin hinsichtlich
Planbegrindung, Eingriffsminimierung und Kompensation der unver-
meidlichen Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu stellen.

Die unmittelbare Flacheninanspruchnahme des Vorhabens belauft sich
auf ca. 1.150 ha, wobei ca. 326 ha durch Versiegelung als Totalverlust
gewertet werden missen. Auch Uber die unmittelbar in Anspruch ge-
nommenen Flachen hinaus, sind — u.a. durch betriebsbedingte Immissi-
onen, aber auch durch ausbaubedingte zuséatzliche InfrastrukturmaBna-
men — erhebliche Auswirkungen auf Natur und Landschaft zu erwarten.

Der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) der Antragsstellerin wurden im
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fir das Raumordnungsverfahren erforderlichen Rahmen geeignete Be-
standserhebungen und Bewertungen zugrunde gelegt. Beméangelt wur-
den seitens der Fachbehdérden jedoch die aus den erhobenen Daten ab-
geleiteten Bewertungen und Schlussfolgerungen. Hinsichtlich der meis-
ten in der UVS abgehandelten Schutzgiiter wird die Einschatzung der
jeweiligen Umweltauswirkungen und -beeintrachtigungen als zu niedrig
kritisiert. Unbeschadet des Umstandes, dass die vorgelegten Untersu-
chungen flr die summarische Abschatzung der Umweltauswirkungen im
Rahmen dieser landesplanerischen Beurteilung ausreichen, wéaren die
angesetzten BewertungsmafBstabe in einem nachfolgenden Planfeststel-
lungsverfahren plausibel und nachvollziehbar zu Uberarbeiten.

Ausgewiesene Naturschutzgebiete (NSG) und Landschaftsschutzgebie-
te (LSG) werden durch das Vorhaben unmittelbar nicht berlhrt. Lediglich
ein geschutzter Landschaftsbestandteil — Schwaiger Lohwald — wére un-
ter Umsténden von einer Gewasser- bzw. StraBenverlegung betroffen.

Das im Regionalplan Miinchen festgelegte landschaftliche Vorbehalts-
gebiet ,ViehlaBmoos und Eittingermoos® wird nicht durch Flugbetriebs-
flachen, sondern nur am Rand — durch den hindernisfrei zu haltenden
Bereich in Verlangerung der Start- und Landbahn — tangiert.

Laut Umweltvertraglichkeitsstudie gehen jedoch ca. 114 ha Flache mit
hoher und mittlerer Bedeutung fir das Schutzgut Pflanzen und Lebens-
raume, ca. 95 ha an landschaftlichen Strukturelementen sowie ca. 4,1
ha gesetzlich geschitzte Biotope — 13 d-Flachen nach BayNatSchG —
verloren. Durch die Flacheninanspruchnahme entsteht in vielen land-
schaftsdkologischen Raumeinheiten ein hohes Konfliktpotential mit den
dort vorkommenden Arten, das im nachfolgenden Planfeststellungsver-
fahren abzuarbeiten ware (MaBgabe A. II. 4.3).

Das Bayerische Landesamt fur Umwelt ( LfU )weist darauf hin, dass die
Vorhabenstragerin — abgesehen von einzelnen fehlenden, nachprifba-
ren Bewertungskriterien — eine in sich grundsétzlich schlissige Antrags-
begrindung vorgelegt hat und die Entscheidung der Vorhabenstragerin
flr die Vorzugsvariante transparent und nachvollziehbar dargestellt ist.
Die naturschutzrechtlichen Anforderungen gemas Art. 6 a Abs. 1 Satz 1
BayNatSchG seien erfllt.

Aus fachlicher Sicht wird dabei davon ausgegangen, dass die beabsich-
tigten Eingriffe in Natur und Landschaft in Bezug auf einige Schutzgiter
(Verlust von Niedermoorlandschaft, Beeintrachtigung des Landschafts-
bildes und der Erholungsfunktion, Grundwasserabsenkung) grdBtenteils
nicht ausgleichbar sind und daher in sonstiger Weise kompensiert wer-
den mussen. Die durch die Vorhabenstragerin vorgelegte Abschatzung
des Kompensationsbedarfs sei aufgrund fehlender Erlduterungen weder
nachvollziehbar noch pruffahig. Nach fachlicher Einschatzung sind die
von der Vorhabenstragerin dargestellten 440 ha Ausgleichsflachen als
deutlich zu niedrig angesetzt. Bei Berticksichtigung aller Faktoren kénne
ein Ausgleichsflachenbedarf von bis zu 870 ha erforderlich werden. Auf
der Stufe der Raumordnung kénne nicht endgultig geklart werden, in
welchem AusmalB ein Ausgleich der Eingriffe durch die in der UVS ent-



-47 -

haltenen Ansétze gelingen kdnne. In einem nachfolgenden Planfeststel-
lungsverfahren sei daher eine detaillierte, plausible und nachvollziehba-
re Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung vorzulegen, die eventuell die
Abweichung von dem Uberschlagig ermittelten Kompensationsbedarf
von 870 ha schlissig nachweisen kénne (MaBgabe A. II. 4.2).

Das LfU empfiehlt, im Rahmen der Abarbeitung der naturschutzgesetzli-
chen Eingriffsregelung, die einschlagigen interministeriellen Regelungen
des StMUGV und des StMI zur Kompensation von Eingriffsvorhaben im
StraBenbau heranzuziehen. Der Leitfaden zur Eingriffsregelung nach
BauGB ,Bauen im Einklang mit der Natur” beziehe sich auf weniger
komplexe Eingriffsvorhaben und erscheine daher als Arbeitsgrundlage
ungeeignet.

Die im Erdinger Moos und im ViehlaBmoos vorhandenen kulturhistori-
schen und naturrdumlichen Gegebenheiten, das Landschaftsbild sowie
die Leistungs- und Funktionsféhigkeit des Naturhaushaltes sind im
Rahmen der Landschaftsplanung und Grinordnung — aufbauend auf
den Erfahrungen mit der bisherigen Griin- und Freiflachenplanung, die in
Abstimmung mit den Fachbehdérden entwickelt wurde — zu berlcksichti-
gen (vgl. LEP B 12.2.1 (G)). Dem beim Bau des Flughafens festgelegten
Zonenkonzept (Grinplan 1979) fir das Flughafengelande (Zone 1), die
Flughafenrandzone (Zone Il) und das weitere Umfeld fir Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen (Zone lll) wurden insbesondere die linearen
Strukturen und der Wasserhaushalt der Mooslandschaft zu Grunde ge-
legt; dieses Konzept ist von der FMG entsprechend weiter zu entwi-
ckeln, damit die lebensraumtypischen Standortverhaltnisse angemessen
erhalten und gesichert werden (LEP B | 2.2.5 (G)).

Um die unvermeidbaren Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft
maoglichst gering zu halten (LEP B 12.2.1 (G)), sollte in nachfolgenden
Verfahren geprift werden, welche MaBnahmen flr die Funktionsfahig-
keit des Flughafens mit einer 3. Start- und Landebahn zwingend erfor-
derlich sind (z.B. Kiesabbau, StraBen, Schienentrassen, Baukérper) und
welche Auswirkungen sich dadurch fir Natur und Landschaft ergeben
kdnnen (Summationswirkungen). Auch die UVS ist aus naturschutzfach-
licher Sicht fir das nachfolgende Fachverfahren weiter zu optimieren. In
der Kommentierung der Stellungnahmen hat die FMG aufgezeigt, dass
zur Vertiefung fir das Planfeststellungsverfahren umfangreiche Gelan-
dekartierungen durchgefihrt werden, um die Altdaten zu verifizieren
bzw. flachendeckende Aussagen zur Auspragung von Vegetationsein-
heiten sowie zur Verbreitungssituation einzelner naturschutzrelevanter
Arten zu erhalten.

Um eine UbermaBige Zerschneidung der Landschaft zu vermeiden, sol-

len aus landesplanerischer Sicht die Mdglichkeiten einer Bindelung von
Trassen genutzt werden (LEP B 12.2.9.1 (2)). Eine derartige Biindelung
kann aufgrund der Lage mit der Bahnlinie, der Autobahn BAB A 92, dem
Staats- und KreisstraBennetz erreicht werden. Dieses Prinzip sollte ggf.

auch fur die erforderlichen Verlegungen der weiteren Verkehrs- und der

Energieinfrastruktur zu Anwendung kommen.
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Das 0.g. Zonenkonzept sollte nach Ansicht des fachlichen Naturschut-
zes aufgegriffen und fortentwickelt werden, damit eine sorgféltige Ein-
bindung dieser groBflachigen Infrastrukturanlage in die Landschaft ge-
lingt. Neben dem Erdinger Moos ist auch das Freisinger Moos als Such-
und Entwicklungsraum fur Kompensationsflachen festzuschreiben. Zu-
dem ist in der Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung nachvollziehbar zu
trennen zwischen dem Kompensationsbedarf flr die erneute Inan-
spruchnahme bereits festgesetzter Kompensationsflachen und den neu
entstehenden Kompensationsbedarf durch das Gesamtvorhaben.

Mit der Verwirklichung des Vorhabens ist eine nicht unerhebliche Beein-
trachtigung der Belange von Natur und Landschaft verbunden. Eine dro-
hende wesentliche und langfristige Beeintrachtigung der natirlichen Le-
bensgrundlagen (vgl. LEP Al 2.1 (Z)) kann jedoch nicht festgestellt wer-
den. Durch Einhaltung der MaBgaben A. Il. 4 kdnnen die nachteiligen
Auswirkungen zwar deutlich reduziert werden, es verbleibt jedoch ein
Rest an negativ bertihrten Belangen, der entsprechend in die Gesamt-
abwagung eingestellt wird.

Immissionsschutz

Art. 2 Nr. 11 BayLpIG

Der Standort von Anlagen, die Luftverunreinigung, Larm, Erschitterung oder
schédliche Strahlung verursachen oder die nattirliche Beschaffenheit des
Grundwassers oder der oberirdischen Gewdsser nachteilig beeinflussen kén-
nen, soll so gewéhit werden, dass Gefahren, erhebliche Nachteile und erheb-
liche Belédstigungen vermieden werden. Dies gilt insbesondere ftir Wohn-,
Erholungs- und Fremdenverkehrsgebiete sowie andere besonders schiit-
zenswerte Rdume und fiir Fldchen, die gegenwértig oder voraussichtlich
kinftig der Wasserversorgung dienen. Geplante Anlagen sollen nach Még-
lichkeit in geeigneten Gebieten zusammengefasst werden. Auf die durch be-
stehende Anlagen verursachten Einwirkungen soll bei MaBnahmen des Sied-
lungswesens Riicksicht genommen werden.

LEPB11.1(G)

siehe Kap. 2.5.1

LEP B Il 1.2.1 (2)

siehe Kap. 2.3

LEPBV 1.1.6 (2)

Beim Verkehrswegeaus- und -neubau sowie der Verkehrsbedienung sollen

Aspekte des Naturschutzes, der Landschaftspflege, des Flachensparens und
des Immissionsschutzes berticksichtigt werden.
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LEP B V 5.1 (G)

Luft und Klima sind méglichst so zu erhalten und zu verbessern, dass Men-
schen, Pflanzen und Tiere in ihren Okosystemen sowie Kultur- und sonstige
Sachgditer nicht beeintrdchtigt werden.

LEP B V 5.2 (2)

Auf den Abbau von Luftverunreinigungen soll insbesondere in den Verdich-
tungsrdumen hingewirkt werden. Dies gilt vor allem fiir Gebiete, in denen
Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten sind oder fir die Luftreinhalte- und
Aktionspldne aufgestellt werden.

LEP B V 5.3 (G)
siehe Kap. 2.3
LEP BV 6 (G)

Es ist anzustreben, die Bevélkerung durch dauerhaft wirksame MaBnahmen
vor schadlichen Einfliissen durch Ldrm und Erschitterungen zu schiitzen
und dartber hinaus zu entlasten, in erster Linie durch MaBnahmen an den
Ladrmquellen selbst.

LEP B V 6.1 (G)

Es ist anzustreben, zusétzlich die Wohnbau-, Gewerbe- und Verkehrsfldchen
mit Hilfe einer Gberértlichen und értlichen Planung so zu gliedern und einan-
der zuzuordnen, dass Ldrmbelastungen vor allem in Bereichen, die liberwie-
gend dem Wohnen und der Erholung dienen, vermieden oder zumindest mi-
nimiert werden. Zur weitestgehenden Verringerung der dort vom StralBBenver-
kehr und auch von ortsfesten gewerblichen Anlagen verursachten Ldrmbe-
lastung kommt ggf. ergdnzenden, passiven SchutzmafBBnahmen in diesen Be-
reichen besondere Bedeutung zu.

LEP BV 6.4 (G)

Es ist anzustreben, dass die Bevédlkerung durch zivilen und militdrischen
Flugldrm so gering wie méglich belastet wird.

LEP BV 6.4.1 (2)
siehe Kap. 2.3
RP14BIll 6.4

Auf eine nachhaltige Verringerung der Ldrmbelastung durch Flugbetrieb soll
hingewirkt werden.

Die Larmbelastungen durch den Flughafen Miinchen sollen nachts so gering
wie méglich gehalten werden.
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RP 14 B 11 6.5

Auf eine Reduzierung der Ldrmschutzbereiche, insbesondere um den Flug-
hafen Miinchen, ist langfristig hinzuwirken.

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Die Zunahme der Immissionen stellt wohl diejenige negative Begleiter-
scheinung im Zuge der geplanten Erweiterung des Flughafens mit der
gréBten raumbedeutsamen Relevanz dar. Die Auswirkungen betreffen
insbesondere das Flughafenumland, das zwar schon durch den beste-
henden Flughafen belastet ist, jedoch durch den Bau einer 3. Start- und
Landebahn zusatzlichen Beeintrachtigungen ausgesetzt wirde. Die vor-
habensbedingten Emissionen entstammen unterschiedlichen Quellen,
die den jeweiligen Phasen des Projektes zuzuordnen sind. Sie lassen
sich in diejenigen der Bauphase, des Flughafenbetriebs sowie des lau-
fenden Luft- und Landverkehrs untergliedern. Als Immissionen kénnen
Larm aus unterschiedlichen Schallquellen, Luftschadstoffe und sonstige
Immissionen (z.B. Erschitterungen, elektromagnetische Felder, Licht)
einwirken. Die zentralen Themen stellen dabei sicherlich die durch den
Flugverkehr verursachten Larm- sowie Schadstoffimmissionen dar.

Um die durch das vorliegende Projekt voraussichtlich verursachten Im-
missionen abschéatzen zu kdnnen, ist es notwendig zunachst den Ist-
Zustand der unterschiedlichen Emissionsquellen zu erfassen. Dabei
handelt es sich bei dem zu betrachtenden Raum um ein Gebiet, das
nicht nur durch den existierenden Flughafen in seinem jetzigen Ausbau-
zustand, sondern neben weiteren Emittenten vor allem auch durch den
StraBenverkehr (z.B. A 92) schon zum gegenwartigen Zeitpunkt einer
dauerhaften Belastung ausgesetzt ist. Durch den Betrieb einer 3. Start-
und Landebahn ist ein verstarktes Flugverkehrsaufkommen zu erwarten,
das mit dem damit verbundenen Wachstum in vielen Bereichen, z.B.
beim Landverkehr, weitere Emissionen verursachen wird. Es sind jedoch
auch fir den bestehenden Flughafen im jetzigen Ausbauzustand Steige-
rungsraten zu erwarten. Die dadurch erzeugten Immissionsbelastungen
lassen sich fir den betroffenen Bereich selbst durch einen Verzicht auf
das Ausbauvorhaben nicht vermeiden und sind als bestehende Vorbe-
lastung zu werten. Die Differenz zwischen den Auswirkungen dieses so-
genannten Prognosenullfalles (der keine Planungsalternative darstellt)
und jenen im Planungsfall ergibt somit die ausschlieBlich durch das vor-
liegende Projekt verursachten, zusatzlichen Immissionen.

Larmimmissionen (insbesondere Fluglarm)

Die Verlarmung insbesondere des engeren, aber auch weiteren Flugha-
fenumfeldes stellt vor allem fir die betroffene Bevélkerung eine groBe
Belastung in inrem Wohn-, Arbeits- und Erholungsbereich dar. Der Um-
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fang kann hierbei von der bloBen Belastigung bis hin zur Gesundheits-
geféhrdung reichen. Im Auftrag der Vorhabenstrégerin wurden von der
Firma Muller BBM GmbH umfangreiche schalltechnische Untersuchun-
gen durchgeflhrt, die das AusmaB der zukinftigen Larmbelastung prog-
nostizieren und in Karten die rdumliche Verteilung von Dauerschallpe-
geln (Legs) durch Isophonen darstellen. Anhand dieser Prognosen lassen
sich die raumbedeutsamen Auswirkungen abschéatzen. Hierbei wird dif-
ferenziert nach den Schallquellen Flugverkehr, Bodenldrm und Landver-
kehr. Zur Belastbarkeit der in den vorgelegten Unterlagen getroffenen
Aussagen wurde von Seiten der Fachbehdérden bestétigt, dass die gu-
tachterliche Vorgehensweise methodisch korrekt und die Schlussfolge-
rungen schlussig und nachvollziehbar seien. Die jeweils angewandte
Berechnungsmethodik und die daraus resultierende Bewertung
entspréache dem aktuell anerkannten wissenschaftlichen Standard; die
Betrachtungstiefe und -scharfe sei flr die Beurteilung der Auswirkungen
auf die im Rahmen des ROV zu betrachtenden Schutzgiter ausrei-
chend. Die Beurteilung jeder einzelnen Schallquellenart anhand der ein-
schlagigen Rechtsvorschriften sowie der Vergleich der Summenpegel al-
ler Larmeinwirkungen auf einen Immissionsort mit den Pegeln Legs = 70
dB(A) tags (6:00 bis 22:00 Uhr) und Leqz = 60 dB(A) fur die restliche Zeit
des Tages entsprache der bisher Ublichen Praxis bei vergleichbaren
Vorhaben. Zur Veranschaulichung der vorhabensbedingten und somit
verfahrensgegenstandlichen Zusatzbelastung wurden Differenzpegelkar-
ten jeweils fur die Schallquellen Flugverkehr, StraBenverkehr und Ge-
samtlarm (Summe aus Flug- und Landverkehr sowie Bodenlarm) erstellt,
aus denen der Unterschied in der Immissionsbelastung zwischen Prog-
nosenullfall und Planungsfall erkennbar wird.

Der Ausbau des Flughafens durch eine 3. Start- und Landebahn fihrt
sowohl zu einer durch die Zunahme der Flugbewegungen bedingte Er-
héhung der Larmbelastung als auch zu einer teilweise raumlichen Ver-
lagerung des Flugverkehrs und der damit verbundenen Fluglarmbelas-
tungen durch Start- und Landevorgénge.

Die landesplanerische Beurteilung des Vorhabens hinsichtlich seiner
Auswirkungen durch den Fluglarm stitzt sich insbesondere auf die Kar-
ten in Anhang C Seiten 3 bis 5 des schalltechnischen Gutachtens der
Firma Muller BBM GmbH, in welchem die prognostizierten Larmbelas-
tungen durch den Flugverkehr in Form der energieaquivalenten Dauer-
schallpegel Leqs dargestellt sind. Zur Bestimmung dieser Mittelungspegel
wahlt das Gutachten die Realverteilung in den sechs verkehrsreichsten
Monaten und weist in den Karten gestaffelt die Zonen fir 50, 55, 60, 65,
70 und 75 dB(A) — sowohl fir die Tagzeit (von 06:00 bis 22:00 Uhr) als
auch die Nachtzeit (von 22:00 bis 06:00 Uhr) — aus. Wie auch die jewei-
ligen Karten zu den anderen Larmarten weisen diese Karten die zu er-
wartenden Auswirkungen fir den Ist-Zustand im Jahre 2004, den sog.
Prognosenullifall und fur den Planungsfall aus.

Die zugrunde gelegte Methodik zur Erfassung der Fluglarmbelastungen
deckt sich weitgehend mit dem derzeit noch im Aufstellungsverfahren
befindlichen Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm des Bundes (Fluglarm-
schutzgesetz - neu). In diesem erfolgt die Berechnung fur die unter-
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schiedlichen Betriebsrichtungen nicht mit der vollen flugbetrieblich und
genehmigungsrechtlich theoretisch mdglichen Flugbewegungszahl (sog.
100//100 Betrachtung) pro Richtung, sondern auf der Basis einer quasi
Realverteilung. Die vom Gutachter fir das Raumordnungsverfahren
zugrunde gelegte Realverteilung der Flugbewegung auf die jeweilige Be-
triebsrichtung belduft sich auf 65 % Westbetrieb und 35 % Ostbetrieb.
Eine detailliertere Darstellung (beispielsweise in Form der Einbeziehung
eines Zuschlages zur Bertcksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Betriebsrichtungen (3 Sigma)) ist auf der Ebene des
Raumordnungsverfahrens nicht erforderlich. Diese Berechnungsform
der Realverteilung entspricht im Ubrigen auch den schalltechnischen
Berechnungen zur Ermittlung von Larmschutzzonen zur Lenkung der
Bauleitplanung nach dem LEP.

Wie fachbehdrdlich bestatigt, sind die dem schalltechnischen Gutachten
zugrunde gelegten Daten zu Flugzeuggruppen, Flugkorridoren und der
Beschreibung der Landeanflugwinkel nicht zu beanstanden. Eine Be-
trachtung von Maximalpegeln erscheint aus fachlicher Sicht im Stadium
der Raumordnung entbehrlich. Eine Bebauungsdampfung wurde fur den
Fluglarm zu Recht nicht bertcksichtigt.

Die individuell wahrgenommene Belastung der Bevélkerung durch
Fluglarm variiert und erstreckt sich, wie auch in den zahlreichen Stel-
lungnahmen im Beteiligungsverfahren zum Ausdruck kommt, auf einen
groBen Umkreis um dem Flughafen. Eine Schwelle zur Geringflgigkeit
ist gesetzlich nicht normiert und im Einzelfall letztlich abhangig von einer
Vielzahl von subjektiven Komponenten, die auch in der Person (z.B. Ge-
sundheitszustand, Larmempfindlichkeit) oder in den Umstanden im Um-
feld des Betroffenen (beispielsweise Vorbelastungen durch andere
Larmquellen) liegen kdnnen.

Die Fachbehérden gehen — unter Hinweis auf die aktuellen Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung, die Grenzwertvorstellungen des Umwelt-
bundesamtes und nicht zuletzt mit Blick auf das kommende, neue Ge-
setz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von
Flugplatzen — davon aus, dass fur das Raumordnungsverfahren ein
Dauerschallpegel von 55 dB(A) (auBen) wahrend der Tagzeit zwischen
06:00 und 22:00 Uhr als unterer Schwellenwert einer abwagungserheb-
lichen Betroffenheit heranzuziehen ist. Wie der Karte aus Anhang C Sei-
te 4 des schalltechnischen Gutachtens zu entnehmen ist, umfassen die
Konturen dieser 55 dB(A) Linie im Wesentlichen Siedlungsbereiche der
Stadte Freising und Erding sowie der Gemeinden Kranzberg, Neufahrn
b.Freising, Hallbergmoos, Oberding, Marzling, Eitting, Berglern, Fraun-
berg und Wartenberg. Eine ergdnzende Erhebung der Projekttragerin
hat ergeben, dass im Umgriff dieser fir den Planungsfall 2020 ermittel-
ten Zone zwischen 55 dB(A) und 60 dB(A) (tags) derzeit ca. weitere
2.300 Personen wohnen.

Ab einem Schwellenwert von 60 dB(A) Dauerschallpegel Leqs kann flr
die Tageszeit von einer erhdhten Larmbetroffenheit der Bevélkerung,
ausgegangen werden. Dieser Pegel gilt als Einstieg in den Bereich, ab
dem aus praventivmedizinischer Sicht Gesundheitsbeeintrachtigungen
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zu beflirchten sind und auch mit erhéhten Stérungen der Wohnnutzung
zu rechnen ist. Zugleich erscheint es — wie auch die UVS ausfuhrt —
plausibel, anzunehmen, dass ab diesem Dauerschallpegel die Kommu-
nikation und die Erholung im AuBenbereich durch Fluglarm beeintrach-
tigt sein kénnen. Die einzelnen Auswirkungen in dieser Zone ab 60
dB(A) werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie der Antragsunterlagen
ausflhrlich dargestellt. Dieser kann auch entnommen werden, dass
durch den Flugbetrieb auf der geplanten Start- und Landebahn zusatz-
lich

— ca. 2.530 Personen von einem Dauerschallpegel Leq3, Tag im Be-
reich ab 60 bis 65 dB(A),

— ca. 490 Personen von einem Dauerschallpegel Leq3, Tag im Be-
reich ab 65 bis 70 dB (A) und zudem

— ca. 100 Personen von einem Dauerschallpegel Leq3, Tag von Uber
70 dB(A)

betroffen sein werden.

Zusatzlich missten ca. 80 weitere Betroffene wegen einer unmittelbaren
Grundstiicksinanspruchnahme abgesiedelt werden. Die Frage, ab wel-
chen Pegeln und in welchem Umfang den Larmbetroffenen Entschadi-
gungsanspriche bzw. Anspriche auf Grundstlcksibernahme gegen die
Vorhabenstragerin zustehen, ist nicht Gegenstand des Raumordnungs-
verfahrens, sondern kann nur in einem nachfolgenden Planfeststel-
lungsverfahren geklart werden.

Die Betroffenheit zur Nachtzeit (im Zeitraum zwischen 22:00 und 06:00
Uhr) ist wegen der besonderen Schutzwirdigkeit der Nachtruhe anders
zu beurteilen als zur Tagzeit. Wie aus den Antragsunterlagen hervor-
geht, liegt den vorgelegten Planungen die bestehende Nachtflugrege-
lung der Regierung von Oberbayern vom 23.02.2001 zugrunde. Auch im
ausgebauten Zustand soll nach dem zugrunde gelegten Routenbele-
gungsmodell der Nachtbetrieb im Wesentlichen tber die bestehenden
Start- und Landebahnen und nur zu einem geringen Anteil Uber die neu
geplante Bahn abgewickelt werden. Unter der Vorgabe, dass die Benut-
zung der dritten Bahn nachts auf Ausnahmefélle beschrankt bleiben soll,
wurde im schalltechnischen Gutachten zu den Antragsunterlagen fiir
den Nachtflug im Planungsfall 2020 grundsatzlich ein Zweibahnbetrieb
angenommen, der auf der dritten Bahn innerhalb der 6 verkehrsreichs-
ten Monate insgesamt nur 345 Flugzeugbewegungen vorsieht (vgl.
schalltechnisches Gutachten der Miller BBM GmbH, S.42).

Derin § 2 Abs. 2 Nr. 8 ROG verankerte Grundsatz zum Schutz der All-
gemeinheit vor Larm wird in Art. 2 Nr. 11 BayLplG fur die Frage von
Standortentscheidungen von L&rm verursachenden Anlagen weiter kon-
kretisiert. Letztere sollen grundséatzlich so gewahlt werden, dass Gefah-
ren, erhebliche Nachteile und erhebliche Belastigungen vermieden wer-
den. Der Standort des Verkehrsflughafens Miinchen fiir den siidbayeri-
schen Raum erweist sich in Folge der vor langer Zeit getroffenen Stand-
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ortentscheidung als Zwangspunkt (vgl. BayVGH Urteil v. 25. April 2006),
so dass nunmehr nur noch in Rede stehen kann, in welcher Lage kon-
kret eine neue Start- und Landebahn im Falle einer erforderlichen Erwei-
terung der Kapazitaten realisiert werden kann.

Auch wenn der Flughafen Minchen in einem verhaltnismaBig dinn be-
siedelten Landschaftsraum des Verdichtungsraums Minchen liegt, so
bringt der Ausbau — wie dargelegt — mit sich, dass eine nicht unerhebli-
che Zahl von Anwohnern neu bzw. verstarkt durch Larmauswirkungen
des Flugverkehrs betroffen ist. Die vorgelegten Karten zum schalltechni-
schen Gutachten lassen erkennen, dass dies, bedingt durch die gewahl-
te Bahnlage, sowohl fur Bereiche 6stlich und westlich des bestehenden
Flughafengeléndes gilt, wie auch nérdlich, wo sich besonders relevante
Erhéhungen der Dauerschallpegel im Vergleich zum Prognosenulifall
finden. Dies ist vor allem auf die Verlagerung eines Teils des Flugver-
kehrs in Richtung der dichter besiedelten Gemeindegebiete der Stadt
Freising zurlckzufihren.

Der LEP-Grundsatz B V 6.4 (G) steht dabei einem Ausbau eines Flugha-
fens nicht entgegen. Er begriindet aber ein besonderes Gewicht fur die
Aspekte der Larmbetroffenheit als berlicksichtigungsrelevanten Belang.
Wie der Verordnungsgeber in der Begriindung zu LEP B V 6.4 (G) klar-
gestellt hat, schlieBt dieser Grundsatz Planungen zum Bau und Betrieb
von Flughéafen, was auch eine Erweiterung umfasst, nicht aus. Die Plan-
aussage RP 14 B Il 6.4 konkretisiert diesen Grundsatz fur die Planungs-
region Minchen weiter. Wie sich aus der Begrindung zu RP 14 B Il 6.4
ergibt, zielt diese Aussage nicht auf die Einschrédnkung einer Kapazi-
tatserweiterung, sondern betrifft alleine die larmoptimierte Ausgestaltung
des Flugbetriebs (z.B. An- und Abflugverfahren oder flugzeugtypenspe-
zifische Regelungen) auf dem jeweils vorhandenen Bahnsystem. Auch
RP 14 B 1l 6.5 knUpft an den jeweiligen Bestand an und verlangt, dass
die entsprechenden Vorgaben flr die Bauleitplanung kurzfristig ange-
passt werden, falls Fluglarmmessungen eine Verringerung der betref-
fenden Zonen erlauben.

Hinsichtlich der konkreten Lage einer 3. Start- und Landebahn muss be-
rlcksichtigt werden, dass diese abhangig von einer Vielzahl von Fakto-
ren festgelegt wird und Betroffenheiten unterschiedlicher Rechtsguter,
die auch durch andere Faktoren als durch Larm berihrt werden, in die
Entscheidung mit einflieBen missen. Aus diesen Griinden kann letztlich
— auch unter BerUcksichtigung des Grundsatzes LEP B V 6.4 (G) — erst
durch die Festlegungen in einem Planfeststellungsverfahren unter Be-
ricksichtigung der individuellen Betroffenheiten sichergestellt werden,
dass die durch den Flughafenbetrieb verursachten Larmauswirkungen
so gering wie mgglich ausfallen. Dieses auch raumplanerisch begriinde-
te Anliegen findet seinen Niederschlag in den unter A. 1. 5.1, 5.2 und 5.4
genannten MafBgaben.

Mit Rucksicht auf die besondere Bedeutung der Nachtruhe wurde im Be-
teiligungsverfahren u.a. durch die Landeshauptstadt Miinchen und den
Regionalen Planungsverband ein absolutes Nachtflugverbot fiir die

3. Start- und Landebahn gefordert, um die gesundheitlichen Auswirkun-



-55-

gen auf die Anwohner des Flughafens zu minimieren. Gegenstand des
Raumordnungsverfahrens ist zwar nicht die abschlieBende Entschei-
dung Uber Flugbetriebsablaufe, aus landesplanerischer Sicht ist jedoch
vor allem in der Nachtzeit dem Schutzbedurfnis der Bevdlkerung vor
Larm besonders Rechnung zu tragen. Nicht zuletzt der Regionalplan
fordert, dass die Larmbelastungen durch den Flughafen Minchen wéh-
rend der besonders larmsensiblen Nachtzeit so gering wie méglich
gehalten werden soll (RP 14 B 1l 6.4). Die MaBgabe A. Il. 5.3 dient die-
sem besonders schitzenswerten Interesse und berUcksichtigt vor allem
auch den Umstand, dass die geplante dritte Bahn — im Vergleich zu den
bestehenden Bahnen — naher an die dichter besiedelten Bereiche des
ndrdlichen Flughafenumlandes heranreicht. Zugleich entspricht sie den
Annahmen, die den vorgelegten schalltechnischen Untersuchungen flr
die Nachtzeit zugrunde gelegt wurden. Der in dieser MaBgabe enthalte-
ne Ausnahmefall einer ,meteorologischen Ausnahmesituation“ bedarf
einer weiteren Konkretisierung und — zur Gewahrleistung mdéglichst ge-
ringer zusatzlicher Belastungen — gegebenenfalls einer Einschrankung
in einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren.

Uber die unmittelbare Betroffenheit der ortsanséssigen Bevélkerung
hinaus werden in Folge der Zielvorgabe des Ziels LEP B V 6.4.1 (Z) die
prognostizierten Fluglarmauswirkungen des Vorhabens — nach einer
entsprechenden Umsetzung durch die Regionalplanung — zu einer wei-
teren Einschrankung der kommunalen Bauleitplanung fihren. Hier
kommen die nach LEP B V 6.4.1 (Z) vorgesehenen — und in der Regio-
nalplanung auszuweisenden — Larmschutzbereiche mit einer duBeren
Grenze eines fluglarmbedingten aquivalenten Dauerschallpegels von 58
dB(A) zum Tragen. Aufgrund des unmittelbaren fachlichen Zusammen-
hangs dieser Aspekte der Larmauswirkungen mit den Belangen des
Siedlungswesens wird auf die weiteren Ausfihrungen in Abschnitt C. 11
2.3 verwiesen.

Zuletzt werden durch den zunehmenden Flugverkehr auch die Méglich-
keiten einer naturnahen, aber auch anderer Formen der Erholung, die
an Ruhe und mdéglichst unbelastete Umweltbedingungen gekoppelt sind,
im Flughafenumland nicht unerheblich eingeschrankt. Dieser Umstand
berlhrt die Vorgabe in LEP B 1l 1.2.1 (Z), demzufolge Erholungseinrich-
tungen von schadlichen und stérenden Immissionen und damit auch von
Larm freizuhalten sind. Die Antragsunterlagen weisen fir den Untersu-
chungsraum jedoch nach, dass eine vergleichsweise geringe Anzahl von
Erholungsgebieten im unmittelbaren Flughafenumland zu finden ist.
Auch schon im Ist-Zustand und vor allem im Prognosenulifall stehen hier
die Erholungsfunktionen — soweit sie auf Ruhe angewiesen sind — auf-
grund der zunehmenden Belastungen ohnehin erkennbar im Hintergrund
gegenliber anderen Raumfunktionen (siehe auch C. Il. 2.3).

Far diesen Teil kann zusammenfassend festgehalten werden, dass die
Anforderungen zur Vermeidung von zusétzlichen Larmbetroffenheiten
durch den Bau einer 3. Start- und Landebahn nicht erfillt werden kon-
nen. Durch die Verlagerung von Flugbewegungen zwischen den Bahnen
und das zusétzliche Verkehrsaufkommen, sind insbesondere nérdlich
und nordéstlich des Flughafens wéhrend des Tages (06:00 bis 22:00
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Uhr) erheblich héhere Larmbelastungen zu erwarten. Bei Beibehaltung
des zugrunde gelegten Betriebsmodells ist hingegen wahrend der
Nachtzeit nur eine sehr geringe Zunahme ggf. an einzelnen Stellen so-
gar eine Entlastung méglich.

Neben dem Fluglarm sind langfristig einwirkende Schallquellen auch der
durch den Betrieb des Flughafens verursachte Bodenlarm sowie Larm
des straBBen- bzw. schienengebundenen Personen- sowie Frachtver-
kehrs von und zum Flughafen.

In den Antragsunterlagen werden zum Bodenlarm alle durch den Be-
trieb der Flugzeuge am Boden erzeugten Gerausche (Rollwegverkehr,
Triebwerkbetrieb etc.) sowie der Kraftfahrzeugverkehr auf den Vorfel-
dern des Flughafengelédndes gerechnet. Aus den graphischen Darstel-
lungen der Schallimmissionen ergibt sich, dass letztere sich im Wesent-
lichen auf das Flughafengelande beschranken und nach auBen hin, den
akustischen GesetzmaBigkeiten folgend, relativ schnell abnehmen. Bei
Realisierung der 3. Start- und Landebahn ergibt sich dabei eine Auswei-
tung des durch Bodenlarm betroffenen Gebietes insbesondere nach
Norden. Dies wirde nahe an der Erweiterungsflache gelegene Gebiete
der Gemeinde Attaching betreffen, in denen im Planungsfall tagstber
Dauerschallpegel Legs von tags 59 dB(A) und nachts 49 dB(A) prognosti-
ziert werden. Dies stellt zwar eine Steigerung um tags 3 dB(A) bzw.
nachts 2 dB(A) im Vergleich zu dem im Prognosenullfall errechneten
Werten dar. Insgesamt ist jedoch davon auszugehen, dass fir besiedel-
te Bereiche aufgrund der Uberlagerung durch den Flugverkehrslarm die
Immissionen durch Bodenlarm zu vernachlassigen sind.

Das durch die Erweiterung des Flughafens bedingte Wachstum erzeugt
auch eine Zunahme des damit verbundenen Landverkehrs und fihrt
damit zu einer Zunahme des landseitigen Verkehrslarmes. Nach Aus-
sage der Fachbehdrden findet keine relevante Veranderung des Stra-
Benverkehrs statt. Der vorhabensbedingte Verkehrszuwachs trage nur
zu einem geringen Teil zur StraBenverkehrslarmsituation bei; es seien in
keinem Falle die Kriterien von Ziff. 7.4 TA Larm (Pegelerh6hung um 3
dB(A); Betrachtungsradius 500 m; Uberschreitung der Grenzwerte der
16. BImSchV) gegeben, nach denen Larm mindernde organisatorische
MaBnahmen fir den an- und abfahrenden Verkehr notwendig wirden.
Von Seiten des LfU wurden dementsprechende Erhéhungen der Emis-
sionspegel von StraBen um bis zu 1,3 dB(A) ermittelt. Ebenso seien bei
den vorhabensbedingten Verlegungen bzw. Neuerstellungen von Stra-
Ben die Vorgaben der maBgeblichen 16. BImSchV eingehalten. Einzig in
einigen dem Flughafen benachbarten Gewerbegebieten sei ein fast aus-
schlieBlich anlagenbezogener Fahrverkehr zu erwarten, hier sei jedoch
das o.g. Kriterium der TA Larm nicht heranzuziehen. Ebenso habe die
geplante Flughafenerweiterung auch keine Auswirkungen auf die Larm-
emissionen des betrachteten Schienenverkehrs, da dieser durch den
Bau der 3. Start- und Landebahn keine Anderungen erfahren wirde.

Wahrend der Bauphase ist insbesondere mit Baustellenlarm durch
Baumaschinen und Zuliefer- bzw. Abfuhrverkehr zu rechnen. Da sich die
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Hauptbautatigkeit in gréBerer Entfernung zu besiedelten Bereichen be-
finden wird, kann hier insbesondere vor dem Hintergrund der schon be-
stehenden Grundbelastung davon ausgegangen werden, dass es sich
um keine merkliche Zusatzbelastung handeln wird. Allenfalls die vorha-
bensbezogenen BaumaBnahmen, die am Rande des zukiinftigen Flug-
hafengelédndes bzw. auch auBerhalb davon durchgefuhrt werden (z.B.
im Zuge der Gewasserneuordnung, StraBenneu-/umbau) kénnen in die
Nahe von Siedlungen riicken. Es wird jedoch nach den Darstellungen in
den Antragsunterlagen prognostiziert, dass sich auch diese Larmimmis-
sionen deutlich unterhalb der einschlagigen Richtwerte bewegen. Sollte
sich dennoch eine Betroffenheit schutzwirdiger Wohnbebauung erge-
ben, waren gem. MaBgabe A. Il. 5.7 geeignete MinimierungsmaBnah-
men zu treffen.

Daneben kdnnen die Larmemissionen des Verkehrs zu und von der
Baustelle wahrend der Bauphase durchaus raumrelevant sein. Vorbe-
haltlich der Detailplanung bestiinde nach Angabe der Vorhabenstragerin
fr den Anteil dieses Verkehrs, der Uber die St 2084 abgewickelt werden
wirde, die Méglichkeit in Konflikt mit schutzbedurftigen Einrichtungen zu
treten. Da die ermittelte zuséatzliche Larmbelastung jedoch nur sehr ge-
ring sei und sich gesichert innerhalb des von den einschlagigen Vor-
schriften gegebenen Rahmens bewege, sei diese nicht von Relevanz.
Obgleich es sich bei dem Baularm und dem damit verbundenen Ver-
kehrslarm zwar um ein zeitlich begrenztes Phdnomen handelt, sollte im
Zuge des Planfeststellungsverfahrens darauf geachtet werden, tber den
zuldssigen Rahmen hinaus durch MinimierungsmaBnahmen einen még-
lichst weitreichenden Schutz der Bevélkerung vor zusatzlicher Larmbe-
lastung zu erwirken (vgl. LEP B V 6 (G)) und diese gem. MaBgabe A. Il
5.7 auf das unabdingbare MaB zu beschranken. Hier werden von Seiten
der Fachbehdérden z.B. zeitliche Beschréankungen fur die Bautatigkeit
sowie den Zulieferverkehr vorgeschlagen, letzterer sei zudem Uber aus-
gesuchte StraBBen zu leiten.

Sonstige Immissionen

Als ein haufig genanntes Argument gegen die geplante Erweiterung des
Flughafens Minchen werden in den Stellungnahmen und AuBerungen
die negativen Auswirkungen des Flugverkehrs auf das Klima angefihrt,
fir deren Zunahme auch eine 3. Start- und Landebahn verantwortlich
sei. Es steht auBer Zweifel, dass der Luftverkehr negative Auswirkungen
auf Luft und Klima hat. Die allgemeine Zunahme dieser Verkehrsart ist
jedoch nicht ein regionales, sondern ein generelles und weltweites Prob-
lem. Der Bau der 3. Start- und Landebahn wird dieses Phdnomen inso-
weit nicht in der Summe beeinflussen, sondern lediglich zur Folge ha-
ben, dass ein héherer Anteil an der Gesamtbewegungszahl tber den
Flughafen Minchen und nicht Uber einen anderen Standort abgewickelt
wird.

Fir die konkrete Ortlichkeit und die kleinklimatischen Auswirkungen
wird von Seiten des LfU zumindest die Annahme in der klimatologischen
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Erheblichkeitsabschétzung der Vorhabenstragerin bestétigt, dass unge-
achtet der Immissionsbelastung durch das Vorhaben in seinem Umfeld
(u.a. regionale Griinzlige, landwirtschaftliche Nutzflachen, Siedlungen)
mit keinen Veranderungen der klimatischen Verhaltnisse wie Tempera-
tur, Nebel und Wind zu rechnen sei. Da es grundsétzlich von groBer Be-
deutung ist, Luft und Klima so zu erhalten bzw. zu verbessern, dass die
Umwelt nicht beeintréchtigt wird (vgl. LEP B 11.1 (G), LEP BV 5.1 (G))
und gerade in Verdichtungsrdumen auf den Abbau von Luftverunreini-
gungen hingewirkt werden soll (LEP B V 5.2 (2)), ist es jedoch von gro-
Ber Wichtigkeit, dass in einem nachfolgenden luftrechtlichen Verfahren
die technischen und organisatorischen Méglichkeiten der Emissionsmi-
nimierung ausgeschoépft und konkrete MaBnahmen festgeschrieben
werden. Durch dementsprechende grundsatzliche MinimierungsmaB-
nahmen an den konkreten Emissionsquellen kann zunéchst eine relativ
zum jeweiligen Verkehrsaufkommen, letztlich eine absolute Verringe-
rung der Emissionen erwartet werden (LEP B V 5.2 (2)).

Die durch das Vorhaben bedingten Auswirkungen wurden anhand der
wesentlichen Luftschadstoff-Parameter (O3, NO,, NO,, SO,, Benzol,
PM;o, CO und HC) prognostiziert. Die Resultate dieser Immissionsprog-
nose erscheinen nach Beurteilung des LfU plausibel. Die angefuhrten
Parameter werden auch in Luftgite-Messstationen im Flughafenumfeld
laufend aufgezeichnet und kdnnen zudem mit Ergebnissen der Messsta-
tionen des Lufthygienischen Uberwachungssystems Bayern (LUB) ver-
glichen werden. Da bei der Betrachtung der lufthygienischen Auswirkun-
gen aufgrund der einschlagigen normativen Bestimmungen zusatzlich
auch die Schadstoff-Vorbelastungen zu betrachten sind, ergibt sich da-
durch laut Aussage der Fachbehdrde eine ausreichend gesicherte Da-
tenbasis. Sie bestétigt, dass hinsichtlich der Schadstoffkomponenten
Schwebstaub, Benzol, SO, und CO die vorhabensbedingten Immissi-
onsbeitrage von untergeordneter Bedeutung seien und sich die resultie-
rende Gesamtbelastung in unkritischen GréBenordnungen bewege. Bei
NO. jedoch lieBen sich fur den Prognosezeitraum an zwei Immissions-
orten (105 Brandau, 107 Freising-Sid) sowohl bei Realisierung der Pla-
nung wie im Prognosenullfall Uberschreitungen des Grenzwertes von 40
ug/ms3 errechnen, bei einem Ort (I06 Attaching) nur beim Bau der

3. Start- und Landebahn, wobei die durch das Vorhaben bedingte Zu-
satzbelastung lediglich 0 bis zu 4 ug/ms betragen wirde. Die Hauptursa-
che far diese prognostizierten Uberschreitungen lage in der hohen Hin-
tergrundbelastung durch andere Schadstoffquellen (z.B. A 92). Die in
Stellungnahmen der Beteiligten beschriebenen Uberschreitungen der
PM;o-Grenzwerte an der Messstelle LHY®6 sind nach den Angaben einer
erganzenden Stellungnahme der Vorhabenstragerin auf zeitlich be-
grenzte Bau- und Verladetatigkeiten im Zuge von Bauarbeiten zurlickzu-
fihren und nicht auf den Regelbetrieb des Flughafens. Es sind jedoch
gemaB MaBgaben A. II. 5.1 und 5.5 im nachfolgenden Genehmigungs-
verfahren die technischen und organisatorischen Méglichkeiten der E-
missionsminimierung auszuschodpfen und festzuschreiben, womit LEP B
V 5.2 (Z) Rechnung getragen wird.

Aufgrund einer Empfehlung von Seiten der Immissionsékologie (LfU) ist
flr das Folgeverfahren die trocken sowie nass eingetragene Ge-
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samtstickstoffdeposition zu erfassen. Diese kann aus vielerlei Quellen
eingetragen werden, insbesondere sollen auch die reduzierten Verbin-
dungen Berlcksichtigung finden. Zur Ermittlung einer reprasentativen
Hintergrundbelastung des Gesamtstickstoffeintrages sollen in Abstim-
mung mit dem LfU zusétzliche Regensammler zur Erfassung der erfor-
derlichen Daten aufgestellt werden.

In einer Vielzahl von Stellungnahmen und AuBerungen wird die Befiirch-
tung geduBert, dass durch die Verkehrszunahme nach dem Bau einer

3. Start- und Landebahn im Bereich der bestehenden sowie eventuell
neuer Flugrouten aufgrund von gezieltem Ablassen von Treibstoff die
schon momentan groBflachige Schadstoffbelastung noch weiter ver-
starkt werde. Hierzu stellt die Vorhabenstragerin in einer ergédnzenden
Stellungnahme fest (die auch von Seiten der Fachbehérde bestétigt
wird), dass ein solcher Ablass nur in den seltenen (Not-) Fallen stattfan-
de, in denen nach einem Start eine schnelle Ruckkehr zum Flughafen
erforderlich sei und das aktuelle Flugzeuggewicht tiber dem zulassigen
Landegewicht Idge. Die Bereiche zum Ablassen von Treibstoff befanden
sich jedoch nicht in Flughafenn&he. Auf Grund der groBen Ablasshéhe
sei davon auszugehen, dass dadurch in bodennahen Schichten bzw. am
Boden keine relevante Zusatzbelastung auftrete.

Wahrend der Bauphase ist im Bereich der Baustelle sowie auf den Zu-
fahrten mit der Emission von Luftschadstoffen zu rechnen. Hier sind
vor allem die zu nennen, die durch den Betrieb der fur den baustellenre-
levanten Verkehr notwendigen Fahrzeuge und den Bau der MaBnahme
erforderlichen Maschinen erzeugt werden. Die Untersuchung der Ver-
kehrsemissionen (NO,, PMy,, Benzol) ergibt laut Antragsunterlagen kei-
ne relevanten Auswirkungen, da sich der Verkehr auf das Gelande der
BaumaBnahme selbst beschrankt, bzw. Uber geeignete StraBen hdherer
Ordnung gelenkt werden kann. Daneben kénnen jedoch auch bei den
ErdbaumafBnahmen durch das Verladen, L6sen und Transportieren von
Aushubmassen bzw. Baustoffen je nach Witterungs- und Bodenverhalt-
nissen Staubemissionen entstehen. Insbesondere bei der Bewegung
und Ablagerung von Bodenaushubmassen mit nattrlich erhéhten Ar-
sengehalten sollte dies beachtet werden. Generell sollten im nachfol-
genden Genehmigungsverfahren gem. LEP B V 1.1.6 (Z) Minimie-
rungsmaBnahmen festgesetzt werden, um an der Baustelle sowie den
Zu- und Abfahrten Staubemissionen so weit wie méglich zu verhindern.

Durch die BaumaBnahme ist mit keinen relevanten Beeintréachtigungen
durch Erschiitterungen zu rechnen. Die Baustellen selbst liegen in aus-
reichender Entfernung von besiedelten Gebieten. Der Transportverkehr
kann auf Gbergeordnete StraBBen geleitet werden. Eine dementspre-
chende Verkehrsfihrung sollte nach Aussage der Fachbehdrde in einem
Fachplanungsverfahren als MinimierungsmaBnahme festgelegt werden.

Ebenso sind durch das Vorhaben keine Belastigungen durch Geriiche
zu erwarten, da nach Aussage der Fachstelle das Irrelevanzkriterium der
Wahrnehmung unterschritten werde.

Fir den Betrieb der 3. Start- und Landebahn werden neue Einrichtungen
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bendbtigt, die mit elektromagnetischen Feldern auf inre Umgebung
einwirken kénnen. Diesbezlglich wird vom LRA Erding beméangelt, dass
keine GegenmaBnahmen zu den Auswirkungen elektromagnetischer
Strahlen genannt wirden. Bei dem benétigten Rundsichtradar handelt
es sich um eine bestehende Anlage. Nach Einschatzung des LfU ist die
Vorgehensweise, die 26. BImSchV als Beurteilungsgrundlage fur die
Wirkungseinschatzung der neuen Anlagen heranzuziehen, sinnvoll. In
den Antragsunterlagen wurden flr die Anlagen des Instrumentenlande-
systems sowie der Marker Sicherheitsabstéande berechnet, deren innerer
Bereich gegen Betreten gesichert werde. Die Sicherheitsabstande fiir
das ungerichtete Funkfeuer NDB sowie das Entfernungsmessgerat DME
sind zwar auch dargestellt, das LfU weist jedoch darauf hin, dass im Zu-
ge eines Planfeststellungsverfahrens die Daten flr die jeweilige Siche-
rung gegen unbeabsichtigtes Betreten erhoben und bewertet werden
mussten. Zudem seien flr den Wolkenmesser, das Sichtweitenmessge-
rat sowie das Haupteinflugzeichen die technischen Daten anzugeben
sowie der Sicherheitsabstand gem. 26. BImSchV zu ermitteln. Bei Ein-
haltung der Sicherheitsabstande der erwahnten Anlagen kénne davon
ausgegangen werden, dass ein fir die menschliche Gesundheit ausrei-
chender Schutz vor schadlichen Emissionen gegeben ist.

Ungeachtet dessen sind jedoch zudem geman MaBgabe A. Il. 5.8 im
Genehmigungsverfahren MinimierungsmaBnahmen zu beschreiben und
festzulegen.

FUr die sonstigen am Flughafen betriebenen Hoch- und Niederfrequenz-
anlagen verweist das LfU auf die Aussagen in der Umweltvertréaglich-
keitsstudie, nach der diese Anlagen fir die menschliche Gesundheit
nicht relevant sind.

Auf dem Gelande des Flughafens Minchen werden durch vielféltige
Quellen Lichtemissionen erzeugt. Ein GroBteil der Lichtquellen befin-
det sich im zentralen Bereich, von der dabei in Abhangigkeit zur meteo-
rologischen Situation entstehenden Lichtkuppel gehen jedoch keine we-
sentlichen Beléstigungen aus, wie vom LfU bestatigt wird. Sie lagen zu
weit von relevanten Immissionsorten in der Umgebung entfernt. Anders
verhalt es sich mit der Anflugbefeuerung, die sich jeweils an den Enden
der Start- und Landebahn befindet. Diese wird abhéngig von den Sicht-
verhaltnissen in unterschiedlicher Weise und Leistungsstarke betrieben.
Nach Einschatzung des LfU kénnten sich dadurch in der Gemeinde At-
taching durch Aufhellung des Wohnbereiches und Blendwirkung Beein-
trachtigungen ergeben. Angaben Uber Haufigkeit und Dauer der einzel-
nen Betriebsstufen seien den Unterlagen nicht zu entnehmen, wie auch
das LRA Erding bemangelt. Im Zuge der Detailplanung und fiir das Plan-
feststellungsverfahren ist daher die Beleuchtungssituation gem. der ein-
schlagigen Richtlinien zu erfassen und fir die Gemeinde Attaching mit
der Einstufung als Allgemeines Wohngebiet zu prifen. Nach A. 1I. 5.8
sind mit geeigneten MinimierungsmaBnahmen die negativen Auswirkun-
gen durch Lichtemissionen so gering wie technisch méglich zu halten.

Dies im Detail festzustellen und gegebenenfalls AusgleichsmaBnahmen,
z.B. durch Gewahrung von SchutzmaBnahmen, festzuschreiben, wird
Aufgabe eines luftrechtlichen Planfeststellungsverfahrens sein.



2.5.3

-61 -

Far die im relevanten Umfeld des Flughafens befindlichen Betriebsbe-
reiche, die unter die Grundpflichten der Stérfallverordnung (12.
BImSchV) fallen, kann nach Aussage der Fachbehérde durch die ge-
plante 3. Start- und Landebahn eine nennenswerten Risikoerhéhung
hinsichtlich der Anlagensicherheit ausgeschlossen werden.

Es steht auBer Frage, dass das betroffene Umland durch den Flughafen
in Verbindung mit seinen Begleiterscheinungen einer hohen Belastung
durch Immissionen ausgesetzt ist. Bau und vor allem Betrieb der 3.Start-
und Landebahn wirden ungeachtet der aus den Prognosen gewonne-
nen Erkenntnis, dass die meisten relevanten Immissionsgrenzwerte
nicht Uberschritten werden, diese Belastungen weiter erhéhen. Insbe-
sondere die Larmbelastung erreicht stellenweise ein AusmaB, dass zur
Vermeidung einer Gesundheitsgeféhrdung Absiedlungen notwendig
werden kénnten. Ein sehr viel gréBerer Bereich, in dem sich auch Wohn-
und Erholungsgebiete befinden, wird durch Immissionen beeintrachtigt,
benachteiligt bzw. belastigt.

Weder durch MinimierungsmaBnahmen noch durch MaBgaben lassen
sich diese negativen Auswirkungen vollstandig vermeiden; die Beein-
trachtigungen lassen sich auch nicht zur Ganze ausgleichen oder kom-
pensieren. Somit werden durch die Verwirklichung des Vorhabens die
Belange des Immissionsschutzes negativ berthrt. Die Konflikte mit den
hierfir einschlagigen Erfordernissen der Raumordnung sind schon durch
den Flughafen in seiner jetzigen Form gegeben und sind unvermeidliche
Folgeerscheinung einer solchen Einrichtung.

Hinsichtlich der Belange des Immissionsschutzes ist das Vorhaben da-
mit auch nach Berucksichtigung der unter A. Il. 5 genannten MaBgaben
nur zum Teil mit den Erfordernissen der Raumordnung in Einklang zu
bringen. Es verbleibt ein erheblicher Rest negativ beeintrachtigter Be-
lange, der entsprechend seinem Gewicht in die Gesamtabwagung ein-
gestellt wird.

Wasser und Boden, Wasserwirtschaft (inkl. Fischerei)

Art. 2 Nr. 9 BayLplG

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen ist darauf hinzuwirken,
dass die Erfordernisse der Wasserwirtschaft und die Belange eines geordne-
ten Wasserhaushalts in der Landschaft berlicksichtigt werden. Dazu gehéren
insbesondere die Versorgung der Bevélkerung und der Wirtschaft mit Was-
ser in ausreichender Menge und Glite, die Reinhaltung des Grundwassers
und der oberirdischen Gewésser sowie der Hochwasserschutz.
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Art. 2 Nr. 11 BayLplG

Der Standort von Anlagen, die Luftverunreinigung, Larm, Erschitterung oder
schédliche Strahlung verursachen oder die nattrliche Beschaffenheit des
Grundwassers oder der oberirdischen Gewdsser nachteilig beeinflussen kén-
nen, soll so gewéhlt werden, dass Gefahren, erhebliche Nachteile und erheb-
liche Belédstigungen vermieden werden. Dies gilt insbesondere ftir Wohn-,
Erholungs- und Fremdenverkehrsgebiete sowie andere besonders schiit-
zenswerte Rdume und fir Fldchen, die gegenwdrtig oder voraussichtlich
kinftig der Wasserversorgung dienen. Geplante Anlagen sollen nach Még-
lichkeit in geeigneten Gebieten zusammengefasst werden. Auf die durch be-
stehende Anlagen verursachten Einwirkungen soll bei MaBnahmen des Sied-
lungswesens Riicksicht genommen werden.

Art. 2 Nr. 13 BayLpIG

Grund und Boden sind nicht vermehrbar. Der sparsame Umgang mit diesen
Gdtern bei MaBnahmen der Siedlung und der Infrastruktur und die Méglich-
keiten der Minderung des Fldchenverbrauchs sind zu berticksichtigen.

LEP Al12.4 (2)

Der Fldchen- und Ressourcenverbrauch soll in allen Landesteilen reduziert
werden. Die Entwicklung des Landes und seiner Teilrdume soll so fldchen-
und ressourcensparend wie méglich erfolgen.

LEPB11.1(G)
siehe Kap. 2.5.2
LEP B11.2.1 (G)

Der Intakthaltung und der Entwicklung des Wasserhaushalts fiir Menschen,
Tiere und Pflanzen kommt besondere Bedeutung zu. Gleiches gilt flir den
Schutz und — wo mdéglich — fiir die Verbesserung der aquatischen und am-
phibischen Okosysteme einschlieBlich der Feuchtgebiete und der vielféltigen
Gewdsserlandschaften mit ihren Auen.

LEP B11.2.2 (2)

Als Trédger der natiirlichen Bodenfunktionen sowie als Archive der Natur- und
Kulturgeschichte (Geotope) sollen die Béden gesichert und — wo erforderlich
— wieder hergestellt werden.

Verluste an Substanz und Funktionsfdhigkeit des Bodens, insbesondere
durch Versiegelung, Erosion, Verdichtung, Auswaschung und Schadstoffan-
reicherung, sollen bei allen MaBnahmen und Nutzungen minimiert werden.
Soweit méglich und zumutbar soll der Boden entsiegelt und regeneriert wer-
den.
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LEP B12.2.4.3 (G)

Es ist anzustreben, dass Grdben méglichst naturnah gestaltet und unterhal-
ten sowie ihre Uferbereiche nicht oder nur extensiv genutzt werden.

LEP B 12.2.5 (G)

Es ist anzustreben, in naturnahen Nieder-, Ubergangs- und Hochmooren die
charakteristischen Standortbedingungen, insbesondere den typischen Was-
ser- und Néhrstoffhaushalt, dauerhaft zu erhalten und zu verbessern.

LEPB13.1(2)

Zum Schutz der Gewdsser, der 6ffentlichen Gesundheit und der Verbraucher
sollen die oberirdischen Gewdésser und das Grundwasser entsprechend den
Anforderungen der europdischen Wasserrahmenrichtlinie bewirtschaftet wer-
den.

LEP B13.1 (G)

Es ist anzustreben, weitergehende MaBnahmen zu ergreifen, wenn es das
Wohl der Allgemeinheit erfordert oder die Ziele zum Schutz des Wassers
sonst nicht erreicht werden kénnen.

LEP B13.1.1.1 (2)

Fur das Grundwasser soll insbesondere der gute mengenméBige und chemi-
sche Zustand erhalten oder erreicht werden. Tiefengrundwasser, das sich
nur langsam erneuert, soll besonders geschont werden.

LEP B 13.1.1.2 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, die Schutzwirkung des Bodens fiir das
Grundwasser zu erhalten oder wiederherzustellen.

LEPB13.1.1.3 (2)

Abbaustellen im Grundwasser sollen grundsétzlich nicht mit Fremdmaterial
verfullt werden.

LEP B13.1.1.4 (2)

Nutzungen der Grundwasservorkommen und Eingriffe, die Verdnderungen
der Grundwassermenge oder -beschaffenheit besorgen lassen, sollen nur
dann zuldssig sein, wenn die Belange der éffentlichen Wasserversorgung

nicht beeintrdchtigt werden.

LEP B13.1.2.1 (2)
Fur oberirdische Gewésser soll insbesondere der gute ékologische und che-

mische Zustand und fiir kinstliche oder erheblich verdnderte Oberfldchen-
gewdsser das gute bkologische Potential und der gute chemische Zustand
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erhalten oder erreicht werden.
LEP B13.1.2.2 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, die vielféltigen Gewdsserlandschaften mit
ihren Auen im Rahmen der Gewdsserentwicklung zu erhalten bzw. wieder-
herzustellen. Der Anlegung der Gewdésserrandstreifen als Lebensrdume, zur
Entwicklung der Auen und zum Schutz der Gewdésser vor Néhrstoffbelastun-
gen kommt besondere Bedeutung zu. Gleiches gilt fir die Stdrkung der
Funktion der Gewésser als vernetzende Elemente der Lebensrdume.

LEP B13.2 (G)

Es ist anzustreben, die Nutzungen und Einwirkungen auf das Wasser, insbe-
sondere die Fldchennutzung, so anzuordnen und zu begrenzen, dass das
Wasser seine Aufgaben im Naturhaushalt auf Dauer erfillen kann.

LEP B13.2.1.2 (G)

Die Erhaltung und Verbesserung der Versickerungsféhigkeit von Flédchen,
insbesondere durch Beschrdnkung der Bodenversiegelung, ist anzustreben.

LEP B 13.2.2.1 (G)

Es ist anzustreben, dass die gewerbliche Wirtschaft ihren Bedarf — soweit
keine Trinkwasserqualitét gefordert ist — mdglichst aus oberirdischen Gewds-
sern, Regenwasser oder durch die betriebliche Mehrfachverwendung des
Wassers deckt.

LEP B 13.2.3.3 (G)

Es ist anzustreben, dass Niederschlagswasser von befestigten Siedlungs-
und Verkehrsfldchen mdglichst dezentral entsorgt und vorzugsweise versi-
ckert wird.

LEPBII1.1.1 (G)

Der Gewéhrleistung der Nutzung der Bodenschétze kommt zur Sicherung
der Rohstoffversorgung besondere Bedeutung zu. Eine sparsame Inan-
spruchnahme von Fldachen und ein sparsamer Verbrauch von Bodenschét-
zen sind anzustreben. Ferner kommt der Berticksichtigung der Anforderun-
gen

— an die Verkehrsinfrastruktur, vor allem der Gesichtspunkt kurzer Wege,
— an den Trinkwasser-, Boden- und Grundwasserschutz

besondere Bedeutung zu.

RP14B12.1.1

Der Versorgung der Bevélkerung mit einwandfreiem Trinkwasser und der



-65 -

Reinhaltung der Gewdsser ist groBBe Bedeutung beizumessen.

Die Gewésser der Region sind vor weiteren Belastungen zu schitzen. Die
Qualitéat der Oberflachengewdésser ist zu verbessern.

RP14B125.3

Bei WasserbaumaBnahmen, die zu Eingriffen in den Naturhaushalt fihren,
ist die biologische Wirksamkeit des Gewdssers durch Ausgleichs- und Pfle-
gemaBnahmen wieder herzustellen und langfristig zu sichern. Dabei sind
insbesondere die Belange der Gewdsserunterhaltung, des Landschafts- und
Naturschutzes und der Erholungsfunktion der Gewdsser aufeinander abzu-
stimmen.

RP 14 BV 2.6.1.2

Auf einen nachhaltigen und sparsamen Umgang mit den Bodenschétzen soll
hingewirkt werden.

RP14B1V 2.6.1.3

Auf einen verstarkten Einsatz von umweltunschadlichen Ersatzrohstoffen soll
hingewirkt werden.

RP 14 B IV 2.6.2.1

Der Eingriff in den Naturhaushalt soll so gering wie méglich gehalten werden;
auf einen sparsamen Verbrauch von Fldchen soll hingewirkt werden.

RP 14 BV 2.6.2.2

Bei allen AbbaumaBnahmen soll eine méglichst vollstdndige Ausbeute der
Rohstoffvorkommen angestrebt werden, soweit nicht éffentliche Belange,
insbesondere der Wasserwirtschaft, der Land- und Forstwirtschaft oder des
Naturschutzes und der Landschaftspflege dem entgegenstehen.

RP 14 BIV 2.6.2.3

Es soll darauf hingewirkt werden, dass Nassabbau grundsétzlich nur im Aus-
nahmefall erfolgt.

RP 14 BV 2.6.3.5

Bei Wiederverflillung soll geeignetes, umweltunschédliches Material verwen-
det werden.

RP 14 BV 2.6.3.6

Nach Nassabbau soll eine Wiederverfillung im Regelfall nicht vorgenommen
werden.

Im Ausnahmefall darf nach Nassabbau auBerhalb des ndheren Grundwas-
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sereinzugsgebietes von Trinkwassergewinnungsanlagen, die oberfldchenna-
he Grundwasservorkommen nutzen, ausschlieBlich mit nattrlichem, nicht
verunreinigtem ortsfremdem Bodenaushub ohne Humus, der nachweislich
nicht aus Altlastenverdachtsflachen stammt, verflillt werden. Die wasserwirt-
schaftliche Unbedenklichkeit des Verflillmaterials soll durch geeignete Kon-
trollmaBnahmen sichergestellt werden.

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Durch das vorliegende Vorhaben werden Belange von Wasser, Boden,
Wasserwirtschaft und Fischerei schon allein durch die GréBenordnung
des Projektes in raumbedeutsamer Weise berlhrt. Die geplante Erweite-
rung des Flughafens nimmt dabei in vielféltiger Weise Einfluss auf Ober-
flachengewésser und Grundwasser, was auch von den beteiligten Fach-
stellen detailliert ausgefuhrt wird.

Die Eingriffe lassen sich in vier Gbergeordnete Themenkomplexe glie-
dern:

— Grundwasserregulierung

Die Errichtung der Bauwerke, die fir das Vorhaben notwendig sind, er-
fordert wahrend der Bauphase eine temporare und danach eine dauer-
hafte Grundwasserabsenkung im Bereich des erweiterten Flughafenge-
landes. Durch technische MaBnahmen soll gewahrleistet werden, dass
diese Grundwasserabsenkung auf das Flughafengelande beschrankt
bleibt und sich keine anhaltend negativen Auswirkungen auf das Umland
ergeben.

- Gewasserneuordnung

Auf Grund von Uberbauung und der Erweiterung des Flughafengelidndes
mussen mehrere Gewasser bzw. Graben aufgelassen, verrohrt oder ver-
legt werden.

— Grundwasser- und Bodenschutz

Im Zuge der Bautatigkeiten ergeben sich unter anderem auch Auswir-
kungen durch Massenbewegungen aufgrund des Rohstoffmanagements
bzw. der Gelandemodellierung. Der hohe Rohstoffbedarf flhrt zu einer
verstarkten Abbautétigkeit und damit verbunden zu Eingriffen in das
Grundwasser sowie zu Regelungsbedarf bei Rekultivierung bzw. Nach-
folgenutzung. Im Umfeld der Flugbetriebsflachen sind — vor allem durch
den Einsatz von Enteisungsmitteln bei winterlicher Witterung — Schad-
stoffeintrage in das Grundwasser zu befiirchten. Die durch Bauwerke
erzeugte Flachenversiegelung veréndert groBflachig die bisherige Versi-
ckerung von Niederschlagen bzw. deren Abfluss. Die auf diese Flachen
auftreffenden Niederschlage sowie die durch den Betrieb des vorha-
bensbezogenen Flughafenanteils erzeugten Abwasser sollen je nach
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Schadstofffracht vorbehandelt und versickert bzw. abgeleitet werden.

—  Trink- und Brauchwasserbedarf

Waéhrend der BaumaBnahme, insbesondere jedoch bei Betrieb der er-
weiterten Flugverkehrsflachen sowie zur Versorgung des zusatzlichen
Verkehrs- und Passagieraufkommens ist mit einem erhéhten Bedarf an
Trink- und Brauchwasser zu rechnen.

Zudem kdnnen sich aus Veranderungen in Qualitat und Quantitat von
Oberflachengewassern auch Auswirkungen auf die fischereiliche Nut-
zung ergeben.

Das Naturgut Wasser ist sparsam und schonend in Anspruch zu neh-
men (§ 2 Abs. 2 Nr. 8 ROG), es soll jedoch die Bevélkerung und auch
die Wirtschaft mit Wasser in ausreichender Menge und Gute versorgt
werden (Art. 2 Nr. 9 BayLplG, vgl. auch RP 14 B 12.1.1).

Dem Schutz der Grundwasservorkommen ist allgemein ein sehr hoher
Wert beizumessen (§ 2 Abs. 2 Nr. 8 ROG, Art. 2 Nr. 9 BayLplG). So sol-
len die oberirdischen Gewéasser und das Grundwasser entsprechend der
europaischen Wasserrahmenrichtlinie bewirtschaftet werden (LEP B |
3.1 (2)) und insbesondere fir das Grundwasser der gute mengenmasi-
ge und chemische Zustand erreicht werden (LEP B 1 3.1.1.1 (2)).

Im Bereich der neuen Flugbetriebsflachen ist eine Grundwasserregu-
lierung in Form einer Absenkung des Grundwasserstandes notwendig,
um diese mit einem nach Angabe der Projekitrégerin akzeptablen Roh-
stoffaufwand frostfest ausfihren zu kénnen, eine ganzjéhrige Befahrbar-
keit der Grinflachen sicherzustellen und um bei Hochwasser eine Ver-
nassung zu vermeiden. Geman MaBgabe A. Il. 6.2 muss sichergestellt
werden, dass die letztlich erzeugte Absenkung primar unter der Pramis-
se der Minimierung festgelegt wird. Zudem sollte diese im Wesentlichen
auf das Flughafengelande beschrankt bleiben und im Abstrom nicht zu
einer fir den Naturhaushalt nachteiligen Absenkung des Grundwassers
kommen (vgl. LEP B 1 2.2.5 (G)). Es soll somit die Wassermenge sowohl
im Grundwasserkdrper, als auch in den durch diesen mit beeinflussten
Oberflachengewéassern durch Versickerung bzw. gezielte Einleitung in
die abstromig des Flughafengelandes liegenden Bereiche auf dem bis-
herigen Stand aufrecht gehalten werden. Das in den Planunterlagen
vorgestellte Konzept ist hierflr nach Einschatzung der Fachbehérden
unter Berucksichtigung der MaBgaben A. Il. 6.1, 6.2 und 6.5 grundséatz-
lich geeignet; es wird in vergleichbarer Weise schon im gegenwartigen
Betrieb praktiziert. Die Funktionsfahigkeit des geplanten Ersatzes der
Schluckbrunnen durch ein Rigolensystem zur Wiederversickerung muss
im nachfolgenden Planfeststellungsverfahren in Abstimmung mit den
Fachbehdrden konkretisiert und verifiziert werden. Durch den regulie-
renden Eingriff in das Grundwasser kommt es jedoch selbst bei einer
Aufrechterhaltung des mittleren Grundwasserstandes zu einer generel-
len Dampfung der Grundwasserschwankungen im Abstrom, insbesonde-
re der potenziellen Hochststande. In einem luftrechtlichen Planfeststel-
lungsverfahren ist daher sicherzustellen, dass es dadurch nicht zu lang-
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fristig nachteiligen Einwirkungen auf den Naturhaushalt kommt. Hierbei
muss jedoch berlcksichtigt werden, dass es sich auch bei dem Bestand
um ein bereits schon seit langer Zeit durch die Errichtung von Entwéasse-
rungsgraben flr die Landwirtschaft und dann durch den Bau des beste-
henden Flughafens vorbelastetes System handelt und schon die ge-
genwartige Grundwasserregulierung dampfende Effekte bewirkt.

Das Konzept der Gewasserneuordnung sieht vor, dass auch weiterhin
durch angepasste technische MaBnahmen eine in Menge und Qualitat
ausreichende und durchgéangige Wasserfihrung der Gewéasser und
Graben gewahrleistet werden soll. Dies wird auch in einer ergénzenden
Stellungnahme der Vorhabenstréagerin nochmals betont. Insbesondere
von Seiten der Wasser- und Bodenverbande werden hier irreparable
Eingriffe in und Auswirkungen auf das Grabensystem beflurchtet, da
schon die fir den momentanen Ausbauzustand des Flughafens durch-
gefuhrte Neuordnung unbefriedigende Ergebnisse zeige.

Die Erkenntnisse aus den bisherigen MaBnahmen sind heranzuziehen,
um die Gewasserneuordnung zu optimieren. Eine Ausflihrung und Ges-
taltung der Gewasser geman der MaBgaben A. II. 6.1 und A. Il. 6.3 soll
in den verbleibenden und neugeschaffenen Gewasserstrecken dauer-
haft die Funktion des Naturgutes Wasser als nattrliche Lebensgrundla-
ge (LEP B 11.1 (G)) sichern. Im Fachplanungsverfahren ist jedoch in
Abstimmung mit den zustandigen Behdérden festzulegen, in welcher
Weise die anfallenden Oberflachenabfliisse in das teilweise neugeschaf-
fene Gewassersystem eingebracht werden kénnen, ohne dass langfris-
tig nachteilige Auswirkungen auch in Hinsicht auf das Retentionsvermé-
gen zu besorgen wéren. Hier wird zudem zu klaren sein, in welcher
Weise sich die absolute Gewasserstrecke durch die Neuordnung veran-
dert. Die auch in einer ergdnzenden Stellungnahme der Vorhabenstra-
gerin vertretene Auffassung, das aus der Neuordnung resultierende
Gewassersystem besaBe eine grdBere Ausdehnung als das bestehen-
de, kann zum momentanen Planungsstand von Seiten der Fachstelle
nicht nachvollzogen werden. Der Verlust durch Uberbauung/Verfillung
bzw. Verlegung und somit Neubau der Gewéasser bzw. Graben kann
nach Einschatzung der Fachbehdérden durch eine 6kologische Aufwer-
tung im Zuge von Neugestaltungen des verbleibenden Bestandes oder
der neu angelegten Strecken nur in begrenztem Umfang kompensiert
werden. Die KompensationsmaBnahmen haben sich daher auch auf an-
dere Gewasser zu erstrecken. Gleichzeitig kann damit einer auch von
Seiten der Naturschutzverbéande geforderten Verbesserung der aquati-
schen Okosysteme (LEP B 11.2.1 (G), vgl. auch LEP B 13.1.2.2 (G))
und einer méglichst naturnahen Gestaltung und Unterhaltung von Gréa-
ben (LEP B 12.2.4.3 (G)) Rechnung getragen werden, wodurch bei den
oberirdischen Gewassern der gute 6kologische und chemische Zustand
erreicht werden soll (LEP B 1 3.1.2.1 (2), vgl. auch RP 14 B 12.1.1). Aus
Sicht der Fachbehdrde hat der bisherige Betrieb des Flughafens zu kei-
ner Beeintrachtigung der Wasserqualitat der Oberflachengewasser ge-
fOhrt, mit den dargestellten MaBnahmen sei dies auch in der Folge nicht
zu erwarten.

Ein Flachen deckender Gewasser- und Grundwasserschutz ist not-
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wendig, um die Funktion des Wassers als Lebensgrundlage im Natur-
haushalt zu erhalten (vgl. LEP B 1 3.1 (2), LEP B 13.1.1.1 (Z)). Der
Standort von Anlagen, die die natirliche Beschaffenheit des Grundwas-
sers oder der oberirdischen Gewasser beeinflussen kénnen, soll so ge-
wahlt werden, dass Gefahren vermieden werden. Dies gilt insbesondere
far Flachen, die gegenwartig oder voraussichtlich zuklnftig der Wasser-
versorgung dienen (Art. 2 Nr. 11 BayLplG). Im relevanten Bereich befin-
den sich weder bestehende noch geplante Trinkwasserschutzgebiete,
noch sind dort wasserwirtschaftliche Vorranggebiete ausgewiesen oder
in Planung (vgl. auch LEP B |1 3.1.1.4 (Z)). Auf die genannten Gebiete
lassen sich nach Aussage der Fachbehérde auch keine relevanten
Auswirkungen durch das Projekt erkennen.

Ebenso ist der Boden als Trager natlrlicher Funktionen zu schiitzen und
Verluste an Substanz und Funktionen unter anderem durch Versiege-
lung zu vermeiden (LEP B | 1.2.2 (Z)). Der Bodenschutz ist u.a. we-
sentliche Voraussetzung flr einen flachendeckenden Grundwasser- so-
wie Gewasserschutz. Wahrend der Bauarbeiten wird jedoch durch die
Eingriffe in den Boden mit seiner Schutzfunktion fir das Grundwasser
bzw. dessen Entfernung eine zusatzliche potenzielle Gefahrenquelle zu
denen, die sich aus der Bautétigkeit ergeben, geschaffen (vgl. LEP B |
3.1.1.2 (GQ)). Die Vorhabenstragerin geht davon aus, dass vor Ort etwa
5,4 Mio. m® Boden abgetragen bzw. umgelagert werden missen. Hier-
aus ergibt sich die Notwendigkeit, im Planfeststellungsverfahren ein be-
sonderes Augenmerk auf MaBnahmen zur Minimierung der Grundwas-
sergeféahrdung bei der Bauausfihrung zu richten (vgl. LEP B 1 1.2.2 (2),
LEP B 13.1.1.2 (G)). Dies gilt insbesondere fir die Mobilisation und De-
position von Aushubmassen, die potenziell auswaschbare, Grundwasser
geféhrdende Stoffe enthalten. GroBe Flachen werden durch Bauwerke
am Projektstandort versiegelt; dort wird die Versickerung von Nieder-
schlagswasser verhindert, wodurch sich Auswirkungen auf Grundwas-
serneubildung und Retentionsvermdgen ergeben kdnnen. Die Versiege-
lung und der Flachenverbrauch sollte von den momentan geplanten ca.
326 ha durch MinimierungsmaBnahmen auf das unbedingt notwendige
MaB beschrankt werden (Art. 2 Nr. 13 BayLplG, LEP A12.4 (Z), LEP B |
3.2.1.2 (G)). Vor diesem Hintergrund ist z.B. die Aussage der DFS von
groBer Bedeutung, dass aus ihrer Sicht die Breite der Rollwege nicht 40
m betragen musse, wie in den Unterlagen der Antragstellerin dargestellt,
sondern nur 35 m. Die endgliltig versiegelten und entfernten Anteile des
Bodens sowie der Verlust der nattirlichen Bodenfunktionen sind geman
MaBgaben A. Il. 6.4, 6.5, 6.6 durch entsprechende Ausgleichs- und Er-
satzmaBnahmen zu kompensieren, das bisherige Versickerungspoten-
zial im Rahmen der technischen Mdglichkeiten aufrechtzuerhalten (LEP
B 13.2.3.3 (G)). Der Flachenverbrauch im Zuge der anhaltenden Sied-
lungstétigkeit im Flughafenumland ist im Rahmen der entsprechenden
Bauleitplanverfahren zu bewerten und zu minimieren (vgl. LEP A1 2.4

(2))-

Flr das Vorhaben werden groBe Rohstoffmengen (ca. 7,9 Mio. m3) flr
die notwendigen Baustoffe benétigt. Es ist davon auszugehen, dass die-
se im Wesentlichen durch Nassabbau im Umfeld des Vorhabens ge-
wonnen werden. Ein Teil soll nach Aussage der Antragstellerin aus Sei-
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tenentnahmen der Baustelle stammen. Rund 5,8 Mio. m® mlssen jedoch
von auBerhalb des erweiterten Flughafengeldndes angefahren werden.
Es ist grundsétzlich davon auszugehen, dass in den bereits genehmig-
ten Abbaustellen bzw. den festgelegten Vorranggebieten — die in fir das
Vorhaben geeigneter Entfernung liegen — gentigend Rohstoffpotenzial
zur Deckung dieses Bedarfs vorhanden ist. Zur Schonung der Rohstoff-
vorkommen sollte gem. MaBgabe A. Il. 6.2 deren Einsatz durch geeigne-
te technische sowie planerische MaBnahmen minimiert werden (LEP A |
2.4 (2)), z.B. auch ein verstarkter Einsatz umweltunschadlicher Ersatz-
rohstoffe in Betracht gezogen werden (RP 14 B IV 2.6.1.3). Es soll zwar
darauf hingewirkt werden, dass Nassabbau eine Ausnahme bleibt (RP
14 B IV 2.6.2.3), in der gegebenen geologischen Situation ist dies je-
doch kaum zu vermeiden und auch generell unter dem Gesichtspunkt
der kurzen Wege wiinschenswert (LEP B Il 1.1.1 (G)). Zur Minimierung
des Flachenverbrauchs und um eine effiziente Nutzung der Vorkommen
zu gewabhrleisten (LEP B 11 1.1.1 (G), RP 14 B IV 2.6.1.2) sollten dabei
die Lagerstatten mdéglichst vollstandig ausgebeutet werden (vgl. RP 14 B
IV 2.6.2.2). Obwohl Abbaustellen im Grundwasser grundsatzlich nicht
mit Fremdmaterial verfillt werden sollen (LEP B 13.1.1.3 (Z), RP 14 B IV
2.6.3.6), sind voraussichtlich die im Zuge des Flughafenausbaus neuge-
schaffenen Baggerseen weitestgehend zu verfiillen. Dies ist notwendig,
um das Vogelschlagsrisiko zu minimieren. Zum Teil kann dies auch be-
reits bestehende Baggerseen im Bereich der durch die 3. Start- und
Landebahn neu entstehenden Flugrouten in ihrer bisherigen Folgenut-
zung betreffen. Damit hieraus kein Gefahrdungspotenzial fir das
Grundwasser entspringt, ist geman MaBgabe A. Il. 6.6 bereits im Vorfeld
der AbbaumaBnahmen sicherzustellen, dass hierfir ausreichend geeig-
netes Material im Sinne des sog. ,Eckpunktepapiers® zur Verfligung
steht.

Neben diesen Uberwiegend zeitlich begrenzt auftretenden Problempunk-
ten, stellen die dauerhaft méglichen Schadstoffeintradge aus dem Betrieb
des Flughafens die groBte Gefahr fir den Erhalt des guten qualitativen
Zustandes des Grundwassers dar. Schon zum jetzigen Zeitpunkt sind
nach Angabe der Fachbehérden im Grundwasser reduzierte Verhaltnis-
se festzustellen, die darauf hinweisen, dass die naturliche biologische
Abbaukapazitat fir Schadstoffe im Boden erschépft ist. Dies sei insbe-
sondere auf den diffusen Eintrag von Enteisungsmitteln zurtckzufihren.
Eine zusatzliche Belastung z.B. durch das vorliegende Vorhaben muss
somit vermieden werden. Das in den Antragsunterlagen hierfir vorge-
schlagene Konzept der Bodenfilter zur biologischen Behandlung er-
scheint hierzu aus Sicht der Fachbehdrden generell geeignet zu sein.
Dies muss jedoch im Zuge eines fachlichen Zulassungsverfahrens veri-
fiziert werden.

Die Planung sieht vor, einen moglichst groBen Anteil an mit Entei-
sungsmittel belastetem Abwasser zu fassen und einer Wiederverwer-
tung (Flugzeugenteisungsmittel) bzw. der Klaranlage zur Behandlung
zuzufuhren. Da die in Betracht kommende Klaranlage derzeit keine zu-
satzliche Tagesfracht an Enteisungsabwassern behandeln kann, ergibt
sich die Notwendigkeit, Konzepte fir eine ordnungsgeméaBe Behandlung
und Ableitung der enteisungsmittelbelasteten Abwasser in Anlehnung an
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die bisherigen Erfahrungen zu erarbeiten (MaBgabe A. Il. 6.1 und A. 1.
6.5). Die sonstigen Abwasser kdnnen in die daflir ausreichend dimensi-
onierte Klaranlage abgeleitet und aufbereitet werden. Niederschlags-
wasser von befestigten Siedlungs- und Verkehrsflachen ist méglichst
dezentral zu entsorgen und vorzugsweise zu versickern (LEP B | 3.2.3.3
(G)). Dies gewinnt an Bedeutung insbesondere angesichts der groB3fla-
chigen Bodenversiegelung. Diese lasst sich kaum minimieren und steht
der Erhaltung der Versickerungsfahigkeit von Flachen, die eigentlich an-
zustreben ist (LEP B 1 3.2.1.2 (G)), entgegen. Grundsatzlich muss ge-
maB der MaBgaben A. Il. 6.4 und A. Il. 6.5 nicht nur qualitativ sondern
vor allem quantitativ konkretisiert und verifiziert werden, dass das vorge-
sehene System fir die Behandlung und sachgerechte Ablei-
ung/Versickerung der anfallenden Niederschlags- sowie Abwasser ge-
eignet ist.

Mit der Erweiterung des Flughafens werden ein zusatzliches Passagier-
aufkommen, ein Zuwachs an Arbeitsplatzen und zusatzliche Flugbewe-
gungen erwartet. Zudem sind erweiterte Flugverkehrsflachen, Bauwerke
sowie Fahrzeuge zu warten und zu versorgen. All dies fihrt zu einem
steigenden Trink- und Brauchwasserbedarf. Hierfur ist entsprechend
der Forderungen der Fachbehérden gem. MaBgabe A. Il. 6.7 darauf hin-
zuwirken, dass dieser priméar aus oberflachennahen Grundwasserleitern
gedeckt wird und sicherzustellen, dass der grundsatzliche Bedarf durch
geeignete MaBnahmen wie z.B. eine Steigerung der Recyclingrate im
Brauchwasserbereich minimiert wird (vgl. LEP B 1 3.1.1.1 (2)).

Wie oben ausgeflhrt, sind bei Berticksichtigung der MaBgabe A. II. 6.3
durch das Vorhaben langfristig negative Beeintrachtigungen der Ober-
flachengewéasser sowohl in Qualitat wie Quantitéat nicht zu erwarten, im
Zuge der Gewasserneuordnung soll zudem deren 6kologische Aufwer-
tung erfolgen. Damit kann auch den fischereilichen Belangen ausrei-
chend Rechung getragen werden.

Bei Berticksichtigung der MaBgabe A. Il. 6.1 bis 6.3 kann das Vorhaben
mit den Erfordernissen der Raumordnung hinsichtlich der Belange des
Wassers, der Wasserwirtschaft sowie der Fischerei in Einklang gebracht
werden.

Dies kann jedoch nicht flr die Belange des Bodens gelten. Aufgrund der
massiven Eingriffe und insbesondere des groBen Flachenverbrauchs
sind diese negativ berlhrt. Auch durch Berlicksichtigung der MaBgaben
A. ll. 6.4 bis 6.6 verbleibt ein Rest beeintrachtigter Belange, der aller-
dings durch die genannten MaBgaben reduziert werden kann. Dieses
Ergebnis wird mit entsprechendem Gewicht in die Gesamtabwéagung
eingestellt.
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Sonstige Belange (Energieversorqung und Nachrichtenwesen)

LEP B12.2.9.1 (2)
(siehe Kap. 2.5.1)
LEP BV 3.1.1 (G)

Zur Wahrung nachhaltiger Lebensbedingungen heutiger und kinftiger Ge-
nerationen ist anzustreben, dass Energie stets in ausreichender Menge kos-
tengdinstig, sicher und Umwelt schonend in allen Landesteilen zur Verfu-
gung steht.

LEP B V 3.1.2 (G)

Es ist von besonderer Bedeutung, dass die bayerische Energieversorgung
im Interesse der Nachhaltigkeit auch kiinftig auf einem 6kologischen und
6konomisch ausgewogenen Energiemix aus den herkbémmlichen Energie-
trdgern Mineraldl, Kohle, Erdgas und Kernenergie, verstarkt aber auch auf
erneuerbaren Energien beruht.

LEP BV 2.1.1 (G)

Die flichendeckende Versorgung mit Telekommunikationsdiensten soll
nicht beeintréchtigt werden.

RP 14 BIV 2.5.1.2

Soweit nicht Belange des Landschaftsschutzes, Griinde der Versorgungssi-
cherheit oder andere Erfordernisse des éffentlichen Wohls zwingend entge-
genstehen, sollen bei der Gestaltung der Versorgungsnetze Leitungen so-
weit als méglich mit weiteren Einrichtungen der Bandinfrastruktur zusam-
mengefasst werden.

RP 14 BV 2.5.2.2

Auf eine Koordinierung der Planungen von Hoch- und Héchstspannungslei-
tungen der verschiedenen Energieversorgungsunternehmen ist hinzuwir-
ken. Leitungen sind, soweit aus Griinden der Versorgungssicherheit még-
lich, und aus Griinden des Landschaftsschutzes vertretbar, auf gemeinsa-
men Trassen zu bidndeln.

RP 14 BV 2.5.3.2

Bei Planungen von Erdgashochdruckleitungen ist auf eine Koordinierung
der MaBnahmen verschiedener Gasversorgungsunternehmen hinzuwirken.
Die Leitungen sind, soweit als méglich, mit anderen Infrastruktureinrichtun-
gen insbesondere mit Verkehrswegen auf gemeinsamen Trassen zu blin-
deln.



-73-

Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Die vorhabensbedingte Umlegung von Erdgashochdruckleitungen und

Gasdruckregel- und Messanlagen erfordert entsprechende Trassenbe-
reiche auBerhalb der zukinftigen Flughafengrenze; die Neutrassierung
ist mit dem jeweiligen Trager der Infrastruktureinrichtung, den zustandi-
gen Fachbehdrden und den betroffenen Kommunen abzustimmen und
planungs- und verfahrensrechtlich abzuklaren.

Dies gilt analog fur die durch das Vorhaben betroffenen Hochspan-
nungsfreileitungen und -kabel, Stromversorgungsleitungen, Fernwarme-
versorgungsanlagen sowie Telekommunikationsanlagen. Auf eine frih-
zeitige Kontaktaufnahme, Abstimmung und rechtliche Vereinbarung mit
den Spartentragern ist Wert zu legen.

Das Prinzip der Trassenbiindelung (LEP B 12.2.9.1 (Z)) — z.B. entlang
der zu verlegenden Verkehrsinfrastruktur - ist auch bei der Verlegung
der Sparten zu bertcksichtigen.

Vom Deutschen Wetterdienst wurden Hinweise (u.a. die Verlegung des
im Bereich der geplanten Vorfelderweiterung befindlichen Messfeldes
der Flugwetterwarte) gegeben, die Eingang in ein Planfeststellungsver-
fahren finden sollten.

Bei Bertcksichtigung der MaBgabe A. Il. 7 entspricht das Vorhaben den
Erfordernissen der Raumordnung hinsichtlich der Energieversorgung
sowie des Nachrichtenwesens. Dieses Ergebnis wird mit entsprechen-
dem Gewicht in die Gesamtabwéagung eingestellt.
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Raumordnerische Zusammenfassung und Gesamtabwaqung

Im Rahmen der raumordnerischen Zusammenfassung ergibt sich nach Bewertung
aller von dem Vorhaben berihrten Belange folgende Ausgangslage fiir die Gesamt-
abwagung:

Positiv beriihrte Belange

Der Bau einer 3. Start- und Landebahn wirkt sich positiv auf die 6konomisch-
strukturell gepragten Belange der Raumstruktur, die Belange des Verkehrs, insbe-
sondere des Luftverkehrs, der gewerblichen Wirtschaft sowie des Arbeitsmarktes
aus.

Hinsichtlich einer nachhaltigen Raumstruktur kommt insbesondere den ékonomisch-
strukturellen Belangen der Raumstruktur eine Uberragende Bedeutung zu. Das Vor-
haben entspricht in deutlich Gberwiegendem Umfang den Uberfachlichen Erforder-
nissen der Raumordnung.

Dem Verkehrsflughafen Minchen kommt als herausragender Standort- und Wirt-
schaftsfaktor fur Bayern eine besondere Bedeutung zu. Der leistungsféhige be-
darfsgerechte Ausbau zur Sicherung seiner Funktion als Drehkreuz von europai-
schem Rang ist als Ziel der Landesplanung im LEP normativ verankert (LEP B V
1.6.1 (2)).

Mit dem Ausbau und der dadurch gewahrleisteten Hub-Funktion wird nicht nur die
Wettbewerbsféhigkeit des Flughafenstandortes nachhaltig gestarkt, es sind damit
auch erhebliche Vorteile fur die Unternehmen in der Metropolregion Minchen und
weit darlber hinaus verbunden. Von diesen positiven wirtschaftlichen Effekten als
Folge einer herausragenden luftverkehrlichen Anbindung profitiert nicht zuletzt der
Arbeitsmarkt im GroBraum Minchen und im gesamten bayerischen Raum.

Eine leistungsfahige Anbindung des ostbayerischen Raums an den Flughafen tber
den Schienenverkehr ist auch bei Realisierung der 3. Start- und Landebahn weiter-
hin moglich.

Das Vorhaben entspricht daher in hohem MaBe den Erfordernissen der gewerbli-
chen Wirtschaft und des Verkehrs (insbesondere des Luftverkehrs).

Negativ beriihrte Belange

Das Vorhaben wirkt sich negativ auf die Belange des Siedlungswesens, der Erho-
lung, der Natur und Landschaft, der Land- und Forstwirtschaft sowie des Jagdwe-
sens, der Wasserwirtschaft (inkl._Fischerei), des Bodenschutzes und des Immissi-
onsschutzes (insbesondere Larmschutz) aus. Den Belangen der Forstwirtschaft und
der Wasserwirtschaft kann bei Berticksichtigung entsprechender MaBBgaben ausrei-
chend Rechnung getragen werden; sie fallen bei der Gesamtabwagung weder posi-
tiv noch negativ ins Gewicht. Bei den Gbrigen negativ beriihrten Belangen verbleibt
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ein Rest beeintrachtigter Belange, wobei die Auswirkungen durch MaBBgaben zum
Teil deutlich reduziert werden kdnnen:

Die negative Betroffenheit des Siedlungswesens beschrankt sich im Wesentlichen
auf die Entwicklungsmaéglichkeiten einzelner Gemeinden im unmittelbaren Flugha-
fenumland in Folge der Ausweisung erweiterter Larmschutzzonen zur Lenkung der
Bauleitplanung. Der zu erwartende Siedlungsdruck kann allerdings durch die vor-
handenen Flachenpotenziale aufgefangen werden. Des Weiteren werden die Mdg-
lichkeiten einer siedlungsnahen Erholung eingeschrénkt. Das Vorhaben entspricht
hinsichtlich der Belange des Siedlungswesens und der Erholung nicht in vollem Um-
fang den Erfordernissen der Raumordnung. Es verbleibt ein Rest beeintrachtigter
Belange, der durch die MaBgaben jedoch reduziert werden kann.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf Natur und Landschaft in Folge der erhebli-
chen Flachen- und Qualitatsverluste lassen sich in bedingtem Umfang durch ent-
sprechende KompensationsmaBnahmen reduzieren bzw. ausgleichen. Bei Berlick-
sichtigung von MaBgaben kénnen die nachteiligen Auswirkungen zwar deutlich re-
duziert werden. Es verbleibt jedoch ein Rest an negativ berihrten Belangen.

Hinsichtlich der grundsétzlich negativ bertihrten Belange der_Land- und Forstwirt-
schaft sowie des Jagdwesens entspricht das Vorhaben nur zum Teil den Erforder-
nissen der Raumordnung. Wahrend dem Belang der Forstwirtschaft bei Berlcksich-
tigung der MaBgabe zur Ersatzaufforstung Rechnung getragen werden kann, ver-
bleibt fur die Landwirtschaft und das Jagdwesen ein Rest beeintrachtigter Belange.

Den wasserwirtschaftlichen Belangen, die vor allem durch regulierende Eingriffe
sowie mdgliche Schadstoffeintrage in das Grundwasser und durch die Gewésser-
neuordnung tangiert werden, kann bei Bertcksichtigung entsprechender MaBgaben
ausreichend Rechnung getragen werden.

Die Belange des Bodenschutzes werden aufgrund der groBflachigen Versiegelung,
die nicht vollstandig ausgleichbar ist, und dem damit einhergehenden Verlust der
Bodenfunktionen negativ berthrt. Auch durch Berlcksichtigung von MaBgaben ver-
bleibt ein Rest beeintréchtigter Belange.

Die Belange des Immissionsschutzes (insbesondere des Larmschutzes) werden
vom Vorhaben negativ berthrt. Zwar lassen sich die erheblichen Auswirkungen auf
die Anwohner insbesondere nérdlich und nordéstlich des bestehenden Flughafenge-
landes teilweise durch MinimierungsmaBnahmen bzw. durch die Festlegung von
MaBgaben (insbesondere zum Schutz vor Nachtldrm) verringern. Hinsichtlich der
Belange des Immissionsschutzes ist das Vorhaben jedoch auch bei Berlicksichti-
gung von MaBgaben nur zum Teil mit den Erfordernissen der Raumordnung in Ein-
klang zu bringen. Es verbleibt ein erheblicher Rest negativ beeintrachtigter Belange.

Neutrale Belange

Die Belange der Denkmalpflege, der Energieversorgung sowie des Nachrichtenwe-
sens kdnnen unter Berlcksichtigung von entsprechenden MaBgaben mit den Erfor-
dernissen der Raumordnung in Einklang gebracht werden. Diese Belange fallen bei
der Gesamtabwagung weder positiv noch negativ ins Gewicht.
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IV. Gesamtabwéqung

In der Gesamtbewertung kommt zugunsten des Vorhabens der Umstand gewichtig
zum Tragen, dass die fir den Ausbau in Anspruch genommenen Flachen fast voll-
stéandig im Vorranggebiet fir Flughafenentwicklung (LEP B V 1.6.3 (2)) liegen, ei-
nem Gebiet, in dem alle raumbedeutsamen Nutzungen ausgeschlossen sind, die mit
dieser vorrangigen Zweckbestimmung nicht vereinbar sind. Gem&B der Begriindung
zu LEP Ziel B V 1.6.3 wurden Flughafenentwicklungsflachen als Vorranggebiet fest-
gelegt, um eine dauerhafte Standortsicherung des Flughafens Minchen und eine
Sicherung seiner langfristigen rdumlichen Entwicklungsméglichkeiten zu gewébhrleis-
ten. Diese auf der Ebene des LEP getroffene Entscheidung der Festlegung des Vor-
ranggebiets als Ziel der Raumordnung unterstltzt den wirtschaftlichen Aspekt einer
nachhaltigen Raumentwicklung fundamental und unterstreicht das besondere Ge-
wicht im Rahmen der Gesamtabwagung.

Bei Gegenliberstellung der fir und gegen das Vorhaben sprechenden Gesichts-
punkte ergibt sich, dass den fir das Vorhaben sprechenden Belangen ein gréBeres
Gewicht beizumessen ist als den entgegenstehenden Belangen. Entscheidend hier-
fir sind die zu erwartenden erheblichen positiven Auswirkungen der 3. Start- und
Landebahn auf die Gberfachlichen sowie wirtschafts- und verkehrsstrukturellen Be-
lange flr das gesamte Landesgebiet. Der Verkehrsflughafen Miinchen ist internatio-
naler Netzpunkt nach den Leitlinien fir ein transeuropaisches Verkehrsnetz und
dient als herausragender Standortfaktor der Anbindung Bayerns an das nationale,
kontinentale und interkontinentale Luftverkehrsnetz im Kurz-, Mittel- und Langstre-
ckenverkehr. Der Flughafen Minchen hat als Drehscheibe und Knotenpunkt fir den
internationalen Luftverkehr weitreichende Bedeutung Uber Bayern hinaus. Darlber
hinaus kommt ihm eine hohe regionalwirtschaftliche Bedeutung als wichtige Arbeits-
statte und Auftraggeber zu. Gerade die durch den Flughafen entstehenden Bele-
bungseffekte im Bereich Wirtschaft und Arbeitsmarkt wirken sich nicht nur auf das
Flughafenumland, sondern auch auf die angrenzenden l&ndlichen TeilrAume positiv
aus.

Diese Belange Uberwiegen — gestiitzt insbesondere durch die normative Veranke-
rung der Zielbestimmung zum Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen als Dreh-
kreuz von europaischem Rang (LEP B V 1.6.1 (Z) — die zweifelsohne beeintrachtig-
ten Belange insbesondere des Immissionsschutzes und des Bodenschutzes. Die
negativ berGhrten Belange flhren zu einer Belastung der im Flughafenumland le-
benden Menschen insbesondere durch Larm sowie zu Beeintrachtigungen natarli-
cher Ressourcen und Lebensraume. Diese Belange missen aber in der Gesamt-
bewertung zurlickstehen. Ingesamt ist hierzu aber festzustellen, dass zum einen die
Beeintrachtigung dieser Belange durch die festgelegten MaBgaben noch splrbar
reduziert werden kann. Zum anderen lassen sich die verkehrs- und wirtschaftsstruk-
turellen Ziele ohne den Bau einer 3. Start- und Landebahn langfristig nicht sichern
und der notwendige Beitrag zu einer nachhaltigen und positiven rdumlichen Ent-
wicklung Bayerns nicht erreichen.

Die Erweiterung des Flughafens Minchen durch den Bau einer 3. Start- und Lande-
bahn in der gewahlten Bahnlage 5 b entspricht somit bei Beriicksichtigung der unter
A. Il genannten MaBgaben den Erfordernissen der Raumordnung.
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Hinweise fir nachfolgende Verfahren

Fragen des Ausgleichs von Schaden und Beeintréachtigungen der landwirtschaftlichen
sowie forstwirtschaftlichen Produktionskraft, wie Ernteausfalle, Bewirtschaftungser-
schwernisse und Folgeschaden sowie mdgliche Existenzgefahrdungen durch das
Vorhaben sind im nachfolgenden Planfeststellungsverfahren und ggf. Enteignungs-
verfahren zu klaren. Gegebenenfalls sind diesbezlglich bereits vor der férmlichen
Beantragung des Planfeststellungsverfahrens vom Vorhabenstrager entsprechend
vertiefende Untersuchungen und die bedarfsgerechte Bereitstellung von Tausch-
grundstiicken zu veranlassen.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass im Raumordnungsverfahren nicht die
FFH-/SPA-Vertraglichkeit Uberprift wird. Dies bleibt einem nachfolgenden Planfest-
stellungsverfahren vorbehalten, in dessen Rahmen evil. erforderliche naturschutz-
rechtliche Genehmigungen und die FFH-/SPA-Vertraglichkeitsprifung fallen.

Die Héhere Naturschutzbehérde hat nach summarischer Betrachtung folgende Hin-
weise fur die Behandlung der ggf. betroffenen FFH-Gebiete gegeben:

Aus naturschutzfachlicher Sicht ist es voraussichtlich erforderlich, dass im nachsten
Verfahrensschritt fir die FFH-Gebiete ,Eittinger Weiher” und ,Viehlassmoos* eine
FFH-Vertraglichkeitsprifung durchgefihrt wird. Diese Gebiete liegen sehr nahe am
Planungsbereich, deutliche Beeintrachtigungen sind daher als sehr wahrscheinlich
anzunehmen. Fir das FFH-Gebiet ,Isarauen“ kénnte auf eine FFH-
Vertraglichkeitsprifung dann verzichtet werden, wenn eindeutig und zweifelsfrei
nachgewiesen werden kann, dass die Grundwasserauswirkungen an der Autobahn
enden und sich nicht bis in die Isarauen erstrecken.

Wegen einer mdglichen Korrelation zwischen den Wiesenbrlterpopulationen im Frei-
singer Moos und im Flughafenbereich wird aus fachlicher Sicht auch fir das SPA-
Gebiet ,Freisinger Moos" eine SPA-Vertraglichkeitsprifung erforderlich werden. Dies
bedeutet zugleich, dass sich die unterschiedlichen Beeintréachtigungen auf dem Flug-
hafengelédnde — insbesondere auch wahrend der Bauphase bzw. durch den Kiesab-
bau — auf den Bestand im Freisinger Moos auswirken kénnen.

In einem Folgeverfahren ist auch zu prifen, ob und wie durch Bau und Betrieb einer
3. Start- und Landebahn die Vogelzugbeziehungen zu den SPA-Gebieten ,Vogelfrei-
statte Mittlere Isarstauseen” und ,Ismaninger Speichersee” beeintrachtigt werden.

Die im Rahmen der UVS angesetzten BewertungsmaBstabe zur Einschatzung der
jeweiligen Umweltauswirkungen und -beeintrachtigungen der einzelnen Schutzglter
sind in Abstimmung mit den zusténdigen Fachbehdrden plausibel und nachvollzieh-
bar aufzubereiten. Dabei sind alle bereits vorhandenen, relevanten Planunterlagen
heranzuziehen und auszuwerten und — soweit erforderlich — zu aktualisieren.

Flr das nachfolgende Planfeststellungsverfahren sind die erforderlichen MaBnahmen
zur Grundwasserregulierung in ihrer Notwendigkeit, Ausfiihrung sowie Machbarkeit
detailliert darzustellen und nachvollziehbar quantitativ zu belegen. Hinsichtlich Ober-
flachengewdsser sollte eine Bilanzierung aller damit in Zusammenhang stehenden
Wasserstrome erfolgen, die verwendeten Daten und Methoden sowie Auswirkungen
z.B. auf Retentionswirkungen sind nachvollziehbar darzustellen. Ebenso ist ein
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schliussiges Konzept fur die schadlose Ableitung bzw. Behandlung der anfallenden
Abwasser sowie ein schlissiges Konzept, nach dem weitergehende negative Auswir-
kungen auf Boden und Grundwasser, insbesondere durch Enteisungsmittel, ausge-
schlossen werden kdénnen, zu erstellen und vorzulegen. Im Planfeststellungsverfah-
ren ist ein ganzheitliches Rohstoffmanagement-Konzept unter Einschluss des durch
das Vorhaben bedingten Kiesbeschaffungsbedarfs vorzulegen. Hier sind auch kon-
krete Aussagen zur weiteren Behandlung des geogen Arsen belasteten Oberbodens
zu treffen. In weiteren Wasserrechtsverfahren soll die Schonung tertiaren Tiefen-
grundwassers Berlcksichtigung finden.

In einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren sind die zur Beurteilung der vor-
habensbedingten Immissionsbelastung maBgeblichen Parameter, Grenzwerte und
Methoden unter Berucksichtigung der jeweils relevanten und einschlagigen gesetzli-
chen Bestimmungen méglichst friihzeitig in enger Abstimmung mit den Fachbehdr-
den festzulegen. Die dafir bereits im Vorfeld notwendigen Erhebungen sind ebenfalls
abzustimmen und rechtzeitig durchzufihren. Ein besonderes Augenmerk ist hierbei
auf die Themen Fluglarm, landseitiger Verkehrslarm, Stickstoffdeposition, Feinstaub,
Lichtemissionen sowie elektromagnetische Felder zu richten.

Die Hinweise der Deutschen Flugsicherung (bezlglich des Bauschutzbereichs, der
Hindernisfreiheit, Markierung etc.) sind im nachfolgenden Planfeststellungsverfahren
zu berlcksichtigen.

Die Hinweise des Deutschen Wetterdienstes hinsichtlich des Messfeldes der Flug-
wetterwarte sind im nachfolgenden Planfeststellungsverfahren zu berticksichtigen.

AbschlieBende Hinweise

1. Diese landesplanerische Beurteilung enthalt gleichzeitig auch eine Uberpriifung
der Vertraglichkeit des Vorhabens mit den raumbedeutsamen und Uberdrtlichen
Belangen des Umweltschutzes.

2. Diese landesplanerische Beurteilung greift den im Einzelfall vorgeschriebenen
Verwaltungsverfahren nicht vor und ersetzt weder danach erforderliche 6ffent-
lich-rechtliche Gestattungen noch die Bauleitplanung noch privatrechtliche Zu-
stimmungen. Die nachfolgenden Verwaltungsentscheidungen unterliegen als
raumbedeutsame MaBnahmen der Mitteilungspflicht gemans Art. 26 Abs. 1
BayLplG.

3. Diese landesplanerische Beurteilung gilt nur so lange, wie sich ihre Grundlagen
nicht wesentlich andern.

Die Entscheidung (iber die Frage der Anderung und der Grundlagen trifft die ho-
here Landesplanungsbehdrde.

4. Die Beteiligten sowie das Bayer. Landesvermessungsamt erhalten eine Kopie
dieser landesplanerischen Beurteilung.

5. Die Projekttragerin wird gebeten, der Regierung von Oberbayern als héherer
Landesplanungsbehérde zu gegebener Zeit den Baubeginn und die Inbetrieb-
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nahme unter Vorlage eines Lageplans mitzuteilen.

6. Bodenfunde unterliegen der gesetzlichen Meldepflicht nach Art. 8 des Denkmal-
schutzgesetzes.

7. Diese landesplanerische Beurteilung ist kostenfrei.

Miinchen, den 21.02.2007

/y
W ottéaocgone.

Konzmann
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Anhang

zur landesplanerischen Beurteilung fiir eine 3. Start- und
Landebahn am Verkehrsflughafen Miinchen

Wesentliche Ergebnisse der Anhorung

l._Regionale und kommunale Belange, Siedlungswesen

Der Landkreis Freising, die GroBe Kreisstadt Freising, der Markt Wartenberg, die Gemeinden Berglem,
Bockhorn, Eching, Eitting, Erdweg, Fahrenzhausen, Finsing, Fraunberg, Haag a.d.Amper, Hallbergmoos,
Kirchdorf a.d.Amper, Kranzberg, Langenpreising, Marzling, Moosinning, Neufahrn b.Freising, Oberding, Pe-
tershausen, Pliening, Réhrmoos, Zolling, und die Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. stiitzen ihre Ableh-
nung des Vorhabens im Wesentlichen auf eine von den Rechtsanwalten (RAe) DeiBler, Kraus und Domcke
ausgearbeitete Stellungnahme. Beigefligt sind der Stellungnahme vier Fachgutachten (zu Fragen des Schall-
schutzes, zu ausgewahlten raumordnerisch relevanten Prognosen und Gutachten, zur Abwicklung des Flug-
verkehrs sowie zur Luftverkehrsprognose), deren Inhalte ebenfalls zum Gegenstand des Vortrages gemacht
werden. Im Ergebnis wird die Auffassung vertreten, dass das Vorhaben nicht den zur Antragsbegriindung
herangezogenen Zielen und Grundsatzen der Raumordnung entspreche und dariiber hinaus im Widerspruch
zu anderen, in der Antragsbegriindung nicht abgehandelten Zielen und Grundsétzen stehe:

Zunéchst wird geltend gemacht, es fehle an der notwendigen raumordnerischen Rechtfertigung des Vorha-
bens. Die Vorgaben des Raumordnungsgesetzes (ROG) zur Schaffung entsprechender Standortbedingungen
fur die wirtschaftliche Entwicklungen seien bereits mit der Errichtung des Flughafens Miinchen und den vor-
handenen Kapazitten geschaffen worden. Ein weiterer Ausbau stehe jedoch dem Nachhaltigkeitsprinzip
entgegen und verletze die raumordnerische Verpflichtung, gleichwertige Lebensverhaltnisse in den Teilr4u-
men zu schaffen. Es sei mit vermehrten Immissionen im bereits stark belasteten Flughafenumland zu rech-
nen, die Entwicklung einer ausgewogenen Siedlungs- und Freiraumstruktur sei ebenso wie die Sicherung der
Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts geféhrdet.

Die Ziele BV 1.6.1 und B V 1.6.3 des Landesentwicklungsprogramms Bayermn (LEP) kdnnten nicht zur Recht-
fertigung des Vorhabens herangezogen werden. Der Flughafen Minchen werde auch ohne Ausbau seine
Stellung als Drehkreuz von europdischem Rang nicht verlieren. Mit der Festlegung von Flughafenentwick-
lungsfléchen als Vorranggebiet — welches keine ausdriicklichen Aussagen iber die konkrete Nutzung enthalte
— sei keine rechtliche Entscheidung tiber die Zuléssigkeit einer 3. Start- und Landebahn verbunden, vielmehr
seien auch andere luftfahrtaffine Nutzungen denkbar. Im Ubrigen gehe der Planumgriff des Vorhabens im
Westen Uber die festgelegten Vorrangflachen hinaus. Dem Vorhaben stiinde dartber hinaus Grundsatz B V 6
des LEP entgegen, demzufolge die Bevélkerung dauerhaft von Larm und Erschitterungen durch MaBnahmen
an den Larmquellen selbst zu entlasten sei. Die Flachenversiegelung durch das Vorhaben sei nicht mit Ziel A
| 2.4 LEP und der Vorgabe B | 1.2.2 des LEP zur Minimierung von Verlusten an Substanz und Funktionsfa-
higkeit des Bodens vereinbar. AuBerdem stehe das Vorhaben in Widerspruch zu Vorgaben des Grundsatzes
BV 1.1.1 LEP, wonach umweltfreundliche Verkehrstrager bei der Gewéhrleistung der Mobilitat bevorzugt
gestarkt werden sollen und verstoBe gegen das Ziel B VI 1.4 des LEP, da der Regionale Griinzug im Norden
des Flughafens véllig entwertet und seiner Funktionen beraubt werde. Da die Antragsstellerin einen GroBteil
ihrer Einnahmen aus dem ,Non-Aviation“-Bereich beziehe, kdnne das Vorhaben auBerdem der Einzelhan-
delsstruktur des Umlands schaden.

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung vom August 2000 stelle keinen verbindlichen Flughafenentwick-
lungsplan dar und kénne — anders als in der Antragsbegriindung dargestellt — das Vorhaben nicht rechtferti-
gen. Es sei auch nicht als Entscheidungsgrundlage geeignet, da die verbindliche Festlegung von Umweltzie-
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len fehle und die wirtschaftlichen Impulse bewusst liberschétzt worden seien. Auch der von der Initiative
LLuftverkehr fir Deutschland® vorgelegte Masterplan kénne nicht zur Rechtfertigung herangezogen werden,
da er keine nachhaltige Gestaltungsstrategie der Verkehrsentwicklung enthalte. Das auf maximale Kapazi-
tatserweiterung ausgelegte Vorhaben widerspreche dartiber hinaus der 2002 beschlossenen ,Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung®. Auch die Luftverkehrsprognose 2020 der Fa. Intraplan Consult GmbH
kénne nicht zur Rechtfertigung herangezogen werden, da sie Mangel und Unzulanglichkeiten aufweise. U.a.
seien die prognostizierten Rohdlpreise zu niedrig, das unterstellte Wirtschaftswachstum in Deutschland von

2 % jahrlich bis 2020 zu hoch angesetzt worden. Sonstige preissteigernde Faktoren, wie ein mdglicher Abbau
steuerlicher Vergiinstigungen seien nicht beriicksichtigt, die Auswirkungen des prognostizierten Bevélke-
rungsriickgangs unzureichend ermittelt worden, S&ttigungstendenzen blieben unberticksichtigt. Auch die
Konkurrenzsituation durch andere Flughé&fen sei auBer Acht gelassen worden.

In der Stellungnahme wird weiter die Auffassung vertreten, dass die von der Antragstellerin durchgefiihrte
Alternativenprifung unzureichend sei. Bei einem UVP-pflichtigen Vorhaben dirfe die sog. Nullvariante nicht
grundsatzlich auBer Acht gelassen werden. Auch ohne eine 3. Start- und Landebahn kdnnten die Kapazitaten
am Flughafen Miinchen ausgeweitet werden, beispielsweise durch eine Variation der An- und Abflugrouten,
eine bessere Abstimmung der Flugzeugtypen oder zusétzliche Bewegungen in verkehrsschwachen Zeiten.
Ohnehin bestiinden erhebliche Zweifel am prognostizierten Bedarf flir einen Koordinierungseckwert von
120/h. Von den gepriften 31 Bahnlagen seien 25 ausgeschieden worden, ohne dass eine Prifung der jewei-
ligen Auswirkungen erfolgt wére, bzw. die Ausschlusskriterien hinreichend hinterfragt worden wéren. Insbe-
sondere die Nullvariante sei zu Unrecht in einem frilhen Planungsstadium ausgeschieden worden.

Das Planungsziel eines bestimmten Koordinationseckwertes erlaube ebenso wenig wie das Planungsziel
einer durchschnittlichen Verspatung von héchstens vier Minuten den Ausschluss bestimmter Bahnen. Das
Entstehen von Verspétungen sei nicht einseitig auf steigende Verkehrszahlen und nicht ausreichende Flugsi-
cherungskapazititen zuriickzufiihren, sondern kdme vor allem durch wetterbedingte Faktoren zustande. Auch
Uber das Planungsziel eines unabhangigen Zweibahnsystems diirften Alternativen nicht ausgeschlossen
werden, da die zur Sperrung flihrenden Wettersituationen nicht zu beeinflussen seien und die Verfugbarkeit
zweier Bahnen bei schlechten Witterungsbedingungen nicht realistisch sei. Weiter seien Bahnen mit einer
Lange von weniger als 4.000 m zu Unrecht ausgeschieden worden. Der geplante Koordinationseckwert lieBe
sich auch mit einer kilrzeren Bahn erreichen, die im Gutachten verwandte Rechenmethode sei flir reprasenta-
tive Betrachtungen ungeeignet.

Die abschlieBende Gesamtbewertung der resultierenden sechs Bahnlagen im Rahmen der Konfigurations-
analyse sei rechtlich nicht haltbar. So erscheine der Gewichtungsfaktor fir den Aspekt ,Inanspruchnahme
bebauter Grundstticke® im Vergleich zu den restlichen Aspekten unangemessen hoch. Der Schutz vor Flug-
larm sei jedoch grundrechtlich geschiitzt (Schutz der kérperlichen Unversehrtheit) und Ubersteige in seiner
Bedeutung die Bedeutung von Eigentumsinteressen. Die L&rmauswirkungen auf Personen in den Wertberei-
chen 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts unterfallen diesem Schutzbereich des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG, da
Fluglarm das psychische Wohlbefinden beeintréchtige, was der Zufiigung von Schmerz entspreche. Es mis-
se eine entsprechende Neubewertung vorgenommen werden.

In mehreren Gebieten sei infolge des Vorhabens mit einem aquivalenten Dauerschallpegel von mehr als 70
dB(A) tags und 60 dB(A) nachts zu rechnen. Derart hohe Larmbelastungen wiirden die verfassungsrechtliche
Zumutbarkeitsgrenze Uberschreiten und infolge dessen die betroffenen Grundstiickseigentiimer ein Recht auf
Ubernahme ihres Grundstiicks haben. Dieser Aspekt der ,Inanspruchnahme bebauter Grundstiicke” sei bei
der Bewertung der Bahnlagen nicht bertcksichtigt worden.

Uber die Defizite in der Rechtfertigung bzw. bei der Alternativenpriifung hinaus sei das Vorhaben auch nicht
raumvertrdglich. Die prognostizierten Impulse fir die wirtschaftliche Entwicklung seien nicht nachvollziehbar.
Ein Zuwachs an Arbeitsplatzen kénne nur durch Zuzug von Arbeitskréften bewéltigt werden, was zu hohen
Folgekosten fiihren wiirde. Die positive Prognose fiir die direkten Arbeitsplatzeffekte am Flughafen Minchen
sei nicht haltbar, da der dargestellte j&hrliche Riickgang der Beschéftigungsintensitat um 1,5 % zu niedrig
bemessen sei und ein Vergleich mit anderen Flughéfen aufgrund unterschiedlicher Bedingungen nicht herzu-
stellen sei. Bei der Prognose zur Entwicklung der Beschéftigungsintensitat seien auBerdem der Preiswettbe-
werb und der Rationalisierungszwang an deutschen Flughéfen sowie die Tatsache, dass Umsteiger, mit de-
ren Zunahme in erster Linie gerechnet werde, Flughafeneinrichtungen nur zu einem geringen Teil nutzen
wirden, unberiicksichtigt geblieben. Im Hinblick auf einen hohen Anteil von Niedriglohnarbeitsplatzen fehle
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eine Untersuchung der qualitativen Aspekte der Arbeitsplatze am Flughafen Miinchen. Auch die sekundéren
Beschéftigungseffekte im Umland seien zu hoch angesetzt, da zukiinftig Kaufkraftverluste anzunehmen seien.
Das Vorhaben werde darlber hinaus negative Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur nach sich ziehen. Fir
die Umlandgemeinden werde eine Einschrénkung der gemeindlichen Entwicklungsméglichkeiten befiirchtet.
Durch flughafenbedingten Zuzug, aber auch durch flughafenunabhéngige Suburbanisierungsprozesse und
Wanderungen werde eine Ausweisung weiterer Wohnbaufldchen zulasten anderer Entwicklungsmdglichkeiten
erforderlich. Die durch Nachverdichtung zu erreichenden Flachenpotenziale seien zudem zwar theoretisch
vorhanden, eine Realisierung sei aufgrund der nicht einschétzbaren Verkaufsbereitschaft der Grundeigentu-
mer jedoch schwer zu kalkulieren. Die vom Gutachten der BulwienGesa AG geforderte starke Einbeziehung
auch der nichtzentralen Orte bei der Bedarfsdeckung fiir Wohnbaufl&chen widerspreche den landes- und
regionalplanerischen Vorgaben, da das zusatzliche Wachstum deutlich tiber die Eigenentwicklung hinausge-
he. Da bereits heute im Flughafenumland in manchen Gemeinden ein hohes Preisniveau bestehe, wiirde das
Wachstum nichtzentraler Orte durch den Nachfragedruck nach weniger teuren Wohnflachen zusétzlich stei-
gen.

Die verkehrliche ErschlieBung des Flughafens Uber StraBe und Schiene sei seit dessen Inbetriebnahme ein
groBes Problem. In Folge des Ausbaus sei mit einer weiteren massiven Verkehrszunahme im Umfeld des
Flughafens zu rechnen. Aufgrund fehlender Ortsumfahrungen werde dies die Ortskerne einiger Gemeinden
uber Gebuhr belasten. Von den im Gutachten genannten sechs groen Projekten, welche bis 2020 als reali-
siert angenommen wirden, sei die Verwirklichung des Ausbaus der ABS 38, der Walpertskirchener Spange
sowie der Magnetschwebebahn zweifelhaft. Es werde die Erstellung einer neuen Prognose ber die langfristi-
ge Verkehrsentwicklung gefordert. Durch eine mit dem Vorhaben verbundene disperse Nachfrage nach
Wohnsiedlungsflachen, seien verkehrliche Auswirkungen auBerdem nicht auf Flughafenzubringer beschrénkt,
sondern betrafen auch nachgeordnete StraBen. An den Kosten fir den nétigen Ausbau der Infrastruktur solle
die Antragstellerin beteiligt werden.

Weiter wird geltend gemacht, dass das Gutachten zur Bewertung der L&rmauswirkungen der Fa. Miller BBM
GmbH (sog. schalltechnische Untersuchung) unzureichend sei. Die Untersuchung weise erhebliche Méngel
auf; es missten zusétzliche Kriterien zur Beurteilung der L&rmauswirkungen, wie beispielsweise die Schwelle
der Beldstigungsreaktion bzw. die Schwelle der erheblichen Beléstigung mit der Zuordnung konkreter Pegel-
werte herangezogen werden. Nach neueren Erkenntnisquellen liege die Schwelle der Gesundheitsgeféhrdung
bereits bei 65 dB(A) statt 70 dB(A) tags. Die Darstellung von Larmschutzzonen fir die Bauleitplanung sei
dartiber hinaus kein maBgebliches Kriterium flir die Bewertung der Auswirkungen der Fluglarmgerausche. Die
&uBere Umhiillung der Zone C, sei sowohl beim Prognosenulifall als auch beim Planungsfall nahezu iden-
tisch, was zeige, dass zu den tatsachlichen Auswirkungen kein Bezug hergestellt werden kénne. Auch die
Festlegung des Untersuchungsgebietes sei in der schalltechnischen Untersuchung fehlerhaft, da sowohl
Pegelwerte zwischen 50 und 60 dB(A) tags wie auch die Neu- und Mehrbelastung des gesamten Raumes
unberticksichtigt geblieben seien. Ferner wird bemangelt, dass bei der Verwendung der meteorologischen
Korrektur Cmet im Gutachten nicht angegeben sei, ob zwischen Tag und Nacht unterschieden wurde. Unter-
bleibe diese Unterscheidung, wirden vor allem in der Nachtzeit zu niedrige Gerduschpegel berechnet. Das
Gutachten sei dahingehend zu tberpriifen. Des Weiteren werde darauf hingewiesen, dass die zur Ermittlung
herangezogenen Grundlagen wie Flugverkehrsmengen, Betriebsrichtungsverteilung, Belegung der jeweiligen
Flugrouten und Bahnen, Anzahl und Art der Fluggerate, nicht exakt angegeben seien und sich somit einer
Uberpriifung entzdgen. Zur Beurteilung der Raumvertraglichkeit sei eine Betrachtung des Maximalbetriebs
des 3-Bahn-Systems als Grundlage notwendig. Der Untersuchung des Bodenl&rms sei zu entnehmen, dass
stidliche Siedlungsgebiete von Attaching in einem MaRe belastet wiirden, das fir eine Wohnnutzung nicht
mehr ertréglich sei.

Aus fachlicher Sicht sei bei der Beurteilung der Larmauswirkungen die DIN 18005 zu verwenden. Statt wie
bisher in der schalltechnischen Untersuchung lediglich Belastungen oberhalb von 60 dB(A) tags und 50 dB(A)
nachts zu verwenden, empfehle die DIN 18005, MaBstébe von 55 dB(A) tags und 35 dB(A) nachts zu bertick-
sichtigen. Die Aussage der schalltechnischen Untersuchung, eine zusatzliche Erhéhung der L&rmbelastung
trete nur in kleinrdumigen Bereichen auf, wéhrend sie in ausgedehnten Bereichen durch eine Gerduschentlas-
tung kompensiert werde, sei fehlerhaft. So lasse die 3. Start- und Landebahn einen héheren Koordinations-
eckwert als 120/h und damit eine héhere Fluglarmbeléstigung zu. Bei einer Verlagerung der derzeitigen Ge-
rduschbelastung um die L&nge des Achsabstandes von 1.180 Metern nach Norden sei auBerdem ersichtlich,
dass unter anderem nahezu der gesamte Siedlungsbereich in Freising mit Flugl&rmimmissionen von unter 50
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dB(A) belastet wirde. SchlieBlich fehlten den Antragsunterlagen Angaben Uber die Gefahrdungen von Sied-
lungsgebieten, die durch zusétzliche Uberfllige hervorgerufen wirden.

Eine Pflicht zur Durchfiihrung einer Strategischen Umweltpriifung (SUP) ergebe sich nach § 14 b Abs. 2
i.V.m. Abs. 3 UVPG sowie geman Art. 3 Abs. 2 lit. A) der Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parla-
ments. Die vorgelegte Umweltvertréglichkeitsstudie (UVS) kénne eine SUP nicht ersetzen, zudem weise sie
zahlreiche Méngel auf. Im Gegensatz zur vorgelegten UVS beinhalte eine SUP auch eine tiber das Vorhaben
hinausgehende Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen. In einem gemeinsamen
Planungshorizont von Planungs- und Prognosenulifall fiir das Jahr 2020 liege ein methodischer Fehler der
vorgelegten Untersuchung, da er unterschlage, dass die Belastungen bereits mit der ersten Inbetriebnahme
der neuen Bahn steigen wiirden. Eine ernsthafte Alternativenprifung im Hinblick auf die f(inf weiteren Bahn-
lagen mit einem Koordinationseckwerk von 120/h habe nicht stattgefunden. So kénne nicht ausgeschlossen
werden, dass diese Bahnlagen vor allem in Bezug auf die Larmbetroffenheit umweltvertréglicher als die Bahn-
lage 5 b seien.

Die Festlegung des Untersuchungsraumes sei nicht nachvollziehbar, da die Abgrenzung des ,engeren Wirk-
raums* nicht ausreichend begriindet sei und fir die Abgrenzung des weiteren Untersuchungsraums die zwei-
felnafte 60 dB(A) Schallgrenze herangezogen worden sei. Auf der Karte ,Schutzgebiete und schiitzenswerte
Objekte” wiirden u.a. die Kirche St. Erhard in Attaching sowie der Bannwald im weiteren Untersuchungsgebiet
fehlen. Das Schutzgut menschliche Gesundheit und Wohlbefinden sei unzureichend untersucht, da erhebliche
Neubelastungen durch die 3. Start- und Landebahn immer wieder durch angebliche Entlastungen relativiert
wiirden. Der Schwellenwert einer erheblichen Beldstigung von 55 dB(A), wie vom Umweltbundesamt, vom
Sachverstandigenrat fur Umweltfragen und der WHO angegeben, wiirde nicht hinreichend beriicksichtigt, die
Larmauswirkungen des zu erwartenden landseitigen Mehrverkehrs nicht weiter quantifiziert. Ferner misse
von einem erheblichen, nicht mehr kompensierbaren Verlust an Erholungsraum ausgegangen werden, da
gréBere Bereiche als die in der Studie erwéhnten ,bestehenden Erholungseinrichtungen und Festsetzungen
zur Erholungsfunktion® von Larm betroffen seien. AuBBerdem seien die fiir die Stérung der Erholungsnutzung
relevanten Gerduschpegel von unter 50 dB(A) nicht dargestellt, was zu einer zu niedrigen Bewertung der
Larmbelastung fuhre. Die in der Studie angegebenen 440 ha an Kompensationsflache fir das Schutzgut
Tiere, Pflanzen und Boden erschienen zu gering angesetzt, die tatsachlich zu realisierende Kompensation sei
nicht gesichert, da lediglich ein Verweis auf vermutlich zur Verfligung stehende Fléchen erfolge.

Die Gutachter bewerten die Zunahme der Schadstoffbelastung im Planungsfall als ,gering®. Dies werde unter
anderem mit Hinweis auf die Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes fiir Stickstoffdioxid an den Immissi-
onsorten Brandau (I05), Attaching (I06) und Freising-Std (I07) abgelehnt. Weiter sei festzuhalten, dass
durch das Vorhaben sowie infolge einer dadurch induzierten Zunahme von Verkehrs- und Siedlungsflachen
das Landschaftsbild massiv verandert werde. SchlieBlich wird darauf hingewiesen, dass die Absenkung des
Grundwassers negative Auswirkungen auf Niedermoorreste nach sich ziehe und vor allem im Sommer -
wenn es nicht zu einer Abwassertrennung wie im Winter komme — mit einer zunehmenden Verschmutzung
des Wassers zu rechnen sei.

Auch an der Vertraglichkeitsbetrachtung Natura 2000 bestiinden Zweifel. In den vorgelegten Unterlagen wer-
de der spezielle Artenschutz aus Art. 12 ff. FFH-Richtlinie fir streng geschiitzte Arten nicht beachtet. Da im
Kartiergebiet streng geschitzte Arten recherchiert wurden, sei eine artenschutzrechtliche Vertraglichkeitspri-
fung inklusive Alternativenpriifung erforderlich. Bei der Betrachtung einer Verschlechterung fiir die Natura
2000-Gebiete sei auBerdem nicht auf die Differenz zwischen Prognosenullfall und Planungsfall abzustellen,
sondern auf die Differenz zwischen dem aktuellen Zustand und dem Planungsfall. Eingriffe in potentielle
Schutzgebiete seien darlber hinaus nicht zugelassen, wenn die Mdglichkeit bestiinde, dass die 6kologischen
Merkmale eines Gebiets ernsthaft beeintrachtigt werden kdnnten.

Der Landkreis Freising weist ergédnzend zu den Ausfihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke darauf
hin, dass in den Jahren 2000 bis 2002 im Norden des Stadtteiles Pulling ein neues Férderschulzentrum er-
richtet worden ist. Dieses kdme durch den Bau der 3. Start- und Landebahn in einen Bereich mit einem Dau-
erschallpegel >60 dB(A). Hier dirfe gem. LEP B V 6.4.1 keine schutzbediirftige Einrichtung angesiedelt wer-
den. Da diese nun schon existiere, sei im Umkehrschluss der Bau der neuen Start- und Landebahn nicht
zuléssig. Zudem sehe der Landkreis als Baulasttrager von KreisstraBen im Landkreis erhebliche Mehrbelas-
tungen auf sich zukommen. Zur Realisierung notwendiger EntlastungsmaBnahmen im StraBenbau (z.B.
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Westtangente Freising) sei die Finanzierung nicht gesichert, Uberértliche StraBen- und Schienenanbindungen
(z.B. Neufahrner Kurve mit Ringschluss) seien nicht vorhanden.

Die Gemeinde Eching lehnt das Vorhaben aufgrund fehlender Raumvertréglichkeit ab. Sie weist ergdnzend
zu den Ausfihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke darauf hin, dass besonders fiir die Ortsteile Gin-
zenhausen und Dietersheim eine unzumutbare Erhdhung der L&rmbelastung und damit eine Verminderung
der Lebensqualitét beflirchtet werde. Diese Ortsteile seien in der schalltechnischen Untersuchung unzurei-
chend beriicksichtigt worden.

Eine erwartete Zunahme des Siedlungsdruckes durch das Vorhaben mache zudem eine nachhaltige Orts-
und Landschaftsplanung unméglich, eine Zerschneidung von groBflachigen Natur-, Kultur- und Erholungs-
landschaften durch eine disperse Siedlungsentwicklung werde beftirchtet. Dies dréange die Gemeinde in eine
passive, reaktive Rolle und untergrabe ihre Planungshoheit.

Die durch das Vorhaben hervorgerufene Zunahme des Verkehrsaufkommens kdnne insbesondere auf der
A9, der A 92 bzw. der B 11, welche bereits heute héufig tberlastet seien, zum Kollaps der Verkehrssysteme
fihren. In den Antragsunterlagen werde zudem der Verkehr, der sich aus der Zunahme der Gewerbe- und
Siedlungsgebiete ergebe, nicht berlcksichtigt. Insbesondere die B 11 und damit der Ortsteil Dietersheim
seien jedoch von einer derartigen Zunahme besonders stark betroffen.

Die Gemeinde Eitting lehnt das Vorhaben ab. Ergénzend zu den Ausfiihrungen der RAe DeiBler, Kraus und
Domcke weist sie darauf hin, dass die von der Antragstellerin unterstellten InfrastrukturmaBnahmen im Stra-
Bennetz rechtlich nicht gesichert seien. Es misse daher von einer Verschlechterung der StraBenverkehrsver-
héltnisse auf den ohnehin schon stark belasteten Verkehrswegen ausgegangen werden.

Die Gemeinde werde durch das Vorhaben dariber hinaus in ihrer Entwicklung sowie ihrer Planungs- und
Finanzhoheit beschrankt. Als zukunftig einzige Form der Bauleitplanung wirden Ortsabrundungen und die
SchlieBung von Baullicken méglich sein.

Die Bewohner der Ortschaft Eittingermoos seien durch das Vorhaben und seine L&rmwirkungen in ihrer Exis-
tenz geféhrdet. In Teilen komme es hier zu einem Gesamtlarmdauerschallpegel von bis zu 70 dB(A) tags und
64 dB(A) nachts, wodurch die Grenze der Gesundheitsgefahrdung Uberschritten wiirde und die Anwohner
einen Ubernahmeanspruch ihrer Grundstticke geltend machen kénnten. Auch die Landwirtschaft miisse Ver-
luste von Fl&chen hinnehmen. Der Betrieb mehrerer gemeindlicher Einrichtungen werde beeintrachtigt.

Die Gemeinde Fahrenzhausen lehnt das Vorhaben ab und weist erganzend zu den Ausflihrungen der RAe
DeiBler, Kraus und Domcke darauf hin, dass der Dauerschallpegel in der Gemeinde im Planungsfall um 10
bis 12 dB(A) ansteigen wiirde. Durch diese Immissionen wiirden die méglichen Erweiterungsflachen in den
Hauptorten Fahrenzhausen, Unterbruck, GroBnébach, Jarzt und Weng wesentlich beeintrachtigt. Zudem sei
ein erhéhter, sozial schwer vertréglicher Siedlungsdruck zu beflirchten.

Das Vorhaben sei mit einer Zunahme des StraBenverkehrs auf der heute bereits stark belasteten B 13 bzw.
dem Zubringer FS 6 verbunden, auch untergeordnete NebenstraBen im Gemeindegebiet konnten stérker
belastet werden.

Die Gemeinde Finsing lehnt das Vorhaben ab und weist ergdnzend zu den Ausfihrungen der RAe DeiB3ler,
Kraus und Domcke darauf hin, dass es vor allem in den Bereichen Brennermiihle, Finsingermoos, Eicherloh
und Neufinsing zu einer weiteren Zunahme der L&rmbelastung kommen wiirde. Zudem wirde das StraBen-
netz sehr stark zusétzlich belastet. Zur Entlastung der St 2082 im Ortsteil Neufinsing fordere die Gemeinde
die Fertigstellung der FTO.

Die Gemeinde Fraunberg lehnt das Vorhaben ab und ergénzt die Ausflinrungen der RAe DeiBler, Kraus und
Domcke um die Hinweise, dass bereits der Prognosenulifall eine enorme zusétzliche Belastung im Hinblick
auf den Fluglarm und auf die Zunahme des StraBenverkehrs bedeute. Des Weiteren werde eine Ausweitung
der Flugrouten in Richtung Osten zur Abwicklung des Interkontinentalverkehrs abgelehnt.

Die Gemeinde Kirchdorf a.d.Amper lehnt das Vorhaben ab. Ergdnzend zu den Ausfiihrungen der RAe Deif3-
ler, Kraus und Domcke weist sie darauf hin, dass dieses zu neuen Abflugrouten und insgesamt mehr Flugbe-
wegungen Uber dem Gemeindegebiet flihren werde. Die schalltechnische Untersuchung beruhe auBerdem
auf falschen Annahmen. Das von der Deutschen Flugsicherung entwickelte Anflugverfahren , Transition sei
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nicht berlcksichtigt worden, welches vorgebe, dass die Flugzeuge im Bereich der nach Stiden und Norden
abzweigenden Abflugrouten die maximale Steigfahigkeit nicht nutzen durften. Bei einer korrekten Berechnung
wirden sich die Zonen der Dauerschallpegel noch weiter Uiber das Gemeindegebiet verschieben.

In Folge der Planung werden eine Zunahme des LKW-Verkehrs, insbesondere auf der St 2054, sowie eine
Zunahme des PKW-Verkehrs durch den Zuzug neuer Arbeitskréfte befirchtet. Die Gemeinde fordert daher
den Bau von Umgehungen der Orte Kirchdorf a.d.Amper und Nérting sowie eine Entflechtung des Verkehrs
auf der St 2054 und der FS 8 durch den Bau von Geh- und Fahrradwegen.

Die Gemeinde Kranzberg lehnt das Vorhaben ab und ergénzt zu den Ausfihrungen der RAe DeiBler, Kraus
und Domcke, dass damit eine Ausweitung der Larmbelastungen, eine Verletzung der Planungshoheit der
Gemeinde, eine Wertminderung von Baugrundsticken, eine Einschrénkung der Lebensqualitét sowie eine
Mehrbelastung der Verkehrswege einhergingen.

Die Gemeinde Langenpreising lehnt das Vorhaben strikt ab und weist ergédnzend zu den Ausfihrungen der
RAe DeiBler, Kraus und Domcke darauf hin, dass durch den hiervon ausgelésten Siedlungsdruck die kommu-
nalen Kosten fiir die Infrastruktur steigen wirden. Weiterhin sei die im LEP vorgeschriebene Gleichbehand-
lung aller Blrger nicht gewahrleistet, wirden gemeindliche Einrichtungen durch die hohen Larmpegel entwer-
tet. Zudem zerstére der Flugverkehr das Klima. AuBerdem verstoBe das Vorhaben gegen das demzufolge die
Entwicklung des Landes mdglichst flachensparend und ohne wesentliche Beeintréchtigung der natirlichen
Lebensgrundlagen erfolgen solle. Da nur 12 % der fir 2020 prognostizierten Flugbewegungen eine Start-
bahnl&nge von Uber 2.500 m bendtigen wiirden, sei die Notwendigkeit dreier Bahnen mit jeweils 4.000 m
Lénge nicht nachvollziehbar. Die im Ortsteil Zustorf vorhandenen Bauparzellen wirden in Zukunft nur noch
schwer verwertbar sein. Darlber hinaus sehe sich die Gemeinde in ihrer Selbstverwaltungshoheit verletzt.

Die Gemeinde Marzling bemerkt ergédnzend zu den Ausfiihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke, dass
die Erweiterung des Flughafens Miinchen durch den Planfeststellungsbeschluss vom 08.07.1979 nicht ge-
deckt sei.

Beim Bedarfsgutachten zur Entwicklung des Verkehrsflughafens Miinchen seien die Subventionen durch die
Steuerfreiheit des Kerosins, das Gesellschafterdarlehen sowie das kontinuierliche Wirtschaftswachstum au-
Ber Acht gelassen und der Rohdlpreis zu niedrig angesetzt worden. Da das origindre Fluggastaufkommen im
Planungsfall kaum hoher sei als im Prognosenullfall, sei die Errichtung einer 3. Start- und Landebahn fiir das
unmittelbare Umfeld des Flughafens nicht relevant und nicht notwendig. Es sei darlber hinaus betriebswirt-
schaftlich duBerst riskant, Investitionsentscheidungen von einem GroBnutzer wie der Deutschen Lufthansa
AG abhangig zu machen.

Die Engpasse bei den Bahnkapazitaten ergaben sich zudem vor allem in den Morgen-, Mittags- und Abend-
stunden, wéhrend zu den restlichen Zeiten die Kapazitaten nicht ausgelastet und durch Optimierungsversu-
che noch ausbauféhig seien. Dass am Flughafen Frankfurt mit einem Koordinationseckwert von 83 Bewegun-
gen pro Stunde beinahe doppelt so viele Passagiere abgewickelt werden kénnten wie am Flughafen Miinchen
wiirde darauf hinweisen, dass die Kapazitdten am Flughafen Miinchen auch ohne eine 3. Bahn ausgeweitet
werden konnten.

Die Variante 5 b sei nicht das Ergebnis einer intensiven Abwagung, sondern lediglich nach wirtschaftlichen
Kriterien wie das Erreichen eines Koordinationseckwertes von 120 Bewegungen pro Stunde sowie die Inan-
spruchnahme bebauter Grundstiicke ausgewéhlt worden. Eventuell vorhandene Alternativen, die einen nied-
rigeren Koordinationseckwert erreichen, aber geringere negative Auswirkungen auf die Umwelt aufweisen,
seien nicht berticksichtigt worden.

Eine Beseitigung der Defizite in der landseitigen VerkehrserschlieBung des Flughafens bis 2020, wie im Gut-
achten der Firma Transver GmbH unterstellt, werde bezweifelt. Darliber hinaus werde die positiv raumgeord-
nete Trasse der ,Marzlinger Spange® im bisherigen Verfahren zur Flughafenerweiterung nicht berticksichtigt.
Laut UVS sei flir das Vorhaben eine Flacheninanspruchnahme von 1.150 ha erforderlich. Auch auf den nicht
mit Beton versiegelten Fl&chen sei eine sicherheitsrelevante Bodenbeschichtung vorgesehen, weshalb diese
Flachen nicht mehr als regenerationsfahiges Griinland zu bezeichnen seien und es im Hinblick auf eine Kom-
pensation durch Ausgleichsfldchen eine neuerliche, fachlich-kompetente Betrachtung benétige. Der UVS
fehle auBerdem eine Alternativenprifung.

Bei der Ausweisung des Vorranggebietes fiir die Flughafenentwicklung seien der Fl&chennutzungsplan von
1984 der Gemeinde Marzling, der Bebauungsplan Nr. 7 ,Erholungsgebiet Stoibermihle, der Bebauungsplan

Seite - 6 -



,Landschaftsentwicklung Stoibermtihle®, ein WiesenbrUtergebiet nach einer Verordnung des Landratsamtes
Freising und Wiesenbrtiterlebensrdume nach einer Kartierung des Bayerischen Landesamtes fir Umwelt-
schutz nach Art. 13 d Abs. 1 BayNatSchG nicht beriicksichtigt worden (z.T. besonders schiitzenswerte Teilbe-
reiche), wodurch das Gegenstromprinzip nach § 1 Abs. 3 ROG verletzt worden sei. Im Ergebnis lehnt die
Gemeinde das Vorhaben ab.

Die Gemeinde Moosinning ergénzt die Ausfihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke. Sie befiirchtet,
dass es durch das Vorhaben zu einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens auf der bereits heute stark
belasteten B 388 sowie auf der KreisstraBe ED 5 und damit zu unertraglichen L&rmimmissionen in den Ort-
schaften kommen werde. Sie lehnt das Vorhaben ab.

Die Gemeinde Oberding verweist ergdnzend zu den Ausfihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke auf
die zu erwartende erhebliche Zunahme des Verkehrsaufkommens im bereits heute Uberlasteten StraBennetz
des Flughafenumlandes. Die Fertigstellung der Flughafentangente Ost sowie der Bau des S-Bahn-
Ringschlusses seien in diesem Zusammenhang langst Gberfallig. Um weitere Belastungen des Gemeindege-
biets zu vermeiden, misse die Realisierung der angesprochen Projekte sichergestellt werden.

Da der Flughafen nach Verwirklichung des Vorhabens ca. 22,5 % der Gesamtfldche des Gemeindegebietes
beanspruchen werde, verliere die Kommune einen erheblichen Umfang des bauleitplanerischen Entwick-
lungspotentials und werde somit in ihrer Planungshoheit, ihnrem kommunalen Selbstgestaltungsrecht und
schlieBlich ihrer Finanzhoheit eingeschrénkt. Durch die Verlegung der St 2084 wiirden die Restfluren im Nor-
den vom dbrigen Gemeindegebiet abgeschnitten.

Insbesondere im Bereich der Ortslage Schwaigermoos fiihre das Vorhaben zu einer massiven Larmzunahme
von iber 70 dB(A) tags und uber 64 dB(A) nachts, die ebenfalls die bauliche Entwicklung einschrénke, zudem
gesundheitsschadigende Wirkungen habe und zu Ubemahmeanspriichen von Grundstiickseigentimen fiih-
ren kdnne. Die Gemeinde lehnt das Vorhaben ab.

Die Gemeinde Olching lehnt den Bau der 3. Start- und Landebahn ab. Die steigende Anzahl der Flugbewe-
gungen filhre zu einer massiven Belastung der Einwohner Olchings. Schon jetzt wiirde Olching zunehmend
uberflogen. Da nur Nachteile und keine Vorteile zu erwarten seien, wirde das Vorhaben abgelehnt.

Die Gemeinde Pliening lehnt das Vorhaben ab. Ergdnzend zu den Ausflihnrungen der RAe DeiB3ler, Kraus und
Domcke weist sie darauf hin, dass die St 2082 sowie die St 2332 mit ihren Ortsdurchfahrten zusétzlichen
Verkehr nicht mehr bewaltigen kdnnten. Insbesondere die an OrtsdurchfahrtsstraBen lebenden Einwohner
mussten kiinftig gréBere Immissionen hinnehmen. Die straBenmaBige ErschlieBung der Region um den Flug-
hafen sei unzureichend. Selbst nach einer zukiinftigen Realisierung der geplanten Flughafentangente Ost
waren keine ausreichenden Kapazitaten fir die erwartete Zunahme des StraBenverkehrs vorhanden. Fir die
Orte Gelting, Pliening und Landsham werden Umgehungsstraen gefordert, die in die Resolution des Nach-
barschaftsbeirates mit aufzunehmen seien.

Auch der Offentliche Nahverkehr miisse als 6kologisch sinnvolle Alternative zum Individualverkehr deutlich
verbessert werden; unverzichtbar seien der S-Bahn-Ringschluss mit Ausbau der Walpertskirchener Spange,
die Umstellung der S 2 auf den 10-Minuten-Takt, der viergleisige Ausbau der Strecke Minchen Ostbahnhof —
Markt Schwaben sowie die Realisierung der Magnetschnellbahn bzw. der Express-S-Bahn.

Eine weiter zunehmende L&rmbel&stigung sei mit dem Ziel, die Bevélkerung vor L&rm zu schitzen, nicht
vereinbar. Der Schallimmissionsplan zeige, dass sich im Planungsfall der L&rmgipfel weiter nach Stiden ver-
lagere und das Gemeindegebiet mit Werten von (iber 50 dB(A) belastet werde. Durch das verstérkte Flugauf-
kommen werde auBerdem der SchadstoffausstoB erhéht und die menschliche Gesundheit geféhrdet.

Der Markt Wartenberg lehnt das Vorhaben ab. Er ergénzt zu den Ausflihrungen der RAe DeiBler, Kraus und
Domcke, dass die Einflugschneise der geplanten 3. Start- und Landebahn nach der von der FMG veréffent-
lichten Flugroutensimulation im Stiden des bebauten Ortsteiles von Wartenberg verlaufen wirde. Bei Ostbe-
trieb wirde Wartenberg direkt Uberflogen werden, wodurch das Gemeindegebiet einer Schallimmission von
mindestens 50 dB(A) ausgesetzt und der Wohnwert beeintréchtigt wére. Die Ortschaft Pesenlern l&ge im
Planungsfall in der Schallimmissionsstufe 55 dB(A), die Ortschaft Manhartsdorf in der Zone 60 dB(A).

Eine Realisierung des Vorhabens sowie eine Aufweitung der Nachtflugregelung bedeute eine enorme zusétz-
liche L&rmbelastung mit schwerwiegenden gesundheitlichen Folgen, eine Beeintréchtigung des Erholungsge-
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bietes ,Thenner Weiher” sowie der ausgeschilderten Wanderwege. Zudem sei ein Wertverlust bei den Immo-
bilien zu beflrchten.

Dartiber hinaus werde eine Beeintréchtigung des Betriebes der Privatklinik von Prof. Dr. Selmair, eines wich-
tigen Arbeitgebers in der Gemeinde, beflrchtet. Neue Arbeitsplatze wiirden in Zusammenhang mit der Flug-
hafenerweiterung lediglich im Billiglohnsektor entstehen und seien somit fiir die jetzige Bevélkerung des
Landkreises Erding unbedeutend. Ein Zuzug neuer Arbeitskréfte bedeute hohe Folgekosten fir den Markt.
Das vorhandene StraBennetz Wartenbergs sei nicht mehr in der Lage, den durch das Vorhaben induzierten
zusétzlichen Verkehr aufzunehmen.

Das Vorhaben widerspreche zudem dem LEP-Ziel, gleichwertige, gesunde Arbeits- und Lebensbedingungen
in allen Landesteilen zu erhalten.

Die Gemeinde Réhrmoos weist ergénzend zu den Ausflihrungen der RAe DeiBler, Kraus und Domcke darauf
hin, dass durch die geplante Erweiterung des Flughafens die bereits bestehenden Gesundheitsbeeintréchti-
gungen ihrer Einwohner und eine Wertminderung der Immobilien durch L&rmimmissionen noch weiter zu-
ndhmen. Zudem werde eine Beeintréchtigung des Wohlbefindens der in der Behinderteneinrichtung des Fran-
ziskuswerkes Schénbrunn untergebrachten Menschen durch die Erhdhung der Flugbewegungen beflirchtet,
da sich diese Einrichtung in der Landeanflugszone befindet. Die Landeanflugszone flihre auBerdem Uber
wertvolle Biotope, z.B. im Riedenzhofer Moos und im Bereich Biberbach. Die Gemeinde lehnt das Vorhaben
ab.

Die Gemeinde Petershausen weist ergédnzend zu den Ausfihrungen der RAe DeiB3ler, Kraus und Domcke
darauf hin, dass bereits heute Flugzeuge im Gegenanflug tiber die Gemeinden Hohenkammer und Peters-
hausen gefihrt wiirden. Durch die geplante Kapazitatssteigerung werde eine nicht hinnehmbare Steigerung
der Larmbelastung befirchtet, insbesondere zur Nachtzeit. Auch eine verstérkte Schadstoffbelastung der Luft
werde erwartet. Der Bau einer 3. Start- und Landebahn stelle dartiber hinaus einen Eingriff in die Planungs-
hoheit der Gemeinde dar.

Die Stadt Erding spricht sich gegen die Planung einer 3. Start- und Landebahn aus, da deren Notwendigkeit
in den Antragsunterlagen nicht ausreichend und tiberzeugend nachgewiesen worden sei. Ungeachtet dessen
sei fir eine verbesserte Verkehrsinfrastruktur zu sorgen.

Die im Verkehrsgutachten der Firma Intraplan vorgelegten Zahlen seien tiberholt, es werde dariber hinaus
nicht auf die Funktion der St 2084, der St 2331 und der B 388 als Flughafenzubringer eingegangen. Das
Verkehrsgutachten solle daher auf den Bereich éstlich des Flughafens ausgedehnt werden. Aussagen zur
Verkehrszunahme in Folge des Vorhabens stiinden im Widerspruch zu den dem Verkehrsgutachten beigefiig-
ten Verkehrsmengenkarten. Aussagen zu Verkehrszunahmen im StraBennetz und damit einhergehenden
Larmbelastungen seien aufgrund eines zu geringen Umgriffs nicht zutreffend.

In Bezug auf die Entwésserung tber die Kléranlage des Abwasserzweckverbandes Erdinger Moos sei nach-
zuweisen, dass dies nicht zu Lasten der Kapazitaten flir die bauliche Entwicklung der Mitgliedsgemeinden
geschehe. In Hinblick auf die Rohstoffreserven in den Kiesabbaugebieten sei darauf hinzuweisen, dass diese
nach der Ausbeute wiederverfillt werden miissten, was eine groBradumige Beschaffung von daflir geeigneten
Materialien erforderlich machen wiirde.

Daneben wirden die prognostizierten Passagierzahlen bezweifelt. Eine Vereinbarkeit der Bahnlage 5 b mit
den Erfordernissen der Raumordnung kénne nicht festgestellt werden.

Die Stadt gibt auBerdem zu bedenken, dass der Flughafen Miinchen laut Regionalplan der Region 14 und
Planfeststellungsverfahren daflir vorgesehen worden sei, lediglich den nationalen und internationalen Luftver-
kehr der Region abzuwickeln und nicht als europdisches Drehkreuz zu fungieren. Durch die Verschiebung der
Vorfelder nach Osten werde die Bevdlkerung der Stadt Erding mit zuséatzlichem Larm durch Kleinflieger be-
lastet. Die Errichtung des 3. Terminals wiirde zusatzliche Verkehrsstrdme im Osten des Flughafens generie-
ren, wobei die dortigen Verkehrsverbindungen bereits heute tberlastet seien. Die Stadt fordere daher die
Fertigstellung des S-Bahnringschlusses Erding — Flughafen bis zum Jahr 2010, die Anbindung des Flugha-
fens Uber die Walpertskirchener Spange mit Haltepunkt in Erding, die Verlegung der B 388 im Osten, die
Umfahrung der Stadt im Norden sowie die zigige Fertigstellung der Flughafentangente Ost.

Zur Finanzierung der InfrastrukturmaBnahmen fordere der Stadtrat eine Strukturabgabe des Flughafens. Zur
Larmsituation gibt die Stadt zu bedenken, dass der im Antrag aufgeflihrte L&rmschutzbereich zur Lenkung der
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Bauleitplanung nicht den landesplanerischen Vorgaben entspreche und die Gutachten in Bezug auf den Stra-
Benlérm unzureichend seien.

Die Gemeinde Ismaning erhebt unter dem Vorbehalt, dass ihre Forderungen erfiillt werden, keine Einwénde
und Bedenken. Es sei ein optimaler Schutz vor Fluglarm zu gewahrleisten, insbesondere bei der Genehmi-
gung sei rechtssicher festzulegen, dass keine weitere Beeintréchtigung durch Flugldrm dber den momentan
genehmigten Zustand hinaus ermdglicht wird. Die noch unzureichende verkehrliche GesamterschlieBung des
Flughafens sei vor Inbetriebnahme der 3. Start- und Landebahn ausreichend auszubauen. Dies betreffe unter
anderem den Neubau der B 388a einschlieBlich der Anbindung der B 388a an die B 388 auf Hohe Fischer-
hduser durch einen Kreisverkehr sowie die Fertigstellung der Flughafentangente Ost. Beim achtstreifigen
Ausbau der A 99 sei die Gemeinde Ismaning durch eine L&rmschutzwand zu schitzen. Dagegen sei auf die
von der Gemeinde Aschheim geplante ,Autobahnparallele® zu verzichten. AuBerdem sei eine massive Ertiich-
tigung des offentlichen Personennahverkehrs, insbesondere ein 10-Minuten-Takt auf der Flughafen-Linie S 8
erforderlich.

Die Landeshauptstadt Minchen stimmt dem Vorhaben grundsétzlich zu. Sie verspricht sich davon wesentli-
che positive Effekte fir den Wirtschaftraum Minchen. Firr das weitere Verfahren sei jedoch sicherzustellen,
dass ein umfassender Vergleich der in Betracht kommenden Bahnvarianten der Entscheidung zugrunde ge-
legt werden kénne. Insbesondere hinsichtlich der Prognosen zum zukinftigen Passagieraufkommen und der
Larmauswirkungen auf Personen, vor allem in Folge veranderter Flugrouten, seien vertiefende Untersuchun-
gen notwendig. Die Zustimmung erfolge unter der Voraussetzung, dass die bestehende Nachtflugregelung
beibehalten bzw. nicht zu Ungunsten der Bevélkerung verandert werde. Die Festlegung der zukinftigen Flug-
routenfiihrung solle unter friihzeitiger Offentlichkeitsbeteiligung erfolgen und hinsichtlich des Schutzes der
Anwohner optimiert werden. Die bestehenden iberflugfreien Schutzzonen diirften nicht verkleinert werden.
Die notwendigen MaBnahmen zur besseren Verkehrsanbindung des Flughafens auf der StraBBe sowie der
Schiene seien unverziglich einzuleiten. Insbesondere der Erdinger Ringschluss mit Walpertskirchener Span-
ge und Neufahrner Gegenkurve sowie eine Express-S-Bahn-Verbindung zum Flughafen, méglichst auf der
Trasse der S 8, seien prioritdr zu behandeln. Die Entwicklung einer Magnetschwebebahn wiirde abgelehnt.
Der Freistaat Bayern sei aufgefordert, in Abstimmung mit dem Bund ein Finanzierungskonzept fir den S-
Bahn-Verkehr vorzulegen. Die Option einer Einbindung des Flughafens in den Regional- und Fernverkehr sei
offen zu halten. Weiter werde der Freistaat Bayern aufgefordert, im Zuge des Planfeststellungsverfahrens ein
Gesamtkonzept flir den zivilen Luftverkehr im Raum Miinchen unter Einbeziehung der Perspektiven fir Ober-
pfaffenhofen, Flrstenfeldbruck sowie Jesenwang vorzulegen.

Die Gemeinde OberschleiBheim lehnt den Bau der 3. Start- und Landebahn ab, da sie u.a. eine Mehrbelas-
tung der tberregionalen Verkehrsanbindungen im Gemeindegebiet befirchtet. Es wird auf das ,Aktionspro-
gramm StraBenerschlieBung Flughafen Miinchen der Staatsregierung hingewiesen und die Realisierung der
darin beschriebenen sowie weiterer MaBnahmen gefordert (Verbindungsspange A 92 AS OberschleiBheim —
St 2342, 6-spuriger Ausbau A 92 inkl. SchallschutzmaBnahmen, Verlegung St 2342 an die A 92, Beseitigung
des hdhengleichen Bahniibergangs an der B 471). Das Verkehrsgutachten in den Antragsunterlagen wiirde
die Auswirkungen auf den Verkehr auf der St 2342 im Gemeindegebiet nicht darstellen und sei somit unzurei-
chend. Der zunehmende Verkehr verursache erhéhte Immissionen, verletze die Gemeinde in ihrer Planungs-
hoheit und gefahrde die Gesundheit der Anwohner. Die den Planunterlagen zugrunde gelegten Flugrouten
mussten eingehalten werden, um sicherzustellen, das das Gemeindegebiet OberschleiBheim nicht dberflogen
wird.

Die Stadt UnterschleiBheim regt an, das Vorhaben hinsichtlich des Bedarfes, der prognostizierten wirtschaftli-
chen Impulse und der damit verbundenen Auswirkungen auf die Einwohner einer strengen Priifung zu unter-
ziehen. Es bestlinde Einverstandnis mit dem Vorhaben, wenn weiterhin das Gemeindegebiet nicht iberflogen
wird und Standort sowie Ausrichtung der geplanten 3. Bahn nicht veréndert wiirden. Aufgrund des zu erwar-
tenden zusatzlichen Verkehrsaufkommens seien insbesondere der Bau eines Autobahn-Siidringes und der 6-
streifige Ausbau der A 92 im Abschnitt AK Neufahrn - AD Feldmoching zu fordern. Sollte die — von der Stadt
abgelehnte — Magnetschwebebahn zum Flughafen realisiert werden, wirde wohl der Zubringeranteil per S-
Bahn geringer ausfallen, als in den Antragsunterlagen dargestellt.
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Die Stadt Moosburg a.d.Isar lehnt die Errichtung einer 3. Start- und Landebahn ab. Der dafiir notwendige
Bedarf wirde nicht durch das regionale Fluggastaufkommen erzeugt, sondern durch einen Zuwachs an Um-
steigern. Auch dieser sei mit zwei Bahnen zu bewéltigen. Das zusatzliche Flugaufkommen verursache eine
wesentliche VergroBerung der bestehenden Flugkorridore und somit der Betroffenheiten. Das Vorhaben wi-
derspreche den Zielen LEP A11.1(Z), A11.2 (Z) sowie A | 2.4 (Z), da ausschlieBlich Bezug auf wirtschaftli-
che und verkehrliche Ziele genommen, das Schutzgut Mensch aber vernachldssigt werde. Es misse den
dkologischen Belangen Vorrang eingerdumt werden, insbesondere da durch das Vorhaben erst der Bedarf
induziert werde. Der Flachenverbrauch primér durch das Vorhaben und sekundér durch einen gesteigerten
Siedlungsbedarf sei nicht ressourcen-schonend. Die Konzentration von Arbeitsplétzen flihre zu weiteren Ab-
wanderungsbewegungen. Die Steigerung des Larms bzw. die Neuverlarmung sei u.a. fir die Naherholungs-
rdume der Region von Bedeutung, die Wohn- und Lebensqualitat wirde erheblich beeintrachtigt, mit Folgen
fir die Gesundheit der Bevélkerung sei zu rechnen. Das Vorhaben widerspreche allen Zielen von Staats-
sowie Bundesregierung zum Klimaschutz.

Die Gemeinden Kirchberg und Hohenpolding lehnen den Bau der 3. Start- und Landebahn ab. Das Vorhaben
widerspreche dem Landesentwicklungsprogramm, es bestiinde kein Bedarf, die L&rmbelastung stiege an,
irreparable Eingriffe in Natur und Landschaft seien zu beflirchten. Der Umweltbericht fehle, somit werde ge-
gen die EU-Richtlinie zur strategischen Umweltprifung verstoBen. Die Zuwéchse kdnnten durch Optimierung
der Betriebsablaufe bewaltigt werden. Die Gemeindegebiete wiirden zu weiten Teilen von Dauerschallpegeln
von 50 bis 55 dB(A) tberzogen, zudem wiirden die Flugbewegungen drastisch ansteigen und die Uberflughé-
he um 100 m sinken. Ergénzend wird darauf hingewiesen, dass schon heute die VerkehrserschlieBung des
Flughafens mangelhaft sei.

Die Gemeinde Steinkirchen lehnt den Bau der 3. Start- und Landebahn ab, da das Vorhaben dem Landes-
entwicklungsprogramm widerspreche, kein Bedarf bestiinde, die Larmbelastung ansteige, irreparable Eingriffe
in Natur und Landschaft zu befiirchten seien, der Umweltbericht fehle und somit gegen die EU-Richtlinie zur
strategischen Umweltpriifung verstoBen werde. Die Zuwéchse kénnten durch eine andere Geschéftspolitik
bewaltigt werden. Es wiirden Naherholungsgebiete zerstdrt und verléarmt, das Vorhaben widerspreche allen
Zielen der Staats- und Bundesregierung zum Klimaschutz.

Die Gemeinde Poing nimmt Stellung, da sie sich durch mehrere Abflugkorridore betroffen sieht. Da nur eine
Alternative im Verfahren sei, kénne aufgrund der fehlenden Vergleichsmdglichkeiten nicht beurteilt werden, ob
sie mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar sei. Flir das weitere Planungsverfahren sei dies si-
cherzustellen, unvermeidbare vorhabensbezogene Beléstigungen seien zu minimieren bzw. angemessen zu
kompensieren. Ohne Verbesserung der — insbesondere Richtung Ost und Siidost — unzureichenden Ver-
kehrsinfrastruktur im Umfeld des Flughafens wiirde das Projekt einschneidende Nachteile fiir die Bevdlkerung
durch ansteigende Immissionen mit sich bringen. Die StaatsstraBen 2082 und 2332 kdnnten mit ihren Orts-
durchfahrten keinen zusatzlichen Verkehr mehr bewéltigen, Ausweichrouten seien daflr nicht ausgelegt, die
Realisierung der Flughafentangente Ost sei in weiter Ferne. Somit sei es unabdingbar, flr das Projekt der 3.
Start- und Landebahn die Verkehrsinfrastruktur zu verbessern. Ebenso wiirde das aktuelle Angebot des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs den Bedarf nicht annéhernd decken. Der S-Bahn-Ringschluss mit Wal-
pertskirchener Spange, die Umstellung der S 2 auf 10-min-Takt, der viergleisige Ausbau der Strecke Miin-
chen Ostbahnhof — Markt Schwaben und der Transrapid bzw. die Express-S-Bahn seien umgehend zu reali-
sieren. Durch das Projekt sei zu beflirchten, dass im Gemeindegebiet Dauerschallpegel iber 50 dB(A) er-
reicht wirden. Es sollten alle Mdglichkeiten genutzt werden, um die Larmbelastung auf ein gréBeres Gebiet
zu verteilen. Zudem werde durch den ansteigenden Flug- sowie Landverkehr eine Zunahme schédlicher Im-
missionen beflirchtet. Eine Raumvertraglichkeit des Vorhabens sei nur dann gegeben, wenn unverziiglich die
Flughafentangente Ost sowie der Ausbau des OPNV mit den erwahnten Projekten fertig gestellt wiirden.

Die Gemeinde Allershausen ist gegen den weiteren Ausbau des Flughafens Miinchen mit einer 3. Start- und
Landebahn, da das Vorhaben erhebliche Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung habe. Der Siedlungs-
druck wirde zu Entwicklungen fihren, die von den Gemeinden nicht erwlinscht seien und diese in ihrer Pla-
nungshoheit beeintréchtigten. Nichtzentrale Orte sowie Kleinzentren ohne Schienenanbindung wirden am
starksten wachsen. Die Kosten fiir die Infrastruktur blieben an den Gemeinden héngen.
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Nicht nur das aktuelle Vorhaben, sondern auch der Bestand habe schédliche Auswirkungen auf das Klima.
Der Planungsnullfall sei eine weitere Alternative, durch optimierte Betriebskonzepte kénne auch hier eine
Steigerung erreicht werden. Zeiten geringen Flugverkehrs kénnten durch attraktive Preisgestaltung geférdert
werden. Eine weitere Start- und Landebahn wiirde den Luftraum in deutlich hdherem MaBe beanspruchen,
wie das bisherige System und damit auch héhere Belastungen der Umlandbevdlkerung durch L&rm und Im-
missionen erzeugen. Verspatungen aufgrund widriger Witterungsbedingungen wiirde auch eine 3. Bahn nicht
verhindern. Fiir das Erreichen des Koordinationseckwertes von 120 Bewegungen/h sei eine komplett unab-
hangige Bahn von 4.000 m Lange unnétig. Die reale Belastung der Gemeinde Allershausen sei von der jewei-
ligen Belegung auf den Flugrouten abhédngig und kénne zum jetzigen Planungsstand nicht abgeschétzt wer-
den. Es sei jedoch davon auszugehen, dass das Gemeindegebiet aufgrund der Freigabe ab einer Héhe Uber
5.000 ft flichendeckend tiberflogen werden diirfe.

Ergénzend wird darauf hingewiesen, dass die notwendige VerkehrserschlieBung des Flughafens wie z.B. die
Umfahrung von Allershausen immer noch nicht durchgefiihrt sei. Die Gemeinde schlieBe sich zudem vollin-
haltlich den Gutachten und Ausfihrungen der Schutzgemeinschaft an.

Die Gemeinde Langenbach beantragt festzustellen, dass das Vorhaben nicht mit den Erfordernissen der
Raumordnung vereinbar sei. Ergdnzend wird gefordert, die Luftverkehrsprognose zu tiberarbeiten, da die
Planungsziele einer Begrenzung bedirften und kein stetiges Wachstum angenommen werden kdnne. Zudem
sei die Konfigurationsanalyse zu Uberarbeiten, da die Bewertungskriterien anders angesetzt werden miissten.
Die Larmauswirkungen seien neu zu berechnen, da die Eingangsparameter nicht nachvollziehbar, die Be-
rechnungskriterien fehlerhaft und die Grenzwerte unzureichend seien. Eine eigensténdige Umweltvertréglich-
keitsstudie sei zu erarbeiten, die sich nicht auf die vorhergehenden Untersuchungen beziehe.

Die gemeindliche Planungshoheit werde durch den vom Flughafen verursachten Siedlungsdruck beeinflusst.
Dieser habe unter anderem dazu geflihrt, dass verstérkt InfrastrukturmaBnahmen durchzufiihren gewesen
wéren, die den Gemeindehaushalt stark belasteten. Ein weiteres Wachstum bediirfe einer breiten Unterstiit-
zung der Gemeinden, damit dieses sozial und kulturell ausgewogen stattfinden kénne. Die teilweise neuen
schutzbedrftigen Einrichtungen wie Kindergarten, Bildungseinrichtungen oder Alten- und Pflegeheime wr-
den durch die Auswirkungen des Vorhabens stark verl&rmt und missten dann aufwandig davor geschiitzt
werden. Nachteilige Auswirkungen seien dennoch nicht zu vermeiden. Naherholungsgebiete sowie die Natur
wirden verlérmt, die Flugrouten seien zur Minimierung dieser Auswirkungen entsprechend anzupassen. Das
Gebiet der Gemeinde sei generell von einer unzumutbaren zusatzlichen L&rmbelastung betroffen, ohne dass
dieser daraus ein Vorteil erwtichse. Das vorhandene Verkehrsnetz sei schon aktuell Gberlastet, der prognosti-
zierte Verkehrszuwachs sei nicht mehr tragbar, deshalb sei die regionale Verkehrsinfrastruktur auszubauen.
Die zukiinftigen Pendlerstréme mussten auch auf die Schiene verlagert werden, dies erfordere den Aus- bzw.
Neubau der S-Bahnanbindung an den Flughafen. Die Neufahrner Kurve werde als die beste Lésung erachtet,
die Marzlinger Spange sei abzulehnen.

Die Gemeinde Woérth und die Gemeinde Walpertskirchen weisen auf bestehende und zu erwartende Ver-
kehrsprobleme durch den Flughafen Miinchen hin. Solange diese nicht durch die Realisierung der notwendi-
gen InfrastrukturmaBnahmen gel6st seien (Flughafentangente Ost FTO, Ringschluss, Walpertskirchener
Spange) wiirden die Gemeinden das Vorhaben ablehnen. Zudem wird darauf hingewiesen, dass durch Fol-
geerscheinungen der 3. Start- und Landebahn eine Uberlastung der Ortsdurchfahrt Horlkofen (St 2331) zu
beflirchten sei sowie eine Unterfiihrung der StaatsstraBe am Kreuzungspunkt der Bahnlinie Miinchen-
Muhldorf erforderlich wiirde. Zudem drohe eine Uberlastung der KreisstraBen ED 14 und 20 im Gemeindege-
biet Walpertskirchen. Die notwendigen InfrastrukturmaBnahmen seien in die MaBgaben aufzunehmen. Eine
Zunahme der L&rmbelastigung werde befirchtet.

Die Stadt Dorfen spricht sich gegen das Vorhaben aus, da ein entsprechender Bedarf dafiir nicht nachgewie-
sen sei. Grundsatzlich sei sie gegen die Entwicklung des Flughafens zu einem Drehkreuz und die damit ver-
bundene Erh6hung des Transitanteils. Es sei zu beflirchten, dass durch das prognostizierte Flugzeugauf-
kommen auch die Stadt Dorfen unter Dauerfluglarm und zunehmenden Immissionen zu leiden habe. Zudem
seien noch nicht einmal die flir den derzeitigen Bestand erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen realisiert oder
geplant. Die notwendige Anbindung des stdostbayerischen Raumes und der angrenzenden Lander erfolge
nur iber das StraBennetz. Ein Hauptzubringer aus dieser Richtung zum Flughafen sei die St 2084, welche die
Stadt Dorfen durchschneide und die Grenzen ihrer Belastbarkeit erreicht habe. Die prognostizierte Abnahme
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des Verkehrs sei nicht nachvollziehbar. Es sei nicht zu akzeptieren, dass die Beseitigung der Defizite einer
adaquaten Schienenanbindung weder realisiert, noch im Prognosezeitraum projektiert sei. Die Zunahme des
Verkehrs durch Passagiere und vor allem Fracht sei iber das bestehende StraBBennetz nicht mehr abzuwi-
ckeln.

Dem entstehenden Siedlungsdruck miisse Dorfen durch Neuausweisungen von Siedlungsgebieten begeg-
nen. Es sei deshalb unversténdlich, warum die Stadt nicht in die férmliche Beteiligung mit aufgenommen
worden sei. Ergdnzend werde auf die Stellungnahme der Stadtratsfraktionen hingewiesen, in denen u.a. die
Bedarfsprognose in Zweifel gezogen und die Befiirchtung von negativen Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt
und den Klimawandel geduBert wird.

Das Ostbundnis (Biindnis der elf Gemeinden des 6stlichen Landkreises Erding und der zwei Gemeinden des
westlichen Landkreises Mihldorf) spricht sich gegen die Erweiterung des Flughafens Minchen aus, da die
Verkehrsprobleme im Biindnisgebiet schon mit dem jetzigen Ausbau nicht geldst seien, die Planung im Kon-
flikt mit den Zielen des LEP stehe und das Biindnis 52.000 Burger in zwei Landkreisen vertrete.

Die Stadt Cham bittet um Aufnahme einer MaBgabe, wonach das Vorhaben so auszufihren sei, dass die
Marzlinger Spange spéter noch verwirklicht werden kénne.

Die Stadt Deggendorf schlieBt sich der Stellungnahme der Initiative ,Pro Marzlinger Spange® an, der sie an-
gehort. Der Ausbau des Flughafens werde ausdriicklich begriiBt, sei notwendig und berge die Chance fiir
weitere Prosperit4t am Standort selbst und im engeren sowie weiteren Umfeld. Der Flughafen habe fir Ost-
bayern und die dortige positive wirtschaftliche Entwicklung groBe Bedeutung, zudem sei er Arbeitgeber fir
viele Menschen. Die Schienenanbindung aus dem ostbayerischen Raum sei jedoch unzureichend und misse
verbessert werden. Insbesondere zu der Marzlinger Spange seien die Antragsunterlagen unzureichend. Die
mittelfristige Realisierung dieser Schienenanbindung wiirde gefordert, es sollten Ldsungen fir eine Verein-
barkeit der beiden Vorhaben gefunden werden, keinesfalls dirften sie sich gegenseitig ausschlieBen.

Die Stadt Simbach am Inn verfolge die positive Entwicklung des Flughafens mit groBem Interesse, da dieser
auch fir den stdostbayerischen Raum ein nicht unerheblicher Faktor fir die wirtschaftliche Entwicklung sei.
Die Notwendigkeit fur den Bau der 3. Start- und Landebahn wirde nicht verkannt, zudem wére dieser durch
das Landesentwicklungsprogramm vorgesehen. Es sei jedoch nicht zu akzeptieren, dass das Vorhaben der
Marzlinger Spange und somit einer besseren Schienenanbindung des siidostbayerischen Raumes an den
Flughafen entgegenstehe, da auch diese aufgrund tberregionaler Planungsvorgaben zwingend erforderlich
sei. Es seien konkrete Aussagen fiir eine Vereinbarkeit der beiden Vorhaben zu treffen.

Die Gemeinde Neuching lehne Planung und Bau der 3. Start- und Landebahn ab, da die dargelegten Argu-
mente flr eine Erweiterung nicht iberzeugen wirden und schon heute die VerkehrserschlieBung des Flugha-
fens mangelhaft sei.

Die Gemeinde Niederaichbach erhebt gegen das Vorhaben keine Einwénde, stellt jedoch in diesem Zusam-
menhang mehrere Forderungen. So sei eine direkte Anbindung der Region Landshut (iber die Marzlinger
Spange erforderlich, ein Verbot sémtlicher Uberfliige der Kraftwerke Isar 1 und 2 sowie des Zwischenlagers
Niederaichbach sei notwendig. Es seien beim Bau des Vorhabens Unternehmen und Arbeitskréfte aus der
Region zu bevorzugen und detailliertere Unterlagen tiber Flugrouten sowie Auswirkungen des Vorhabens auf
das Umland erforderlich.

Das Landratsamt Dachau fordert, die fur die Priifung von Bauleitplanungen notwendigen L&rmschutzzonen in
den Planunterlagen darzustellen. Zudem sei ein Ausbau des Flughafens iber den Bedarf hinaus abzulehnen.
Diese Bedarfsfrage sei ergebnisoffen zu prifen. Ein méglicher Zuwachs an Arbeitsplatzen sei ebenso wie ein
optimaler L&rmschutz zu berticksichtigen. Generell werde ein absolutes Nachtflugverbot fiir die neue Start-
und Landebahn gefordert.

Der Landkreis Erding lehnt Planung und Bau einer 3. Start- und Landebahn wegen der Belastungen fiir die
Bevdlkerung, die sich aus einseitigen Unternehmensentscheidungen ergében, ab. Zudem sei schon die be-
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stehende VerkehrserschlieBung des bestehenden Systems mangelhaft. Die Auflassung der KreisstraBe ED 5
wird abgelehnt.

Das Landratsamt Erding flihrt aus, dass die Auflésung des Radwanderweges auf der Freisinger Strae LEP B
V 1.5 (G) widerspreche. Im Planungsfall wirden Wohngebiete der Ortschaft Berglern in die Zone B fallen,
dies widerspreche LEP B V 6.4.1 (Z). Die positiv raumgeordnete Schienenanbindung Uber den Erdinger Ring-
schluss bzw. die Walpertskirchener Spange sei in den Unterlagen nicht hinreichend gewdrdigt. Die Planungen
widerspréchen den Darstellungen in den Flachennutzungsplénen der Gemeinden Oberding und Eitting. Der
Aspekt des Flachensparens habe in der Konfigurationsanalyse zu wenig Gewicht. Das Vorhaben kénnte sich
mdglicherweise negativ auf Baudenkmaler z.B. in Eittingermoos auswirken. Zudem seien negative Auswir-
kungen auf das Landschaftsbild und insbesondere auf das Ortsbild von Eittingermoos zu erwarten.

Der Richtwert der UVS zur Prévention einer Gesundheitsgefdhrdung von Menschen sei mit 65 dB(A) Leqs Tag
im Vergleich zu aktuellen und relevanten Studien um 5 dB(A) zu hoch gewahit. Fiir einige Regionen im Land-
kreis bestlinde durch die vorhabensbezogene Ladrmzunahme aus medizinischer Sicht eine konkrete Gesund-
heitsgefahrdung bzw. seien die Schwellenwerte zur Beeintrachtigung gesunder Wohnverhltnisse erreicht.
Dies wirde noch zunehmen, wenn die Nachtflugbelegung erweitert wiirde. Im AuBenbereich der geplanten
Bahn seien einige Bereiche aufgrund der L&rmpegel nicht mehr zum Wohnen geeignet, daneben waren auch
besonders schutzbed(irftige oder sensible Einrichtungen wie Kindergarten oder Schulen betroffen. Eventuelle
Umsiedlungen bréchten zudem erhebliche psychische Belastungen mit sich. Es sei somit erforderlich, alle
Méglichkeiten der aktiven SchallschutzmaBnahmen auszuschépfen. Sollte dies nicht mdglich sein, miisse auf
Mittel des passiven Schallschutzes zurlickgegriffen werden, die jedoch die dauerhaften Beeintrachtigungen
nicht verhindern konnten.

Weiter wird darauf hingewiesen, dass das Vorhaben den Bestand einiger Wasser- und Bodenverbande er-
heblich beeintréchtige bzw. ganzlich geféhrde.

Von Seiten der Unteren Naturschutzbehérde wird ergénzt, dass in den Schlussfolgerungen der UVS Beurtei-
lungsdefizite zu erkennen seien, deren Ursache eine mangelhafte Gewichtung und Schutzgutabwégung sei.
Generell seien bereits vorhandene Unterlagen bzw. Fachkonzepte nur unzureichend beriicksichtigt worden.
Der Kompensationsbedarf sei nicht ermittelt, dafir sei ein Entwicklungs- und Pflegekonzept zumindest in den
Zielbestimmungen zwingend erforderlich. Durch das Vorhaben und die von ihm verursachten Auswirkungen
wiirden der Naturhaushalt, das Landschaftsbild und der Erholungs- sowie Freizeitwert des Erdinger Mooses
erheblich und nachhaltig beeintréchtigt. Die Begriindung der Variantenauswahl sei schwer nachvollziehbar.
Es werde durch das Vorhaben bereits bestehendes Flughafengelédnde Zone | und Il der Konzeption der Land-
schaftsgestaltung in Anspruch genommen, das u.a. bedeutende Brutvorkommen wiesenbrtitender Arten
(Brachvogel, Kiebitz) beinhalte. Nach Ermittlung und Wertung geman einschlégiger Normen seien gegebe-
nenfalls Ausgleichslebensraume bereit zu stellen. Die verbindlichen Gestaltungsziele und -grundsétze des
Gestaltungsplanes gem. Planfeststellungsbeschluss/Planédnderungsbeschluss seien zwingend zu beachten,
sie sollten in einer entsprechenden landschaftsplanerischen Konzeption wieder entstehen. Bei einer Durch-
fihrung des Vorhabens seien Beeintrachtigungen von den Griinzugselementen durch das Erdinger Moos als
Verbindung der Isarauen stidwestlich von Goldach mit den Isarauen im Bereich von Gaden fernzuhalten,
neue Kompensationsanstrengungen sollten sich auf diese Zielsetzung konzentrieren. Die ehemalige Vorbe-
haltsflache Ost sei unzureichend bewertet worden. Die Kiesabbaustellen im Umfeld des Vorhabens seien
eingriffsrechtlich &uBerst kritisch zu bewerten. Deren Inanspruchnahme setze erhebliche AusgleichsmaB-
nahmen voraus, deshalb sei die Eingriffswirkung unterbewertet. Die zusétzliche Verlarmung und Durchtren-
nung von Landschaftsrdumen durch StraBenneubauten und -umverlegungen seien fehlerhaft gewichtet. Die
eingriffsrechtliche Betrachtung in bereits planfestgestellten Bereichen sei konkreter und an deren funktionaler
Wertigkeit orientiert vorzunehmen. Die Betrachtungen zu mdglichen Eingriffen in Natura 2000-Gebiete seien
zumindest fragwardig. Die Bewertung der Eingriffe in das Schutzgut Boden sei fachlich fehlerhaft, da diese
nicht ausgleichbar seien. Die bekannte Arsenproblematik der Bdden im Planungsgebiet sei nicht gewtirdigt.
Die Variante 5b verursache die groBten Eingriffe in den Wasserhaushalt, MinimierungsmaBnahmen seien
zwingend erforderlich. Die Eingriffe in die Oberflachengewésser seien schwerwiegend, das Erreichen einer
gleichwertigen dkologischen Bedeutung im Zuge von KompensationsmaBnahmen nur langfristig realisierbar.
Die Beurteilung der Eingriffsschwere sei fehlerhaft und unzureichend. Des Weiteren miisse davon ausgegan-
gen werden, dass die Auswirkungen auf Gewésser sowie Grundwasser durch Eintrag enteisungsmittelbelas-
teter Abwésser gréBer sind als dargestellt. Der durch die Grundwasserregulierung erzeugte Absenkungstrich-
ter reiche weit Uber die vorgesehene Flughafengrenze hinaus und sei daher bez(iglich der Eingriffsschwere
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unterbewertet. Die Flacheninanspruchnahme sei aufgrund der weitrdumigen Immissionswirkungen sowie
weiterer InfrastrukturmaBnahmen nicht auf die genannten 1.180 ha beschrankt und der Eingriff zudem deut-
lich héher zu bewerten.

Die klimatischen Verénderungen durch das Vorhaben seien insbesondere vor dem Hintergrund der allgemei-
nen Klimaerw&rmung sowie der spezialisierten Florenvergesellschaftungen als schwerwiegende Beeintrachti-
gung anzusehen. Die Ermittlung der Zusatzbelastungen durch Luftschadstoffe, insbesondere Stickstoffoxide,
sei nicht sachgerecht und nicht differenziert gewichtet. Der Ausschluss von Wirkfaktoren hinsichtlich der
Larmbetroffenheit sei unzulassig begriindet, notwendige Untersuchungen wiirden fehlen, die Lichteinwirkun-
gen seien unzureichend dargestellt. Zu den Auswirkungen elektromagnetischer Strahlen seien keine Gegen-
maBnahmen genannt, dies werde als Abwagungsdefizit gesehen ebenso wie der zu gering bewertete Eingriff
in das Schutzgut biologische Vielfalt. Die Auswirkungen auf die Fauna, insbesondere auch auf die Avifauna
im Zuge der Vogelschlagproblematik sowie die Zerschneidung von Vernetzungsachsen seien ungentgend
bewertet worden. Ebenso die Auswirkungen auf das Schutzgut Pflanzen, die aus vielerlei Griinden falsch
bewertet worden seien. AbschlieBend misse festgestellt werden, dass die Eingriffe in landschaftliche Vorbe-
haltsgebiete und den regionalen Griinzug unterbewertet wirden. Dies auch vor dem Hintergrund, dass in
bauleitplanerischen Féllen ansonsten sehr restriktiv gehandelt wirde.

Zusammenfassend misse festgestellt werden, dass das Vorhaben im Widerspruch zu den in den Planunter-
lagen getroffenen Ausflihrungen unter keinen Umstanden umweltvertraglich verwirklicht werden kénne. Es sei
als nicht raumvertraglich abzulehnen. Aufgrund der alternativenlosen Antragsfestlegung auf die Variante 5b
seien die naturschutzrechtlichen Vermeidungs- und Minimierungsvorgaben des Art. 6a BayNatSchG missach-
tet worden, in zentralen Eingriffsbereichen seien dahingehend auch keine Uberlegungen angestellt worden.
Es sei weder ein Ausgleich, noch eine vollstdndige Kompensation des Vorhabens méglich. Zudem hétte sich
bei den bisher durchgefiinrten MaBnahmen bei weitem nicht das erwiinschte Ergebnis eingestellt. Auch wenn
ausdricklich festgehalten werden miisse, dass das grundsétzliche Konzept richtig sei und weiterhin beibehal-
ten werden misse. Es ergebe sich in einer iiberschlagigen Abschétzung fir das vorliegende Projekt ein Be-
darf flir Kompensationsfldchen zwischen 550 und 860 ha. AbschlieBend sei darauf hinzuweisen, dass die
Ausflihrungen in den Antragsunterlagen zwar von fachlich hoher Qualitét, die daraus gezogenen Schilisse
jedoch zu Gunsten des Vorhabens idealisiert seien.

Das Landratsamt Freising erklért, dass das Umland bereits jetzt durch Flugbetrieb und Defizite in den Infra-
strukturmaBnahmen Uberaus stark belastet sei. Somit bestinden Widerspriiche zu den Zielen der Nachhaltig-
keit und Gleichrangigkeit (z.B. LEP A1 1.1 (Z)). Ein Bedarf fir eine sofortige Erweiterung sei nicht vorhanden,
da die bestehenden 2 Bahnen noch nicht ausgelastet seien. Auch eine Starkung des Wirtschaftstandortes sei
nicht erforderlich, da hier nahezu Vollbeschéftigung herrsche. Deshalb sei eine solche nur durch Schwéchung
anderer, ohnehin wirtschaftlich benachteiligter Standorte zu erreichen. Der prognostizierte Zuzug erzeuge
Probleme.

Hinsichtlich der konkreten Bahnauswahl wird geltend gemacht, dass in der Konfigurationsanalyse der Faktor
»,inanspruchnahme bebauter Grundstticke®, insbesondere im Vergleich zu dem der L&rmauswirkungen, zu
stark gewichtet worden sei. Zudem lasse der Ausbau des Flughafens zu einem Drehkreuz eine Aufweichung
der Nachtflugregelung erwarten, wodurch die Belastung des Umlandes zundhme. Die vorliegende Planung
uberschreite im Nordwesten das Vorranggebiet Flughafenentwicklung und reiche sehr nahe an die Ortschaft
Attaching; dies kénne nicht hingenommen werden.

Die Erholungsgebiete Isarauen und Freisinger Moos seien schon jetzt einer starken L&rmbelastung ausge-
setzt, eine weitere Zunahme wiirde diese Gebiete fir eine Freizeitnutzung wertlos machen. Es werde befiirch-
tet, dass die notwendigen AusgleichsmaBnahmen aufgrund des hohen Fl&chenbedarfes kaum realisiert wer-
den kénnten, zudem wiirde dadurch die heimische Landwirtschaft verdréngt.

Durch die Abhangigkeit von einem Arbeitgeber bzw. einem Unternehmen sei keine ausgewogene Branchen-
struktur mehr gegeben.

Aus naturschutzfachlicher Sicht sei aufgrund des Formfehlers, dass den vorliegenden Planunterlagen kein
Hinweis auf die Strategische Umweltpriifung (SUP) zu entnehmen sei, das Raumordnungsverfahren bis zur
Vorlage eines Umweltberichtes auszusetzen. Zudem miissten mehrere Varianten gepruft werden. Der Eingriff
in den regionalen Griinzug Isartal und den Griingurtel Flughafen Minchen / Erdinger Moos widerspreche den
regional- sowie landesplanerischen Vorgaben, insbesondere die Fl&cheninanspruchnahme dem ROG. Es
seien weder die Bauleitplane, noch die Landschaftsplane der betroffenen Gemeinden und Stédte sowie das
Schutzgebiet fur Wiesenbriter éstlich von Attaching beriicksichtigt worden. In der UVS sei der Planungsfall
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nicht mit dem Prognosenulifall zu vergleichen gewesen, sondern mit dem Ist-Zustand, wodurch sich eine
erheblich héhere Belastung der Schutzgliter ergeben hétte. Somit seien die Aussagen zu den Betroffenheiten
generell zu niedrig und damit fehlerhaft. Die grundsatzlichen Erhebungen seien gut, die Schlussfolgerungen
der UVS jedoch nicht nachvollziehbar und tendenziell verharmlosend. Das Vorhaben habe direkte und indi-
rekte Auswirkungen auf planfestgestellte Fl&chen des Gestaltungsplanes sowie auf wertvolle Gelédndestruktu-
ren und Biotope wie Wiesenbriitergebiete. Durch den Baubetrieb seien Totalverluste an Arten wie z.B. Pota-
mogeton coloratus sowie belastende Nahrstoffaustrdge durch Windverfrachtung im Zuge der Bodeneingriffe
zu befiirchten. Die bendétigten Rohstoffe kdnnten zumindest nicht im Landkreis Freising gewonnen werden, da
sich eine Ausbeutung der vorhandenen Lagerstétten — insbesondere in Verbindung mit den fraglichen Még-
lichkeiten einer nachfolgenden Verfillung — nicht mit den Interessen des Natur- und Landschaftsschutzes, der
Flugsicherung sowie der Wasserwirtschaft vereinbaren lieBe. Die Auswirkungen durch StraBenverlegungen
seien in der UVS nicht betrachtet worden. Eine Kompensation der Bodenversiegelung erscheine nicht még-
lich, weshalb der Eingriff abzulehnen sei. Zudem sei ein Risiko durch die Mobilisation der geogenen Arsenbe-
lastung in den Béden gegeben.

Eine weitere Verunreinigung von Oberfldchen- und Grundwasser durch belastete Abwésser (z.B. Entei-
sungsmittel) sei unter keinen Umsténden zuldssig. Da diese ebenso wie eine tiber das Flughafengelénde
hinausgehende Grundwasserabsenkung nicht zu verhindemn sei, sei auch das Vorhaben unzuléssig. Das
Landschaftsbild sowie die Méglichkeiten zur Erholung wiirden massiv beeintréchtigt. Das Projekt widerspre-
che in vielerlei Hinsicht dem Klimaschutz. Die Beeintrachtigungen des Schutzgutes Tiere seien nicht kompen-
sierbar, der Verweis auf eine evtl. erforderlich werdende Natura 2000-Prifung unzuldssig. Das Untersu-
chungsgebiet fiir Pflanzen sei zu klein, dies werde schon durch die Darstellung der Stickstoffdepositionen
deutlich, zudem seien die Erhebungen und das Bewertungssystem fehlerhaft. Generell sei eine Zunahme der
Schadstoffbelastung der Luft zu befiirchten, insbesondere durch Feinstaub sowie Stickoxide, hier wiirden
bereits jetzt die jeweiligen Vorsorgewerte Uberschritten.

Grundsatzlich kdnnten die Eingriffe in den Naturhaushalt nicht kompensiert werden, die vorgestellten Vermei-
dungs- und MinimierungsmaBnahmen seien unzureichend bzw. nicht geeignet. In einem etwaigen Planfest-
stellungsverfahren wirden nicht nur FFH-Vertréglichkeitspriifungen fir die Gebiete ,Isarauen von Unterféh-
ring bis Landshut®, ,Moorreste im Freisinger und im Erdinger Moos*, sondern aufgrund der vielféltigen Auswir-
kungen durch den Kiesabbau auch fir das SPA-Gebiet ,Freisinger Moos* als notwendig erachtet. In diesem
Zusammenhang sei die Larmzunahme als ein wesentlicher Einwirkfaktor auf FFH-Gebiete zu beachten. De-
taillierte und aktuelle Darstellungen hinsichtlich streng und besonders geschutzter Arten fehlten in den Unter-
lagen. SchlieBlich belaufe sich der Bedarf an Kompensationsflachen nicht auf ca. 440 ha, sondern auf min-
destens 880 ha. Der Suchraum hierflir sei zu erweitern, dafir biete sich das Freisinger Moos an. Da die Ziel-
setzungen des bisherigen Konzeptes aufgrund der dauerhaft hohen Néhrstoffeintrége nicht erreicht wurden,
sollten neue Ansétze verfolgt werden. Zusammenfassend lehne die Untere Naturschutzbehérde aufgrund der
genannten Punkte das Vorhaben ab.

Ergénzend wird auf die wasserrechtlich relevanten Eingriffe in den Wasserhaushalt eingegangen.

Von Seiten der Immissionsschutzbehérde wird darauf hingewiesen, dass laut der Prognosen im Planungsfall
an einigen Punkten der nach der 22. BImSchV ab 01.01.2010 einzuhaltende Grenzwert fir NO Giberschritten
werde. Zudem fehlten in den Unterlagen Angaben iiber Synergieeffekte der beteiligten Schadstoffe, diese
wirkten ebenso wie die stellenweise verdoppelte Larmbeléstigung zusétzlich gesundheitsschadigend. Auch
aus diesen Grinden sei das Vorhaben abzulehnen.

Aus bauleit- und ortsplanerischer Sicht wird darauf hingewiesen, dass einzelne Fldchennutzungen auf dem
Flughafengelande falsch oder unvollstandig dargestellt seien. Die Larmschutzzonen erschienen nicht korrekt
wiedergegeben. Die rdumlichen Konflikte mit den bestehenden Bebauungsplédnen miissten, wie auch die
widersprechenden landesplanerischen Ziele, in den Antragsunterlagen hinreichend dargestellt werden und
Eingang in die Abwégung finden. Es sei darlber hinaus unklar, ob gentgend Bauland zur Verfligung stiinde,
um den erwarteten Siedlungsdruck bewéltigen zu kénnen. Die Darstellung der MaBnahmen zur Verkehrsinf-
rastruktur sei unzureichend, somit kdnne die Raumvertréglichkeit einer 3. Start- und Landebahn nicht beurteilt
werden.

Das Landratsamt Minchen sieht die Belange, die es wahrzunehmen hat, von dem Vorhaben nicht berihrt.

Von Seiten des Landratsamtes Pfaffenhofen a.d.llm werden keine Bedenken gegen das Vorhaben erhoben.
Es werde davon ausgegangen, dass die zu erwartende Verkehrszunahme in der Luft und am Boden im Land-
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kreis nicht zu einer relevanten zusétzlichen Larmbeléstigung flihrt. Die Stellungnahme des Landesamtes fir
Umwelt sei in diesem Zusammenhang besonders zu beachten. Im Landkreis werde mit einem Zuwachs am
Arbeitsmarkt und dem Zuzug von neuen Birgern gerechnet. Eine Erweiterung des Untersuchungsrahmens
auf den sudlichen Landkreis ware wiinschenswert gewesen, um die Beurteilung zu erleichtern.

Das Landratsamt Kelheim bezieht sich auf die Stellungnahme der Initiative ,Pro Marzlinger Spange* und
verweist zudem auf die Ziele A11.1, BV 1.3.1 sowie B V 1.6.2 des LEP. Wesentlich sei, dass die Verwirkli-
chung der direkten Fernbahnanbindung in Form der Marzlinger Spange méglich bliebe.

Das Landratsamt Regensburg begriit den Ausbau des Flughafens Miinchen-Erding. Die positiven Auswir-
kungen diirften jedoch nicht durch verkehrliche Unzulénglichkeiten beeintréchtigt werden. Da nur die Marzlin-
ger Spange die wiinschenswerten positiven Effekte einer fermverkehrsorientierten Schienenanbindung zum
Flughafen Minchen erbringen kdnnte, diirfe deren Realisation nicht durch das Projekt der 3. Start- und Lan-
debahn beeintrachtigt werden.

Der Regionale Planungsverband Minchen erhebt gegen den Ausbau des Flughafens Minchen mit einer

3. Start- und Landebahn keine grundsétzlichen regionalplanerischen Bedenken. Die beantragte Bahnlage 5 b
sei jedoch nicht mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar, da das angewandte Auswahlverfahren
fehlerhaft sei. Um die gesundheitliche Beeintréchtigung der Anwohner zu minimieren, sei flr die neue Bahn
ein absolutes Nachtflugverbot zu fordem. Zudem sei die innerregionale Verkehrsanbindung vor allem auf der
Schiene zu verbessern. Vorrangig seien dabei die vom Nachbarschaftsbeirat geforderten Verkehrsprojekte zu
realisieren. Weiter wurde gefordert, dass der Freistaat Bayern ein Gesamtkonzept fur die zivile Luftfahrt im
Raum Miinchen unter Einbeziehung der Standorte Oberpfaffenhofen, Firstenfeldbruck und Jesenwang sowie
der 3. Start- und Landebahn Minchen erstellt und vorlegt.

Der Regionale Planungsverband Oberpfalz-Nord hélt es fiir nicht hinnehmbar, wenn die vorliegenden Planun-
gen eine Realisation der Marzlinger Spange, die zur Starkung der I&ndlichen Rdume bzw. der Zukunftsper-
spektiven Ostbayerns notwendig sei, erschwerten oder verteuerten. Die Schienenanbindung sei unbeein-
trachtigt sicherzustellen und vom Flughafenbetreiber einzufordern.

Der Planungsverband Oberfranken-Ost weist darauf hin, dass das Vorhaben der 3. Start- und Landebahn so
realisiert werden misse, dass ein Bau der Marzlinger Spange, der weiterhin gefordert werde, auch spater
noch méglich sei.

Der Regionale Planungsverband Donau-Wald stellt fest, dass der Flughafen Miinchen fir die Entwicklung der
Region Donau-Wald eine wesentliche Bedeutung als Impulsgeber und Standortfaktor habe. Die Erweiterung
durch eine 3. Start- und Landebahn kénne dazu beitragen die Entwicklung der Region voranzubringen. Dafir
sei jedoch eine direkte und leistungsféhige Schienen- und StraBenverkehrsanbindung von Osten zwingende
Voraussetzung. Auf der Schiene sei dies momentan nicht gewéhrleistet. Zu diesem Themenkomplex, insbe-
sondere dem erforderlichen Ausbau, gebe es einschldgige Ziele im RP 12 (RP 12 A111.6 (Z), RP 12B X 2.1
(2)). Es bestehe die Auffassung, dass eine sinnvolle Schienenanbindung nur tber die Marzlinger Spange
erfolgen kénne; fiir diesen Planungskonflikt miisse eine Lésung gefunden werden.

Der Bezirksverband Niederbayern des Bayerischen Landkreistages begrliBt einmitig das Vorhaben, es sei
jedoch eine fernbahntaugliche Schienenanbindung aus dem ostbayerischen Raum notwendig, damit man dort
auch von den wirtschaftlichen Impulsen profitieren kénne. Daher miisse eine Losung gefunden werden, damit
die Marzlinger Spange realisiert werden kénne.

Der Kreistag des Landkreises Cham begriiBt den weiteren Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen. Die
davon ausgehenden Entwicklungsimpulse miissten jedoch auch Ostbayern zu Gute kommen. Es werde des-
halb eine mittelfristige Realisierung der Marzlinger Spange gefordert; diese misse auch nach Errichtung der
3. Start- und Landebahn uneingeschrénkt méglich sein. Dieser Resolution schliet sich in seiner Stellung-
nahme der Kreistag des Landkreises Neustadt a.d.Waldnaab an.
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Von Seiten der Regierung von Niederbayern wird auf die entscheidende Bedeutung der verkehrlichen Infra-
struktur fur die wirtschaftliche Entwicklung der niederbayerischen Teilrdume hingewiesen. Der Flughafen
Munchen sei wichtiger Standortfaktor fiir anséssige bzw. sich ansiedelnde Unternehmen in Niederbayern.
Das Vorhaben diene der Sicherung der Verkehrsbedeutung des Flughafens. Hinsichtlich der Wahl des Mikro-
standortes wiirden keine Bedenken erhoben; dies gelte auch bezuglich der Belange des technischen Umwelt-
schutzes sowie des Naturschutzes. Um die positiven Effekte des Flughafens auch flir den umliegenden Raum
wirksam werden zu lassen, bedirfe es jedoch einer qualitativ und quantitativ ausreichenden Verkehrsanbin-
dung. Wegen der Notwendigkeit einer leistungsféhigen Fernbahnanbindung werde insbesondere die Errich-
tung der Marzlinger Spange fir zwingend erforderlich gehalten. Deren Verwirklichung misse sichergestellt
sein, damit das Vorhaben den Erfordernissen der Raumordnung entspreche. Sie diirfe weder durch die
Schaffung unliberwindbarer technischer Hindernisse, noch durch eine erhebliche Verteuerung der Baumaf-
nahme verhindert werden.

Die Regierung der Oberpfalz sieht den Ausbau des Flughafens als wichtigen Beitrag zur Sicherung und Ver-
besserung der Standortqualitt Bayerns, vor allem auch Ostbayerns. Aufgrund der landesweiten Ausstrahlung
k&me der optimalen ErschlieBung an das regionale und iberregionale StraBen- und Schienennetz besondere
Bedeutung zu, insbesondere auch zur Anbindung der strukturschwachen l&ndlichen Raume. Da auf die Marz-
linger Spange nicht verzichtet werden kénne, missten Lésungen gefunden werden, wie beide Projekte ohne
gegenseitige Behinderung realisiert werden kdnnten.

Das Sachgebiet St&dtebau, Bauordnung (SG 34) der Regierung von Oberbayern (ROB) nimmt in Abstim-
mung mit dem Sachgebiet Baurecht (SG 33) Stellung. Es stellt fest, dass die Planung nur geringe Flachen
des landschaftlichen Vorbehaltsgebietes im Viehlassmoos und im Eittingermoos betreffe, welche jedoch einen
wichtigen Kontrast zu den umliegenden befestigten und monotonen Fléchen des Flughafens bildeten. Zudem
wiirde eine groBe Flache des regionalen Griinzuges in Anspruch genommen. Daher miisse der Nachweis
erbracht werden, dass die MaBnahme dessen Funktionen nicht entgegensteht.

Mit Blick auf die Lenkung der Bauleitplanung wird darauf hingewiesen, dass entsprechen der vorgelegten
Unterlagen prognostizierte Wohn- und Gewerbefldchenbedarf im Flughafenumland deutlich geringer sei, das
die zur Verfligung stehenden Fl&chen. Diese Einschétzung lieBe sich jedoch nicht tiberpriifen. Der Siedlungs-
druck und die damit verbundenen Folgelasten fiir die umliegenden Gemeinden wirden weiter zunehmen. Sie
sollten sich an den Vorgaben der Landes- und Regionalplanung austichten. Der Fl&chenbedarf solle weitge-
hend zugunsten einer flachensparenden Bauweise gedeckt werden.

Die stédtebaulichen Auswirkungen in Folge der in der Regionalplanung auszuweisenden Larmschutzbereiche
zur Lenkung der Bauleitplanung kdnnten noch nicht abschlieBend beurteilt werden, da der geltende Regio-
nalplan noch nicht an die entsprechenden Vorgaben des LEP angepasst sei. Die Antragsunterlagen zeigten,
dass die Schallbelastungen vorhabensbedingt in einigen Gemeinden zunehmen. Dies filhre — neben der
unmittelbaren Geléndeinanspruchnahme — zu einschrankender Wirkung auf die kommunale Bauleitplanung,
in besonderem MaRe in der Gemeinde Berglern und im Stadtteil Attaching der Stadt Freising. Teilgebiete
wirden in bauleitplanerische Schutzzonen verschoben, in denen die vorhandene Nutzung eigentlich nicht
vorgesehen ist. Teile von Eittingermoos mussten abgesiedelt, zwei Denkméler abgerissen werden.

Es wird darauf hingewiesen, dass die geplante Erweiterung zur Génze im Vorranggebiet Flughafen liegt. Im
Ubrigen sie das Gebiet der Flughafenerweiterung als Sondergebiet Flughafen entsprechend § 11 BauNVO
auszuweisen.
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Il._Fachliche Belange

1. Verkehr und Nachrichtenwesen
1.1 Ziviler Luftverkehr

Das Bayerische Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie stellt fest, dass der
Kapazitatsausbau des Flughafens Miinchen um die 3. Start- und Landebahn aufgrund der prognostizierten
Verkehrsentwicklung notwendig sei und landesplanerischen sowie luftverkehrspolitischen Zielen entspreche.
Die in LEP B V 1.6.1 (Z) formulierten Ziele hinsichtlich der Sicherstellung nationaler bis interkontinentaler
Luftverkehrsanbindungen sowie des leistungsfahigen und bedarfsgerechten Ausbaus als Drehkreuz européi-
schen Rangs schlieBe den Ausbau der Flughafeninfrastruktur auch im Bereich der Start- und Landeanlagen
ein. Fur die Absicherung der nachhaltigen Entwicklung des Flughafens sei der rechtzeitige Bau der 3. Start-
und Landebahn unverzichtbar.

Der Ausbau entspreche dem von der Bundesregierung im August 2000 beschlossenen Flughafenkonzept
sowie dem Masterplan der Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland®. Die Bundesverkehrsministerkonferenz
betrachte den Ausbau der beiden Drehkreuzflughafen Frankfurt und Miinchen in dem im Masterplan be-
schriebenen Umfang als von herausragender Bedeutung fir die Stellung des deutschen Luftverkehrs im in-
ternationalen Wettbewerb und als unabdingbare Voraussetzung zur Realisierung des gesamten Potentials fir
Beschaftigung und Wachstum.

Zur Anbindung Ostbayerns an den Flughafen Miinchen solle eine Verbindungsspange dorthin von der Schie-
nenstrecke Minchen-Landshut realisiert werden, Marzlinger Spange, Pullinger Spange sowie Neufahrner
Gegenkurve seien dahingehend positiv landesplanerisch beurteilt worden. Es werde um Prifung gebeten, in
welcher Weise die Marzlinger Spange mit dem Vorhaben vereinbar wére.

Die Deutsche Lufthansa AG begriit das Vorhaben, zu dem es keine Alternativen gebe. Es sei ein wichtiger
Schritt, um Perspektiven fir nachhaltiges Wachstum und damit zusétzliche Arbeitsplatze fiir den Standort und
die umgebende Region zu schaffen. Es sei geplant, vor allem das Langstreckenangebot in Miinchen auszu-
bauen und daflir weitere Mitarbeiter einzustellen. Dafiir schaffe erst der Kapazitatsausbau die Voraussetzun-
gen. Das Uberproportionale Wachstum der letzten Jahre sei nur durch den Aufbau eines Drehkreuzes fiir den
Umsteigerverkehr méglich geworden. Kurze Umsteigezeiten, Plnktlichkeit und vielféltige Verbindungen seien
fir die fuhrende Position des Luftverkehrsstandortes Miinchen Voraussetzung. Bis 2010 erwarte man flir
Munchen die Kapazitatserschépfung fir den Drehkreuzbetrieb. Durch bereits erfolgte Optimierungen kénne
die Zeit bis zum Ausbau Uberbrickt werden; dieser sei jedoch als Wachstumsperspektive flir die Lufthansa
notwendig, ohne die das Engagement in Miinchen Uberdacht werden miisse. Die weitere Stationierung von
Flugzeugen bendtige auch weiterhin Wachstumspotential fiir weitere Flugbewegungen, insbesondere beim
Langstreckenverkehr. Momentan arbeite der Flughafen in diesem Bereich in den relevanten Zeiten am Kapa-
zitatslimit. Ein weiterer Ausbau sei nur durch die Anhebung des Gesamtbewegungseckwertes auf 120 Bewe-
gungen pro Stunde zu erreichen.

Von Seiten der Deutschen Flugsicherung bestehen gegen das Vorhaben grundsatzlich keine Bedenken, es
seien jedoch fiir das nachfolgende Fachverfahren Hinweise zu geben. So sei ein zusétzlicher Bauschutzbe-
reich nach § 12 LuftVG einzurichten, da der bestehende nicht mehr greife. Dagegen sei eine Rollbahnbreite
von 30 m nicht notwendig, 25 m wéren ausreichend. Die neuen Rollwege seien so anzulegen, dass diese die
bestehende Nordbahn nicht penetrieren. Markierungen und Befeuerungen seien nach den gemeinsamen
Grundsétzen des Bundes und der L&nder anzulegen. Bei einer Realisierung des Vorhabens wiirden zudem
Um- bzw. Neubauten im Bereich der Radaranlagen sowie des ILS-Systems erforderlich. Fiir die technischen
Einrichtungen muissten ausreichend Gelandefl&chen verfiigbar sein.

Das Luftamt Stdbayern weist darauf hin, dass es als zustdndige Planfeststellungsbehérde zu rechtlichen und
tatséchlichen Fragen der ins Verfahren eingebrachten Bahnlage keine Aussagen treffen kénne. Es wirde sich
deshalb nur zu einigen grundsétzlichen Aspekten auBBern. Es wird festgestellt, dass sich das gesamte Vorha-

ben weitgehend, das Landebahn- und Rollwegesystem génzlich innerhalb des Vorranggebietes Flughafen-
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entwicklung (LEP B V 1.6.3 (2)) befindet. Anhand der momentan vorliegenden Unterlagen erschiene — ohne
den fiir die Planfeststellung notwendigen Unterlagen vorgreifen zu wollen — das vorgelegte Konzept zum Bau
einer 3. Start- und Landebahn summarisch betrachtet schllissig und nachvollziehbar, um die vom Vorhabens-
trager beabsichtigten Planungsziele erreichen zu kdnnen. Dies gelte sowohl hinsichtlich der Fragen der Funk-
tionsfahigkeit als auch unter Aspekten der Sicherheit.

1.2 StraBenbau

Das Sachgebiet StraBenbau (SG 31.1) der ROB stellt fest, dass das vorhandene StraBennetz durch das
Vorhaben auf der einen Seite in seiner baulichen Substanz unmittelbar betroffen sei, auf der anderen Seite
ausbaubedingt hohere Verkehrsbelastungen zu bewaltigen seien.

Die KreisstraBe ED 5 misste im Abschnitt zwischen der St 2584 und der St 2084 ersatzlos aufgelassen wer-
den. Die GemeindeverbindungsstraBen zwischen der KreisstraBe FS 44 und Attaching bzw. von Attaching zur
St 2084 missten geringfligig nach Norden bzw. Nordosten und die St 2084 um 700 m nach Norden verscho-
ben werden. Auch im Bereich der St 2584 waren Anderungen notwendig.

Grundsatzlich kdnne das prognostizierte Verkehrsaufkommen von dem bestehenden StraBennetz bis auf
zwei Abschnitte aufgenommen werden. Damit dies vollstdndig mdglich sei, seien die St 2584 (Erdinger Allee)
sowie die St 2580 (FTO) im Abschnitt zwischen der Anbindung an die St 2584 und der verlegten St 2084
jeweils zweibahnig auszubilden. Die Knotenpunkte zwischen den beiden ertiichtigten Abschnitten seien ho-
henfrei und entsprechend leistungsféhig auszubauen. Fiir die tibrigen Strecken der St 2580 (FTO) sei auch
kunftig der vorhandene zweistreifige Querschnitt ausreichend, ebenso bei den Ubrigen beschriebenen Um-
bauten am StraBennetz. Die notwendigen Arbeiten am StraBennetz seien in enger Abstimmung mit dem
StraBenbauamt Miinchen zu planen. Es wiirde fiir zweckdienlich gehalten, wenn die unmittelbar durch den
Bau der 3. Start- und Landebahn ausgelésten StraBenbaumaBnahmen Bestandteil des luftrechtlichen Plan-
feststellungsverfahrens warden.

Die Autobahndirektion Stidbayern weist hinsichtlich der Prognosen zum landseitigen Verkehr darauf hin, dass
unter Pkt. 6.1.1 der 6-streifige Ausbau der A 92 im Abschnitt AD Feldmoching bis AK Neufahrn als weitere bis
2020 realisierte MaBnahme gewertet werden kénne, da diese mit Schreiben des BMVBS vom 27.6.06 als
unvorhergesehener Bedarf gem. § 6 FernstraBenausbaugesetz anerkannt sei. Zu Pkt. 8 wird darauf hinge-
wiesen, dass zwei der Projekte, die als erforderlich angesehen wirden, um die Erreichbarkeit des Flughafens
sicherzustellen, nicht im vordringlichen Bedarf enthalten seien (A 94 AS Marktl - Pocking Neu-
bau/abschnittsweise weiterer Bedarf; A 99 AS Haar - AK Miinchen-Sud 8-streifiger Ausbau/weiterer Bedarf).
lhre Realisation hinge von der zukiinftigen Einstufung ab.

Seitens des StraBenbauamtes Minchen bestehen keine Einwande gegen das Vorhaben. Allerdings wird
darauf hingewiesen, dass bei Verlegung der St 2084 auf eine richtlinienkonforme Festlegung des Abstandes
des Ableitungsgrabens Nord von Alleebdumen zu und von baulichen Anlagen zu achten sei, sowie bei der
Neuplanung der Auffalligkeit im Unfallgeschehen entgegengewirkt werden solle. Bei der Auflassung der ED 5
sei sicherzustellen, dass flr den dortigen Verkehr eine alternative Wegeverbindung bestehe, an die auch die
ED 19 anzuschlieBen sei. Der Strukturausschuss des Landkreises Erding lehne im Ubrigen die Auflassung
der ED 5 ab.

Der neue Anschlussknoten Siidring/St 2584 sei in die Baulast des Flughafens zu Ubemehmen. Ein Verkehrs-
risiko fur die St 2580/FTO in Form von Ablenkung, Blenden und Erschrecken misse durch ausreichende
Uberflughdhen vermieden werden. Der Standort der HEZ-Anlage (Haupteinflugzeichen) 8stlich der St
2580/FTO sei mit dem StraBenbauamt abzustimmen.

Laut Prognosen des Verkehrsgutachtens der TransVer GmbH wirden auf einigen StraBenverbindungen die
Kapazitatsgrenzen erreicht, daher seien weitere Untersuchungen mit Spitzenstundenwerten erforderlich.

Bei Einfriedung des Flughafens mussen alle zur StraBe gehdrigen Einrichtungen zugénglich bleiben. Durch
das Vorhaben hervorgerufene Kosten seien von der FMG zu tragen.
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1.3 Schienenverkehr

Die DB Services Immobilien GmbH weist auf den Konflikt mit der positiv raumgeordneten Schienenanbindung
an den Flughafen Miinchen Uber die Marzlinger Spange hin. Der Ausbau des Flughafens Miinchen mache
eine Aufhebung dieses Raumordnungsbeschlusses notwendig. Der Interessenkonflikt zwischen dem Flugha-
fenausbau und dem Ausbau der Schienenwege miisse abgewogen werden. Ergénzend wiirde sich das Vor-
haben mit einigen GSM-R Anlagen der Deutschen Bahn AG (iberschneiden. Diese betriebsnotwendigen An-
lagen diirften durch das Vorhaben hinsichtlich Betrieb, Bau und Wartung keine Einschrénkungen erfahren.
Zudem sei von der DB Energie GmbH mitgeteilt worden, dass sich mehrere 110-kV/ 15-kV-Starkstrom-
leitungen im Projektgebiet befdnden. AbschlieBend sei noch zu beachten, dass gemas einschldgiger Bestim-
mungen ein Hineingelangen in den Gefahrenbereich der Deutschen Bahn verhindert werden musse. Die
Bepflanzung sei so auszufiihren, dass kein Windbruch auf das Bahngelénde bzw. Lichtraumprofil des Gleises
fallen kénne. Beleuchtungen und Werbeflachen seien so auszufiihren, dass Sicherheit und Leichtigkeit des
Bahnverkehrs nicht beeintréchtigt werden. Die einschldgigen DIN-Vorschriften seien anzuwenden, kinftige
Aus- und UmbaumaBnahmen durften nicht beeintrachtigt werden.

Von der DB Magnetbahn GmbH wird die Einleitung des Raumordnungsverfahrens fir die 3. Start- und Lan-
debahn begriBt. Sie nimmt Bezug auf die Aussage in den Planunterlagen, dass mégliche Summationswir-
kungen in Verbindung mit der Magnetschwebebahn Minchen Hbf-Flughafen zu keinen negativen Auswirkun-
gen auf Erhaltungsziele der FFH-Gebiete fihren wirden. Im weiteren Planungsverlauf seien vertiefende Un-
tersuchungen im Sinne einer FFH-Vertraglichkeitsprifung unabdingbar. Es wird darauf hingewiesen, dass die
Gefahr einer Lockwirkung durch zusatzliche Lichtemissionen flr nachtaktive Insekten, hier insbesondere mit
Bezug auf Sekundérauswirkungen auf Fressfeinde der Insekten z.B. Flederm&use als charakteristische Arten
der Isarauwélder, in der Vertraglichkeitsbetrachtung nicht spezifiziert seien.

Die Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH stimmt der Planung zu, gibt jedoch zu bedenken, dass die
Verkehrsgutachten von Intraplan Consult und Transver GmbH die dringende Erforderlichkeit eines Ausbaus
der landseitigen Verkehrsverbindungen im Zuge des Vorhabens verdeutlichen wirden.

Dabei sei eine Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens unerldsslich. Im Einzelnen seien der
Erdinger Ringschluss, der Ausbau der S-Bahninfrastruktur zwischen Erding und Markt Schwaben sowie zwi-
schen Markt Schwaben und Miinchen Ost, die Walpertskirchener Spange, die Neufahrner Gegenkurve ein-
schlieBlich des Ausbaus der Infrastruktur am Bahnhof Freising und der Ausbau einer schnellen Verbindung
zwischen dem Hauptbahnhof und dem Flughafen spatestens zeitgleich mit der 3. Start- und Landebahn zu
realisieren. Dem Offentlichen Verkehr miisse bei der Abwicklung des flughafeninduzierten Verkehrs eine
Rickgratfunktion zukommen.

Die Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH stimmt grundsétzlich dem Vorhaben zu. Es hétte zwar keinen
Bezug zur bestehender Schieneninfrastruktur, es werde jedoch darauf hingewiesen, dass fiir den bestehen-
den Konflikt mit der Marzlinger Spange keine Lésungsmdglichkeiten angeboten wiirden und deren Realisation
durch die 3. Start- und Landebahn wesentlich erschwert wirde.

Die Initiative Pro Marzlinger Spange begriit zwar ausdricklich den Ausbau des Flughafens Minchen, er sei
Arbeitgeber fir viele Menschen und habe fir die wirtschaftliche Entwicklung Ostbayerns groBe Bedeutung. Es
bestehe jedoch keine addquate Schienenanbindung aus dem ostbayerischen Raum, insbesondere zu der
fernverkehrsorientierten Anbindung der Marzlinger Spange seien die Aussagen in den Planunterlagen unzu-
reichend. Flr deren Realisation sei eine rasche Entscheidung zu treffen und eine Vereinbarkeit mit der 3.
Start- und Landebahn aufzuzeigen.

2. Wasserwirtschaft

Das Bayerische Landesamt fir Umwelt verweist in Bezug auf die Belange der Wasserwirtschaft auf die Stel-
lungnahmen des WWA Miinchen sowie des SG 52 ROB, zur Thematik der Altlasten bzw. altlastenverdéchti-
gen Flachen seien die Stellungnahmen der Landratsé&mter zu beriicksichtigen.
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Das Wasserwirtschaftsamt Mlnchen sieht die wasserwirtschaftlichen Belange durch die Flachenversiegelung,
die Entwésserung der versiegelten Flachen inklusive der Entsorgung enteisungsmittelhaltiger Abwéasser im
Winter, die Grundwasserabsenkung, Gewasserverlegungen, Seitenentnahmen sowie deren Wiederverfillung,
den Umgang mit Wasser geféhrdenden Stoffen und dem im Zuge der Kapazitatserweiterung zu erwartenden
héheren Trinkwasserverbrauch sowie Anfall hduslichen Abwassers bertihrt.

Die genannten MaBnahmen hatten Auswirkungen sowohl auf das Grund- als auch Oberfldchenwasser, erheb-
liche Auswirkungen kdnnten jedoch weitgehend auf das geplante erweiterte Flughafengeldnde begrenzt wer-
den. Flr bestehende oder geplante Trinkwasserschutzgebiete, Uberschwemmungsgebiete und wasserwirt-
schaftliche Vorrang- bzw. Vorbehaltsgebiete seien keine relevanten Auswirkungen erkennbar. Es sei jedoch
noch nachzuweisen, dass der zu erwartende zukinftige Bedarf an Trinkwasser aus ErschlieBungen der ober-
flichennahen Grundwasserleiter gedeckt werden kénne (z.B. ZVzZWV Moosrain). Eine verstérkte Nutzung von
Tiefengrundwasser sei nicht zu beftrworten.

Grundsatzlich sei die im Vergleich zu anderen Themen eher geringe Gewichtung der wasserwirtschaftlichen
Belange in der Konfigurationsanalyse angesichts deren hohen Bedeutung in dem wasserwirtschaftlich sensib-
len Gebiet des Erdinger Mooses zu beméngeln. Zudem wirden in der Konfigurationsanalyse die wasserwirt-
schaftlichen Kriterien mit nicht quantifizierbaren Parametern bewertet und seien deshalb nicht vollstandig
nachvollziehbar.

In Bezug auf die Oberflachengewésser kénne aufgrund fehlender Informationen tiber verwendete Daten so-
wie angewandte Methoden keine Bewertung der Aussagen zu den Bemessungsabfliissen getroffen werden.
Diese seien im Planfeststellungsverfahren offenzulegen. Bei den Gleichzeitigkeitsbetrachtungen in Bezug auf
Hochwasserereignisse seien flr belastbare Aussagen l&ngere Betrachtungszeitrdume heranzuziehen. Man
gehe jedoch grundsétzlich davon aus, dass groBe Hochwasserereignisse an der Isar unabhangig von denen
im Bereich des Flughafens seien.

Der bisherige Betrieb habe zu keiner Beeintrachtigung der Wasserqualitat der Oberflachengewésser gefihrt.
Mit den dargestellten MaBnahmen sei dies auch in der Folge nicht zu erwarten. Bei der Gewasserneuordnung
wiirde jedoch, insbesondere durch die weitreichenden Verflllungen bei Kalkgries- sowie Keckeisgraben, die
beide nur zeitweilig Wasser flihren, eine deutliche dkologische Beeintréchtigung des Gewéssersystems vor-
liegen. Dies kdnne zwar durch die Neugestaltung des Ludwigkanals, des Ableitungsgrabens Nord sowie des
Vorflutgrabens Ost teilweise kompensiert werden, weitere Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen seien jedoch
erforderlich. Im Falle der bereits durch den bestehenden Flughafen unterbrochenen Gewésser (SuB-, Mittel-,
Griselgraben etc.) wiirde das bestehende System in akzeptablen Umfang nach Norden ausgedehnt. Techni-
sche MaBnahmen kdnnten bewirken, dass auBerhalb des Flughafengelédndes nur mit einer geringfiigigen
Abflussverschérfung der Oberflachengewasser zu rechnen sei. Die resultierende minimale Abflusserh6hung
in der Isar habe keine nennenswerte Verschlechterung fir die Unterlieger zur Folge.

Die bestehende Grundwassersituation werde zutreffend dargestellt. Zur Beurteilung der Auswirkungen sei
jedoch eine Beriicksichtigung der Situation vor dem Bau des Flughafens notwendig. Es habe sich zwar keine
Verénderung der Niedrig- und Mittelwassersténde ergeben, bei den nattirlichen Spitzen hoher Grundwasser-
stande sei jedoch eine D&mpfung eingetreten.

Durch den dauerhaften Eintrag von Enteisungsmittein seien verstérkt reduzierte Verhéltnisse im Grundwasser
festzustellen, da die natirlichen Abbaukapazitten nicht mehr ausreichten. Ein zusétzlicher Eintrag durch eine
weitere Start- und Landebahn und zudem durch das dadurch bedingte zusétzliche Verkehrsaufkommen sei
nicht mehr akzeptabel. Aufgrund fehlender Erfahrung kénne die Wirksamkeit des geplanten Bodenfilters nicht
beurteilt werden. Im Rahmen des Genehmigungsverfahrens miisse ein schliissiges Konzept vorgelegt wer-
den, das negative Auswirkungen auf Boden und Grundwasser ausschlieBe. Es seien auch nur in Bezug auf
diese zusatzliche Ableitung enteisungsmittelhaltiger Abwasser Auswirkungen auf die Klaranlage Eitting zu
erwarten, hierzu sei auf die Stellungnahme des Abwasserzweckverbandes Erdinger Moos zu verweisen.

Die vorgeschlagene Absenkung von -0,5 m ZW sei zum gegenwartigen Stand eine akzeptable GréBenord-
nung, im Folgeverfahren sei jedoch eine genauere Betrachtung und Optimierung notwendig, da weiterhin die
Minimierung der Grundwasserabsenkung wesentliches Ziel sei.

Hinsichtlich der Rollwege sowie der Vorfelderweiterung Ost seien den Planunterlagen keine Angaben zu
entnehmen, ob bzw. in welchem Umfang hierflr eventuell eine zusétzliche Grundwasserregulierung notwen-
dig ware.

Durch die Erweiterung entstehe ein hoher Bedarf an Rohstoffen, der aus der néheren Umgebung gedeckt
werden misse. Zur Minimierung der Vogelschlaggefahr miissten die im Nassabbau erstellten Gewinnungs-
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stellen verfllt werden. Es miisse geklart werden, ob hierflr ausreichend geeignetes Material zur Verfligung
stinde. Ebenso musse geklart werden, in welcher Form die Teile des Oberbodens, die geogen mit Arsen
belastet seien, sinnvoll eingesetzt werden kdnnten.

Das Sachgebiet Wasserwirtschaft (SG 52) der ROB stellt zunachst klar, dass seine Stellungnahme mit der
des WWA Miinchen abgestimmt sei, in der ausfihrlicher auf Umfang der Priifung und Auswirkungen des
Vorhabens eingegangen werde. Die Gewichtung der wasserwirtschaftlichen Belange in der Konfigurations-
analyse werde ebenfalls fir zu gering erachtet und das Fehlen eindeutig quantifizierbarer Bewertungskriterien
bemangelt.

Da bereits jetzt eine Belastung des Grundwassers durch Eintrdge von Enteisungsmitteln festzustellen sei,
waren die Auswirkungen durch einen zusétzlichen Anfall nicht abschétzbar. Die Festlegung der erforderlichen
Grundwasserabsenkung auf -0,5 m ZW sei qualitativ erfolgt; sie ware im Genehmigungsverfahren quantitativ
zu belegen und gegebenenfalls zu optimieren. Hier seien auch technische Detailaussagen sowie Machbar-
keitsnachweise flir das System der Wiederversickerung zu erbringen.

Den Unterlagen zur Planfeststellung sollten dann auch ausfihrlichere Angaben zu Bestand und den Auswir-
kungen auf die Oberflachengewésser sowie des Retentionsraumes zu entnehmen sein, womit eine detaillierte
Bewertung und Priifung erméglicht wiirde. Hier seien auch die Gleichzeitigkeitsbetrachtungen zur Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens unterschiedlicher Hochwassersituationen zu erganzen. Bei der Neuordnung der
Gewasser sei die Ausschdpfung der Mdglichkeiten einer naturnahen, gewésserdkologisch sinnvollen Neuges-
taltung sowie der Verbesserung des Retentionspotentials zwingend notwendig.

Der hohe Anteil neu versiegelter Fl&che bedinge eine Beeinflussung des Wasserhaushaltes. Fiir die Planfest-
stellung sei eine Bilanzierung aller Wasserstrome erforderlich sowie belastbare Aussagen dariber, wie die
schadlose Ableitung der einzelnen Abwasserstréme gewahrleistet werden solle. Die bisherigen Konzepte
seien grundsatzlich dafir geeignet.

Die Wiederverflillung bestehender Gruben gemaB Eckpunktepapier flinre momentan schon zu Beschaffungs-
engpéssen bei geeignetem Verflillmaterial. Im Folgeverfahren sei insbesondere dazu ein Konzept fiir das
Rohstoffmanagement vorzulegen sowie Aussagen zu Behandlung und Verwertung As-belasteten Oberbo-
dens bzw. generell eingeschréankt wirtschaftsfahigen Materials.

Der kiinftige Bedarf an Trink- und Brauchwasser musse bilanziert werden, die Bedarfsdeckung solle keiner
weiteren Inanspruchnahme tertiéren Tiefengrundwassers bedirfen.

Grundsétzlich werde beméngelt, dass in der Umweltvertréglichkeitsstudie die Auswirkungen des Vorhabens
auf die wasserwirtschaftlichen Belange als gering eingestuft wiirden; tatséchlich seien sie teilweise erheblich.
Das Vorhaben liege auBerhalb bestehender bzw. geplanter Vorranggebiete Wasserversorgung. Einzig der
Untersuchungsbereich der UVS wirde in einzelne geplante Vorranggebiete Hochwasser hineinreichen.

Als Fazit kénne festgestellt werden, dass dem Vorhaben unter folgenden Randbedingungen zugestimmt wer-
den kann:

- Im Zuge des Ausbaus und der damit verbundenen Kapazitatserweiterung diirfe es vor allem vor dem
Hintergrund der bestehenden Vorbelastung zu keiner Verschlechterung der Schutzwirkung des Bo-
dens kommen.

- Vor der schadlosen Einleitung der anfallenden Niederschlags- und Abwasserstréme in Grund- und
Oberflachengewésser seien die dafir erforderlichen Schritte nachzuweisen.

- Bei der Neuordnung der Gewasser sei eine naturnahe und ékologisch sinnvolle Gestaltung anzu-
streben. Zudem seien zur Kompensation der erheblichen Eingriffe weitere Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen notwendig.

- Der zusétzliche Bedarf an Trinkwasser solle nicht Uiber Tiefengrundwasser gedeckt werden.
Grundsatzlich solle zur Minimierung der wasserwirtschaftlichen Auswirkungen in der Bauphase durch Bau-
wasserhaltung und Offnung der Seitenentnahmen die Grundwasserableitung sowie Gewésserneuordnung
vorab realisiert werden.

Der Wasserzweckverband Berglerner Gruppe lehnt die Planungen ab, da sich im Ortsteil Glaslern der Ge-
meinde Berglern das Wasserwerk der Gruppe sowie ein Wasserschutzgebiet befanden. Durch die zu erwar-
tende Zunahme des Flugverkehrs sei eine Zunahme der Verschmutzungen z.B. durch Kerosinverlust im Be-
reich des Schutzgebietes zu erwarten.
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Der Wasser- und Bodenverband Loosbach Attaching weist darauf hin, dass sich der Bachlauf der Goldach bis
zu 3 m geweitet habe und groBe Auflandungen festzustellen seien. Dies sei durch die zeitweise gro3en Was-
sermengen verursacht worden, die beim Bau des Flughafens in den Graben geleitet worden seien. Ahnliche
Einleitungen wéren bei einem Bau der 3. Start- und Landebahn zu beflirchten, diese seien jedoch generell
abzulehnen. Die FMG habe fir alle Folgeschéden und —kosten aufzukommen, die durch das Vorhaben dem
Verband entstiinden.

Der Wasser- und Bodenverband Breitwiesen sieht durch das Projekt die Existenz des Verbandes gefahrdet,
da eine erneute Veranderung des Wasserhaushaltes im Verbandsgebiet nicht mehr vertretbar sei.

Der Wasser- und Bodenverband Sti3- und Griiselgraben spricht sich gegen die 3. Start- und Landebahn aus,
da der wiederholte und groB3flachige Eingriff in die Grabensysteme im Verbandsgebiet nicht mehr vertraglich
sei.

Der Wasser- und Bodenverband Gaden — Berglern reguliere und kultiviere das Grabensystem seit Generatio-
nen und lehne einen Eingriff in das Grabensystem ab, da dieser nicht vertréglich sei.

Natur und Landschaft

Das Bayerische Landesamt fiir Umwelt weist aus Sicht der Immissionsdkologie darauf hin, dass nur die in den
lufthygienischen Untersuchungen ermittelte vollstdndige Zusatzbelastung flir die Beurteilung der Auswirkun-
gen relevant sei. Bei der Stickstoffdeposition wirde ausschlieBlich die trockene Deposition bericksichtigt. Die
nasse Deposition fehle, zudem wirden reduzierte Stickstoffverbindungen nicht erwéhnt. Die fehlenden Kom-
ponenten missten in die Berechnungen mit einbezogen werden, wodurch der aktuellen Hintergrundbelastung
héhere Werte zugrunde gelegt werden miissten. Bei der Beurteilung der Auswirkungen auf das Schutzgut
Pflanze wiirde nur auf oxidierte Stickstoffverbindungen eingegangen, eine Berlcksichtigung der reduzierten
fehle. Da deshalb keine Kenntnis der Gesamt-N-Hintergrundbelastung bestehe, sei die Bewertung der N-
Belastbarkeit von Biotopen schwer nachvollziehbar. Es wiirden deshalb die Aufstellung von Regensammlern
zur Erfassung des Nitrat- und AmmoniumN-Eintrags und Ammoniak-Passivsammlern im Umfeld des Flugha-
fens in Abstimmung mit dem LfU vorgeschlagen, um Liicken in der Kalkulation der Hintergrundbelastung
schlieBen zu kénnen.

Von Seiten des Naturschutzes und der Landschaftspflege sei festzustellen, dass die Planungsvorgaben fiir
die Kapazitatserweiterung und die Entscheidung des Vorhabenstragers fir die Vorzugsvariante transparent
und nachvollziehbar dargestellt seien. Bei der Eingriffs-/Ausgleichsbilanzierung wiirden jedoch nachprtifbare
Angaben tiber den methodischen Ansatz und tiber nachvollziehbare Bewertungskriterien vermisst, die auf-
zeigten, wie die Eingriffsfolgen im nachfolgenden Genehmigungsverfahren ermittelt und kompensiert werden
sollen. Diesbezigliche Fachvorgaben des SG 51 ROB seien in die landesplanerische Beurteilung mit aufzu-
nehmen. Der durch das Vorhaben bedingte Verlust an Erholungsraum sei als nachhaltige Stérung einzustufen
und in den Projektunterlagen entsprechend zu ergénzen. Die Beschrénkung von Ausgleichs- und ErsatzmaB-
nahmen allein auf den Raum zwischen Flughafengelédnde und BAB A 92 sei nicht gerechtfertigt, da vordringli-
ches Ziel sein miisse, die durch Bau und Betrieb des Flughafens bedingten Belastungen des Naturhaushaltes
und des Landschaftsgefluges insgesamt zu kompensieren.

Das Sachgebiet Naturschutz (SG 51) der ROB weist darauf hin, dass sich die Stellungnahme darauf be-
schréankt, die Bahnvariante 5 b naturschutzfachlich einzuschatzen. Es wiirde in diesem Zusammenhang auf
die detaillierten Stellungnahmen der Landratsémter Erding und Freising hingewiesen.

Fir die Schutzgtiter Boden, Wasser, Tiere, Pflanzen und Lebensrdume, Biologische Vielfalt sowie Land-
schaft/Landschaftsbild sei die Bewertung der Eingriffsschwere in der UVS zu niedrig angesetzt, aus fachlicher
Sicht sollten im Nachfolgeverfahren die Bewertungsfaktoren tiberpriift werden. Bei dem erheblichen Eingriff in
das Schutzgut Boden sei kein Ausgleich, sondern nur ErsatzmaBnahmen méglich. Die Arsenproblematik bei
den Bodenbewegungen sollte im Planfeststellungsverfahren naher untersucht werden.

Seite - 23 -



Durch die Grundwasserabsenkungen bestiinde die Gefahr, dass terrestrische wie aquatische feuchtigkeitsge-
bundene Lebensgemeinschaften dauerhaft beeintrachtigt wirden. Die weitere Belastung des Grundwassers
mit Enteisungsmitteln kénnte ebenfalls bestimmte Tierarten erheblich beeintréchtigen. Bei Beseitigung, Verle-
gung und Neuschaffung von Oberflachengewéssern wiirden 6kologisch wertvolle Bereiche deutlich verandert
oder ganz verschwinden.

Auch der gering erscheinende Temperaturanstieg von 0,1°C kénne zu Artenverlust fihren. Dariber hinaus
kénne es durch Torfmineralisierungen im Zuge der Entwasserung zu Néhrstofffreisetzungen und damit durch
CO-Emissionen zu klimasch&dlichen Anreicherungen von Treibhausgasen kommen. Beides sollte im Nach-
folgeverfahren stérkere Beachtung finden.

Die enorme Flacheninanspruchnahme filhre zu hohem Konfliktpotential mit den dort vorkommenden Tierarten
und wiirde sich auch auf die Lebensrdume der Pflanzen auswirken, fir die zudem die Beeintréchtigungen der
Gewassersysteme relevant seien. Ergdnzend wurde bemangelt, dass offensichtlich einige Pflanzenarten der
Roten Liste nicht beachtet worden seien und die Problematik der Stickstoffdepositionen auf n&hrstoffarme
Lebensrdume nicht entsprechend bewertet worden sei. Hier sollten, ebenso wie in Bezug auf die biologische
Vielfalt, Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen gepruft werden. Ein Flughafenbetriebsgelande sei im
Vergleich zur bisherigen (Kultur-)Landschaft ein anderer Nutzungstyp und wiirde durch die groBe Flachenin-
anspruchnahme eine grundlegende Veranderung der Niedermoorlandschaft nach sich ziehen. Eine randliche
Eingrinung kdnne allenfalls als grinordnerische MaBnahme gewertet werden.

Fir Freizeit und Erholung gingen nicht nur die innerhalb der zukinftigen Einzdunung gelegenen Gebiete
verloren, der betroffene Raum sei wegen der Ladrmauswirkungen und vorhabensbezogener Infrastrukturmai3-
nahmen deutlich gréBer anzusetzen.

In Bezug auf den hohen Rohstoffbedarf sei zu fragen, ob Uberhaupt ausreichend Rohstoffe und fir die Wie-
derverflllung genligend geeignetes Material zur Verflgung stiinden. Zudem sei die Problematik des Trans-
portes der bendtigten Materialien zu betrachten. Die Auswirkungen durch die vorhabensbedingten StraBen-
verlegungen bzw. -neubauten auf bisher wenig vorbelastete Rdume seien aus naturschutzfachlicher Sicht
unzureichend gewdrdigt worden. Bestehende Bauleit- und Landschaftspléne sowie einige landschaftsplaneri-
sche Fachplanungen seien nicht ausgewertet und berlcksichtigt worden.

Generell sei der Kompensationsbedarf deutlich héher anzusetzen, als in den Planunterlagen dargestellt. U-
berschldgig ermittelt kénne dieser bis zu 870 ha betragen. Im nachfolgenden Verfahren sei eine detaillierte,
nachvollziehbare und plausible Eingriffs-/Ausgleichsbilanz zu erstellen. Das mit dem Bau des Flughafens
Munchen bereits festgelegte Griin- und Freifldchenkonzept misse aufgegriffen und fortgesetzt werden. Ne-
ben dem Erdinger Moos sei auch das Freisinger Moos als Such- und Entwicklungsraum fiir Kompensations-
flachen festzuschreiben.

Fir das Planfeststellungverfahren sei aus naturschutzfachlicher Einschétzung fir die FFH-Gebiete ,Eittinger
Weiher und ,ViehlaBmoos*“ sowie das SPA-Gebiet ,Freisinger Moos* eine Vertraglichkeitsprifung notwendig,
fir das FFH-Gebiet ,Isarauen® kdnne eventuell darauf verzichtet werden. Zudem sei zu prifen, ob durch das
Vorhaben die Vogelzugbeziehungen zu den SPA-Gebieten ,Vogelfreistatte Mittlere Isarstauseen” und ,Isma-
ninger Speichersee* beeintréchtigt wirden.

Zusammenfassend misse die 3. Start- und Landebahn aus landschaftsdkologischer und naturschutzfachli-
cher Sicht kritisch beurteilt werden, da sie einen weiteren erheblichen und schwerwiegenden Eingriff in den
stark vorbelasteten Naturraum ,Erdinger Moos“ darstelle, der in Teilbereichen nicht ausgleichbar sei. Die
eingereichten Unterlagen wiirden zwar durchgehend hohe fachliche Qualitat aufweisen und wiirden z.T. er-
hebliche Auswirkungsfaktoren darstellen. In der UVS seien jedoch durchgéngig nur niedrige Bewertungsfakto-
ren angesetzt. Im Folgeverfahren sollten alle verfugbaren Fachplanungen aufgearbeitet und so erforderlich
weiterentwickelt sowie die Bewertung entsprechend plausibel und nachvollziehbar tiberarbeitet werden. Hier
solle zudem erhoben und gepruft werden, welche weiteren InfrastrukturmaBnahmen zwingend fir das Projekt
notwendig seien und welche Summationswirkungen sich dadurch fiir Natur und Landschaft ergében.

Der Bund Naturschutz in Bayern e.V. (BN) lehnt das Vorhaben strikt ab. Es stelle einen erheblichen, vermeid-
baren und nicht ausgleichbaren Eingriff in Natur und Landschaft dar. Die Begriindung des Bedarfes sei als
fehlerhaft zurlickzuweisen, das Wachstum sei nicht regional, sondern international begriindet und nicht mit
den Zielen des Klimaschutzes zu vereinbaren. Die Kapazitat wirde kiinstlich reduziert, das Planungsziel der
Engpassfreiheit sei willkirlich und das Gutachten von Intraplan gehe von falschen Grundlagen fir die Prog-
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4.

nosen aus u.a. hinsichtlich der Themen Treibstoffpreise, Nachfrage bei mittleren Einkommensschichten, Wirt-
schaftswachstum und -struktur, Realisierung zahlreicher VerkehrserschlieBungen sowie des Ausbaus konkur-
rierender Verkehrsflughafen.

Die vorgelegte Planung verstoBe gegen zahlreiche Grundsétze und Ziele der Landesentwicklung und Regio-
nalplanung zum Schutz von Mensch und Natur und nehme nur auf wirtschaftliche und verkehrliche Ziele Be-
zug. Das Vorhaben habe keine positiven Auswirkungen auf die Wirtschaftstruktur und widerspreche mit der
Konzentration von Investitionen und Arbeitsplatzen dem Primat der gleichwertigen Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen.

Aufgrund des Fehlens einer strategischen Umweltprifung mit Umweltbericht, einer ergebnisoffenen Alternati-
venpriifung, detaillierter FFH-Vertraglichkeitsprifungen sowie artenschutzrechtlicher Ausnahmegenehmigun-
gen l&gen Verfahrensfehler vor. Die vorliegende Umweltvertrdglichkeitspriifung sei in Erfassung und Bewer-
tung (insbesondere bei den Themen L&rm und Luftschadstoffe) unzureichend bzw. fehlerhaft.

Der Landesbund fiir Vogelschutz, Kreisgruppe Freising, lehnt das Vorhaben ab. Es sei nur eine Variante im
Verfahren, die nicht unter dem Aspekt der Minimierung der Belastungen z.B. beim Larm ausgewéhlit worden
sei. Das Untersuchungsgebiet sei zu klein, wie das Beispiel der NO,-Karte zeige, der tatsdchliche Flachen-
verbrauch sei wesentlich gréBer, da unter anderem die Kiesgewinnung im Umland und die notwendige Ver-
kehrsanbindung nicht mit einbezogen worden waren. Die Bewertung der Biotope im Umland, vor allem vielfal-
tiger Lebensrdume im Erdinger Moos, sei fehlerhaft. Es wirden Probleme bei der Ablagerung arsenbelasteten
Bodenaushubs gesehen.

Von Seiten des Referates Artenschutz des LBV wird das Vorhaben ebenfalls abgelehnt, da gegen Vorgaben
der FFH-Richtlinie bzw. européische artenschutzrechtliche Bestimmungen verstoBen wiirde. Die Eingriffe
seien so hoch, dass sie als nicht kompensierbar abgelehnt werden miissten. Die Planungen wirden auf veral-
tetem und unzureichendem Datenmaterial basieren. Fir betroffene Arten der Anhange 2 und 4 der FFH-
Richtlinie sei zu priifen, ob der Verbotstatbestand nach § 42 Abs. 1 Nr. 1 und 3 BNatSchG erfullt werden.
Weiter seien flir die Arten des FFH-Anhanges IV die Verbotstatbestdnde nach Art. 12 FFH-RL bzw. fiir die
Vogelarten Anhang | der VS-RL die Verbotstatbestdnde nach Art. 5 VS-RL zu prifen. Die Eingriffsbewertun-
gen in der UVS seien widersprichlich und zu niedrig angesetzt. Die Aussagekraft sei flir eine Beurteilung
landesplanerischer Ziele und der Einhaltung europdischer Richtlinien unzureichend. Das Vorhaben sei somit
nicht genehmigungsféhig. Die Notwendigkeit der MaBnahme sei vor dem Hintergrund des Klimawandels, des
Ressourcenverbrauchs sowie der Verknappung fossiler Brennstoffe nicht gegeben. Ergénzend werde auf die
Stellungnahme des Bund Naturschutzes verwiesen, welcher sich der LBV vollinhaltlich anschlieBe.

Der Verein zum Schutz der Bergwelt lehnt das Vorhaben ab. Er vertritt die Auffassung, dass in den Antrags-
unterlagen eine ordnungsgemaBe Strategische Umweltpriifung, eine FFH-Umweltvertraglichkeits-prifung
sowie Alternativpriifungen fehlten und in den Antragsunterlagen Ziele und Grundsétze des LEP sowie gelten-
des EU-Naturschutzrecht missachtet werden. Durch einen Verzicht auf das Vorhaben seien nicht ausgleich-
bare Eingriffe in Natur und Landschaft zu vermeiden. Im Ubrigen schlieBe sich der Verband der Stellungnah-
me des Bund Naturschutzes in Bayern zum gegensténdlichen Verfahren an.

Land- und Forstwirtschaft, Jagd und Fischerei

Die Bayerische Landesanstalt fiir Landwirtschaft (LfL) nimmt abgestimmt mit den Amtern fiir Landwirtschaft
und Forsten Furstenfeldbruck sowie Erding Stellung.

Das Vorhaben entspreche aus Sicht der vom LfL zu vertretenden Belange nicht den Erfordernissen der
Raumordnung. Aufgrund des erheblichen Fl&chenverbrauches widerspreche es den Zielen eines schonenden
Ressourcenverbrauches sowie der Nachhaltigkeit.

Durch das Vorhaben wiirde in Folge von Uberbauung bzw. der Schaffung von Ausgleichsfléchen eine Flache
von mindestens 1.452 ha der landwirtschaftlichen Nutzung entzogen. Zusétzlich wirden bis ins Jahr 2020
6,5 Mio. m? Gewerbe- und 4,1 Mio. m®> Wohnfl&che sowie umfangreiche Verkehrsflachen benétigt. Wie sich
dies inklusive der dafiir bendtigten Ausgleichsflachen auf landwirtschaftliche Nutzflachen auswirke, sei noch
nicht abgeschatzt. Die Ausgleichsflachen sollten deshalb vorrangig in Gebieten gesucht werden, die fir eine
landwirtschaftliche Nutzung ungunstig seien (z.B. Kernbereich Freisinger Moos, monostrukturierte Forstfla-
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chen). Nach ékologischer Aufwertung solle die extensive Nutzung bzw. Pflege dieser Fldchen durch anséssi-
ge Landwirte erfolgen. Durch die immense Flacheninanspruchnahme missten eine Vielzahl landwirtschaftli-
cher Betriebe FlacheneinbuBen erleiden, zumindest 53 seien stark betroffen. Bei den meisten davon sei eine
erhebliche Existenzgefahrdung gegeben. Da durch das Vorhaben der regionale Bodenmarkt stark beeinflusst
wirde, seien Schwierigkeiten bei der Beschaffung geeigneten Ersatzlandes zu erwarten. Fir Landwirte, die
ihre Betriebe weiterfihren wollten, sei jedoch Ersatzland bereitzustellen. Da im Zuge der umfangreichen
Grundwasserregulierungen Auswirkungen nicht auszuschlieBen seien, misste vor Beginn der Bautétigkeiten
ein pflanzensoziologisches Beweissicherungsverfahren durchgefiihrt werden. Aus Griinden des vorsorgenden
Boden- und Verbraucherschutzes seien kinftig auch auf landwirtschaftlichen Flachen BeweissicherungsmaB-
nahmen hinsichtlich einer Belastung von Boden und Pflanzen durch kerosinbezogene Kohlenwasserstoffe
durchzufiihren. Die durch den Neubau direkt betroffene Waldflache misse héher als in den Antragsunterla-
gen angesetzt werden. Im Sinne des Art. 2 BayWaldG ermittelt, kdnne diese Uberschldgig bis zu 40 ha betra-
gen. Dem Erhalt des Waldes in diesem extrem waldarmen Gebiet kdme besondere Bedeutung zu (RP 14 B
IV 1.1.3), dies sei auch Ziel des Waldfunktionsplanes. Einer Rodung kdnne nur zugestimmt werden, wenn die
negativen Auswirkungen — auch diejenigen durch FolgemaBnahmen sowie durch ékologischen Funktionsver-
lust infolge Zerschneidung — durch Ersatzaufforstungen im Verhéltnis 1:1 ausgeglichen wirden; ein héherer
Ausgleich sei wiinschenswert. Aufforstungen sollten méglichst zusammenhangend und in waldarmen Gebie-
ten, ersatzweise durch Mehrung des Isarauwaldes erfolgen. Eine genaue Festlegung sei dem Genehmi-
gungsverfahren vorbehalten und habe im Einvernehmen mit dem 6rtlich zustandigen Amt fir Landwirtschaft
und Forsten zu erfolgen.

Der Bayerische Bauernverband regt an, in Bezug auf die Land- und Forstwirtschaft Beweissicherungsmaf-
nahmen des Ist-Zustandes durchzuflihren. Der Verband hebt hervor, dass sich das Vorhaben negativ auf das
Landschaftsbild, Flora und Fauna sowie die angrenzenden landwirtschaftlichen Flachen auswirke. Durch die
Grundwasserabsenkung verstérke sich das Risiko von Trockensch&den und von Ertragsminderungen. Daher
sei eine Absenkung des Grundwasserspiegels auf den angrenzenden Flachen zu verhindern. Qualitatsminde-
rungen im pflanzlichen und tierischen Bereich seien auszuschlieBen. Bei Eingriffen in das Feldwegenetz seien
angemessene Ersatzwege einzuplanen. Beim Entzug land- und forstwirtschaftlicher Flachen sei flir einen
Ausgleich durch qualitativ gleichwertige Fldchen zu sorgen. Die Entschédigungspositionen der Land- und
Forstwirtschaft seien zu beriicksichtigen.

Die Bayerische Staatsforsten, Forstbetrieb Freising, stellt fest, dass staatliche Waldflachen durch das Vorha-
ben nicht unmittelbar betroffen sind. Mit den L&rmauswirkungen des Vorhabens kénne jedoch eine Ver-
schlechterung der Arbeitssicherheit verbunden sein, weiter wiirden Auswirkungen auf Bestand bzw. Verhalten
von Tierarten befirchtet. Die Zunahme der kiinstlichen Beleuchtung wiirde zudem Erschwernisse fiir die Jagd
nach sich ziehen. Schédliche Immissionen durch zusétzliche Flugbewegungen kénnten nicht akzeptiert wer-
den.

Dem Bayerischen Waldbesitzerverband e.V. seien zwar keine Planungen bekannt, die das Vorhaben berih-
ren kdnnten, es bestlinden aus seiner Sicht jedoch erhebliche Bedenken. Die dauerhafte Absenkung des
Grundwasserspiegels flihre zu einer Anspannung des Wasserhaushaltes der angrenzenden Forstflachen,
insbesondere in Bezug auf flachwurzelnde (Fichten-)Besténde. Diese wiirden dadurch dauerhaft beeintréch-
tigt, was fir die Bewirtschaftung finanzielle Einbussen und zusatzlichen Arbeitsaufwand erfordere. Die flir das
Vorhaben erforderlichen Rodungen seien bedenklich, da der Landkreis Erding der waldarmste in Bayern sei.
Durch die Verkehrszunahme am Flughafen und durch die Erweiterung wiirden zusétzliche Emissionen ent-
stehen. Diese wirden gerade die mehrstufigen Mischwélder (Laubb&ume und Tannen) belasten, die das Ziel
der nachsten Waldgeneration darstellen. Mit erheblichen Ausfallen sei zu rechnen, was auch den Erholungs-
und Wohnwert der Region schwachen wirde.

Das Amt fur L&ndliche Entwicklung Oberbayern hat grundsatzlich keine Bedenken. Es weist jedoch darauf
hin, dass im 6stlichen Bereich der vorgesehenen 3. Start- und Landebahn einzelne Grundstiicke am Verfah-
ren nach dem Flurbereinigungsgesetz Eitting-West beteiligt sind. Die Ausfiihrungsanordnung sei bereits an-
geordnet, die Schlussfeststellung werde in Kiirze erlassen.
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Der Bezirk Oberbayern, Fachberatung fiir Fischerei hat keine grundsatzlichen Bedenken aus Sicht der Fi-
scherei, wenn einige Punkte gewahrleistet wirden. Bei der Neuanlage von Gewéssern sei die morphologi-
sche Ausgestaltung der Gewasserbetten so zu optimieren, dass von einer langfristig wirksamen strukturellen
Verbesserung ausgegangen werden konne. Es solle gepruft werden, inwieweit dies nicht auch im Zuge der
AusgleichsmaBnahmen an weiteren, nicht direkt betroffenen Gewéssern geschehen kénne. Zudem diirften
sich durch die neue Drainageeinspeisung die Abflussverhéltnisse der von dem Vorhaben betroffenen Grében
nicht verandern. Die Wirksamkeit des Konzeptes der Ab-/Niederschlagswasserbeseitigung sei vom amtlichen
Sachverstandigen zu prifen und im Betrieb zu verifizieren.

Der Landesfischereiverband Bayern e.V. weist darauf hin, dass neben der direkten Beeintréchtigung von
Gewadssern, die sich unmittelbar auf dem Gebiet der geplanten Start- und Landebahn beféanden (Griisel-,
SuB-, Mittel- und Flutgraben; Flutmulde, kleinere Wiesengraben, moortypische Lacken nahe Eittingermoos),
auch indirekte Beeintrachtigungen auf weitere Gewasser (z.B. Isar, Goldach, Alte Dorfen, Eittinger Weiher) zu
befirchten wéren. Es l&gen zwar keine detaillierten Untersuchungen zum Fischbestand der direkt betroffenen
Gewasser vor, es kdnne jedoch von einer gréBeren Artenvielfalt ausgegangen werden. Durch das Vorhaben
wirden deren Lebensrdume und das Reproduktionspotential weiter reduziert. Zudem seien wahrend Bau und
Betrieb des Vorhabens sinkende Grundwasserspiegel sowie reduzierte Wasserfihrungen bis hin zum partiel-
len Austrocknen zu beflirchten. Diese wiirden zu verénderten Strdmungs- und Substrat- sowie Temperatur-
verhéltnissen flihren, was wiederum zu verdnderten Floren- und Faunenvergesellschaftungen flihren wirde.
Zudem sei eine Gewésserverunreinigung durch Emissionen des Flugbetriebs zu beflirchten, die sich schad-
haft auf Fische und deren natirliche Nahrungskette auswirken kénnte.

Von Seiten des Kreisjagdverbandes Erding e.V. im Landesjagdverband Bayern e.V. wird das Vorhaben in der
Zusammenschau der naturschutzfachlichen Bewertung und aus Sicht der Jagd abgelehnt. Es sei die Ver-
schlechterung eines schwerwiegenden und nicht ausgleichbaren Eingriffs. Drei Jagdreviere (Eitting Ill, Ober-
ding Il, EJR) seien maBgeblich von dem direkten, bzw. dem durch die begleitenden InfrastrukturmaBnahmen
erzeugten Flachenbedarf betroffen. Der Naturraum Erdinger Moos werde erheblich beeintréchtigt, Wiesenbri-
terflachen gingen verloren, bislang gering belastete Landschaftsrdume wiirden zusétzlich verlarmt und land-
schafts6kologisch elementare Vernetzungsachsen vor allem zwischen Erdinger Moos und Isaraue wirden
durchschnitten. Die Neuordnung der Gewasser flihre zu dauerhaft negativen Auswirkungen bis hin zur Beein-
trachtigung der regionalen Biodiversitat. Ein Entwicklungs- und Pflegekonzept sei erforderlich, die Lage der
naturschutzrechtlichen KompensationsmaBnahmen sei so zu wahlen, dass rdumliche und funktionale Ver-
flechtungen wiederhergestellt werden kdnnten und den Ansprichen wildlebender Arten Rechnung getragen
werde. Die KompensationsmaBnahmen sollten in der Nahe des Eingriffsortes liegen und méglichst vor Beginn
des Vorhabens realisiert werden.

Gewerbliche Wirtschaft

Das Bayerische Landesamt fir Umwelt stellt fest, dass von Seiten der Wirtschafts- und Rohstoffgeologie
gegen das Vorhaben keine Einwénde bestehen.

Das Bergamt Stidbayern (SG 26, ROB) hat keine Einwénde, da bergbauliche Belange nicht berihrt werden.

Der Bayerische Industrieverband Steine und Erden e.V. begriBt grundsatzlich die geplante Flughafenerweite-
rung. Er weist jedoch darauf hin, dass das Unternehmen Gutbrod GmbH & Co. KG 8stlich der geplanten
Start- und Landebahn anséssig ist. Es sei zu befiirchten, dass durch das Vorhaben in Zukunft das Vogel-
schlagrisiko anders eingestuft wiirde und dies ebenso wie die zu erwartende Erweiterung der Fluglarmzonen
im Regionalplan zu Einschrénkungen in der Betriebsfihrung des Unternehmens fiihrten.

Die Handwerkskammer fiir Minchen und Oberbayern hat keine grundsétzlichen Bedenken gegen die Erwei-
terung und verweist u.a. auf die groBe wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens flir die Region. Es sei jedoch
fraglich, ob fiir ein Projekt dieser GréBenordnung der Planungshorizont von 15 Jahren ausreiche.
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Die Industrie- und Handelskammer fiir Minchen und Oberbayern begriiBt grundsétzlich das Vorhaben, da die
rechtzeitige Kapazitatserweiterung die vorherzusehenden Engpésse vermeiden und die Position des Flugha-
fens sichern wiirde. Dieser habe mittlerweile eine weit (iber den regionalen Rahmen hinaus reichende Bedeu-
tung fur das Verkehrsgeschehen aber auch das gesamtwirtschaftliche Geschehen. Nicht nur der Bestand sei
entscheidender Standortfaktor fir Ansiedlungsentscheidungen von Unternehmen, sondern auch die Aussicht,
dass der prognostizierte Anstieg des Passagier- und Frachtaufkommens bewéltigt werden kénne. Die Bedeu-
tung fiir die wirtschaftliche Entwicklung zeige sich daran, dass der Arbeitsamtsbezirk Erding-Freising die ge-
ringste Arbeitslosenquote Deutschlands habe. In den Jahren 1987 bis 2000 seien am Flughafen und in seiner
Umgebung rund 105.000 neue Arbeitsplatze entstanden. Es wilrde gesehen, dass der Ausbau und der weiter
zunehmende Verkehr zusétzliche Belastungen flir die Bevélkerung bréchten. Die StraBenverkehrsinfrastruktur
sowie die Schienenanbindung zeigten schon jetzt Defizite, die sich weiter verstérken wiirden. Hier seien ka-
pazitatserweiternde MaBnahmen im Rahmen eines Gesamtkonzeptes notwendig (u.a. A 92, StraBenanbin-
dung von (Sud)Osten, Ringschluss S-Bahn Erding, Walpertskirchener Spange, Transrapid). Zudem sei zu
priifen, wie sich das Vorhaben mit der Marzlinger Spange vereinbaren lieR3e.

Von Seiten der Industrie- und Handelskammer Regensburg wurde das Vorhaben begriiBt, es misse jedoch
eine Lésung gefunden werden, wie die Marzlinger Spange realisiert werden kénne. Diese sei unabdingbar,

um die notwendige Anbindung des Flughafens an den Schienenfermverkehr aus dem ostbayerischen Raum
zu schaffen.

Die Industrie- und Handelskammer Oberfranken Bayreuth begriBt ebenfalls das Vorhaben, fordert jedoch
eine nachhaltige Verbesserung der Anbindung des Flughafens an das Schienennetz aus dem ostbayerischen
und ostoberfrénkischen Raum und somit die Realisation der Marzlinger Spange.

Die Industrie — und Handelskammer fiir Niederbayern in Passau stellt zun&chst heraus, dass der Flughafen
Munchen und der weitere Ausbau fiir die Unternehmen des niederbayerischen Raumes gro3e Bedeutung
habe. Es sei jedoch eine leistungsféhige Schienenanbindung notwendig, sowohl fiir den Nahverkehr (iber die
Neufahrner Kurve, als auch flir den Fernverkehr tiber die Marzlinger Spange. Hier solle man eine Untertunne-
lung in Verbindung mit anderen Verkehrsprojekten andenken.

Die Handwerkskammer Niederbayern — Oberpfalz, die Handwerkskammer Oberfranken sowie der Kreistag
des Landkreises Cham begriiBen das Vorhaben ausdriicklich. Sie verweisen jedoch auf die positiv raumge-
ordnete Marzlinger Spange, auf deren Realisierung fiir eine ausreichende Schienenanbindung des

nord-, stidost- und ostbayerischen sowie ostoberfrankischen Raumes nicht verzichtet werden kdnne. Zudem
sei sie notwendig, damit sich die positiven Auswirkungen des Flughafens nicht nur auf das engere Umland
des Flughafens beschranken warden.

6. Technischer Umweltschutz

Das Bayerische Landesamt flir Umwelt hat bezlglich der Anlagensicherheit keine Einwendungen gegen das
Vorhaben.

Zu der Aussage in der klimatologischen Erheblichkeitsabschétzung, dass durch das Vorhaben mit keinen
Veranderungen der Temperatur-, Nebel- und Windverhéltnisse auf den regionalen Griinzug, auf landwirt-
schaftlich genutzten Flachen oder Siedlungen im Umfeld zu rechnen sei, bestiinden aus fachlicher Sicht keine
Einwénde.

Zur Thematik der Luftreinhaltung kénne festgestellt werden, dass eine exakte Uberpriifung der Berechnungen
fir die Immissionsprognosen wegen der vielfaltigen Eingabeszenarien nicht méglich sei, die Ergebnisse er-
schienen jedoch plausibel.

In den Untersuchungen zu den schalltechnischen Auswirkungen durch das Vorhaben seien alle wesentlichen
EinflussgréBen und Gesichtspunkte behandelt. Eine Uberpriifung der Ergebnisse sei zwar nicht vorgenom-
men worden, die Ergebnisse seien jedoch plausibel. Es sei anzumerken, dass die Zunahme der StraBenl&rm-
immissionen nur der Differenzpegelkarte zu entnehmen sei, in der textlichen Erléuterung aber nur auf die
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte verwiesen werde. Man sei jedoch der Ansicht, dass die tatséchliche
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Veranderung der Beurteilungspegel dargestellt werden sollte. Von Seiten des LfU sei eine Erhéhung des
Emissionspegels von StraBen im Zuge des Projektes um bis zu 1,3 dB(A) errechnet worden. Es werde darauf
hingewiesen, dass flr den Schienenverkehr keine verfahrensbedingten Pegelerhdhungen entstiinden, da
man davon ausgehe, dass im Prognosejahr 2020 die Neufahrner Gegenkurve, der Erdinger Ringschluss
sowie die Magnetschwebebahn bereits verwirklicht sein werden.

Die Aussage, dass fur die Zunahme der Gesamtldrmbelastung im Zuge des Baus der 3. Start- und Lande-
bahn im wesentlichen der Fluglarm verantwortlich sei und die Ubrigen untersuchten Schallquellen keine oder
nur eine geringe Rolle spielen wiirden, sei plausibel.

Fir das nachfolgende Planfeststellungsverfahren wiirden folgende Hinweise gegeben:

In der UVU sollte auf den Verlust bzw. die Beeintrachtigung von Naherholungsgebieten eingegangen werden.
In Bezug auf StraBenverkehrslarm wiirde im Rahmen der UVP die Feststellung, dass L&rmschutz nach § 41
ff. BImSchG in Verbindung mit der 16. BImSchV gewéhrt werde, nicht gentigen. Es seien fir die lautesten
Immissionsorte die Gesamtbeurteilungspegel aus den Gerduschen aller Landverkehrswege vor und nach
Fertigstellung des verfahrensgegensténdlichen Verkehrsweges gegentiberzustellen.

Hinsichtlich des Baulédrmes wiirden als Auflagen Beschrénkungen zu Dauer und Hohe der Schallimmissionen
sowie zur Flihrung des Baustellenverkehrs vorgeschlagen.

Hinsichtlich der Lichtimmissionen kénne durch die Anflugbefeuerung im Gegensatz zum restlichen Flugha-
fengelénde eine wesentliche Beléstigung in der benachbarten Wohnbebauung auftreten. Diese sei insbeson-
dere in der Gemeinde Attaching zu erwarten. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens sollte daher die
dortige Beleuchtungssituation hinsichtlich Aufhellung und Blendwirkung geprift werden.

Da bei der 3. Start- und Landebahn eine gréBere Anzahl von Sendeeinrichtungen und technischen Anlagen
erforderlich wirde, erscheine es sinnvoll, die 26. BImSchV als Beurteilungsgrundlage im vorliegenden Verfah-
ren heranzuziehen, wenn auch Flughafen eigentlich nicht in den Geltungsbereich nach § 2 BImSchG fallen.
Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens seien die fehlenden Daten zu Sicherheitsabstédnden und teilwei-
se auch technische Angaben fir das ungerichtete Funkfeuer NDB, das Entfernungsmessgerat DME und den
Wolkenhéhenmesser, das Sichtweitenmessgerat und das Haupteinflugzeichen zu liefern. Beim Flughafen-
rundsichtradar handle es sich um eine bestehende Anlage. Fiir das Instrumentenlandesystem sowie die Mar-
ker waren die Abstdnde bereits berechnet und dieser Bereich gegen unbeabsichtigtes Betreten gesichert.
Sonstige Hoch- und Niederfrequenzanlagen seien nach Angabe der UVS fiir die menschliche Gesundheit
nicht relevant.

Von Seiten des Sachgebiets Technischer Umweltschutz (SG 50) der ROB wird in Bezug auf die schalltechni-
schen Gutachten festgestellt, dass eine relevante vorhabensbezogene Veranderung des StraBenverkehrs-
larmes nicht stattfinde und bei den geplanten Anderungen bzw. Neubauten von StraBen die Vorgaben der 16.
BImSchV eingehalten wirden. Der Fahrverkehr im Zuge der Bautétigkeit wiirde die Vorgaben der Ziff. 4 TA
Larm erfillen. Die Immissionsrichtwerte zum Bauldrm wiirden entsprechend der AVV-Baularm an Immissi-
onsorten eingehalten. Der betrachtete Schienenverkehr wiirde vorhabensbedingt keinen verfahrensrelevanten
Anderungen unterliegen.

Somit bliebe als wesentliche Quelle zusétzlicher Belastungen der Fluglarm.

Hierzu bestatigt der Flugldrmschutzbeauftragte an der ROB, dass die in den schalltechnischen Untersuchun-
gen der Antragsunterlagen enthaltenen grafischen und tabellarischen Darstellungen und textlichen Ausfiih-
rungen qualitativ nachvollziehbar, plausibel und schlussig erstellt worden seien, die Berechnungsmethodik
und die daraus resultierende Bewertung dem aktuell anerkannten fachlichen Standard entspreche und die
Betrachtungstiefe sowie —scharfe fir die Beurteilung der Auswirkungen auf die verschiedenen Schutzguter im
ROV ausreichend sei.

Hinsichtlich des lufthygienischen Gutachtens wird von Seiten SG 50 ROB bestétigt, dass flir die Schadstoff-
komponenten Schwebstaub, Benzol, SO, und CO die prognostizierten Schadstoffkonzentrationen sowohl die
vorhabensbedingte Zusatzbelastung, als auch die resultierende Gesamtbelastung von untergeordneter Be-
deutung bzw. in unkritischen GréBenordnungen sei. Bei NO; seien vorhabensbedingte Zusatzbelastungen
von 0 bis 4 pg/me gegeniiber dem Prognosenullfall prognostiziert. Damit kéme es zu Uberschreitungen des
Grenzwertes von 40 pg/m3 an den drei Immissionsorten 105 Brandau, 106 Attaching sowie 107 Freising-Siid.
Bei 105 und 7 k&me es auch im Prognosenullfall zu diesen Uberschreitungen. Verursacht wirde dies vor
allem aufgrund der hohen Hintergrundbelastung von ca. 63 %.

Den baustellenbedingten Staubemissionen kénne durch eine angepasste Betriebsfiihrung begegnet werden.
Dabei sei eine temporér erhdhte As-Belastung des Feinstaubs aufgrund der geogenen Belastung des Bodens
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denkbar, die jedoch nach der Bauphase nicht mehr auftrete. Dies gelte ebenso fir die typischen Luftschad-
stoffemissionen des Baustellenverkehrs.

Bei der Geruchswahrnehmung werde das Irrelevanzkriterium unterschritten. Ein Treibstoff-Schnellablass sei
nur in sehr seltenen Notsituationen erforderlich und solle laut Regel nur tiber unbewohnten Gegenden statt-
finden. Aufgrund der hohen Freisetzungshéhe kénne davon ausgegangen werden, dass in bodennahen
Schichten keine relevante Zusatzbelastung auftrete.

Die Autobahndirektion Siidbayern weist darauf hin, dass sich auf dem Areal der Autobahnmeisterei 6 Wohn-
einheiten flr Bedienstete befinden. Diese seien als Gewerbegebiet im ROK enthalten und hatten somit keine
Berlicksichtigung bei den L&rmberechnungen gefunden. Evil. notwendig werdende SchallschutzmaBnahmen
seien im Planfeststellungsverfahren zu ermitteln.

Sonstige fachliche Belange (Offentliche Sicherheit, Verteidigung, Ver- und Entsorgung,
Denkmalpflege, Erholung)

Der Fachberater fiir den Brand- und Katastrophenschutz (SG 10, ROB) erhebt keine Bedenken hinsichtlich
des Vorhabens. Er weist darauf hin, dass Lage, GroBe und Ausstattung der voraussichtlich notwendigen
3. Feuerwache mit dem Leiter der Werkfeuerwehr des Flughafens Minchen einvernehmlich zu kléren seien.

Die Stadtwerke Minchen GmbH nimmt auch im Namen der Minchener Verkehrsgesellschaft mbH Stellung.
Das in den Antragsunterlagen vorgelegte Verkehrsgutachten der Firma TransVer GmbH beruhe auf &hnlichen
Annahmen, wie die im Zuge des Planfeststellungsverfahrens fir die Magnetschwebebahn Minchen Haupt-
bahnhof — Flughafen eingereichte flughafenbezogene Nachfrageprognose ,Verkehrsverbindung MSB Miin-
chen Hbf - Flughafen® der Firma Intraplan Consult vom 11.08.2004. Die beiden Gutachten hétten jedoch
unterschiedliche Anteile des éffentlichen Verkehrs (OV) bei der landseitigen Anbindung des Flughafens ermit-
telt.

Fur die Analyse des Ist-Zustandes werde das Jahr 2003 (Intraplan Consult) bzw. das Jahr 2004 (Transver
GmbH) als Bezug herangezogen. Bei der Berechnung der Intraplan Consult ergebe sich ein OV-Anteil von
30,5 %, wéhrend die Transver GmbH diesen mit 37 % beziffert. Die Gesamtheit der den Flughafen landseitig
anfahrenden Personen werde mit 23 % bzw. 27 % angegeben. Da es sich um Daten handle, die auf Erhe-
bungen zurlickliegender Zeitrdume zurlickgreifen, sei diese Differenz nicht nachvollziehbar.

Fir den Prognosenullfall 2020 prognostiziere das Gutachten der Transver GmbH Zuwéchse von 56 % fiir das
gesamte Fluggastaufkommen sowie einen sinkenden Umsteigeranteil von 34 % auf 30 %, wéhrend das Gut-
achten von Intraplan Consult einen Zuwachs von 123 % fiir das Fluggastaufkommen und einen Anstieg des
Umsteigeranteils auf 42 % ausweise. Fir den Planungsfall 2020 gehe das Gutachten der Transver GmbH von
einem um 3,6 Mio. Fahrten geringeren landseitigen Verkehr aus als das Gutachten von Intraplan Consult.

Die Stadtwerke Minchen GmbH fordere eine Klarstellung bzw. Erlduterung dieser Abweichungen. Zudem
werde die héhere Landesplanungsbehérde um Klarstellung gebeten, welches Mengengeriist sie als Grundla-
ge fiir die Beurteilung beider Vorhaben heranziehen werde.

Die Stadtwerke Miinchen Infrastruktur GmbH nimmt ohne Einwénde von dem Vorhaben Kenntnis, da die
bestehende Erdgashochdruckleitung E-3.1.13 sowie die 110 kV Freileitung auBerhalb des Planungsbereiches
liegen. Sie bittet jedoch um Beteiligung im weiteren Verfahren.

Die Stadtwerke Freising lehnen das Vorhaben ab, da es dem Ziel des LEP gleichwertige und gesunde Le-
bensbedingungen zu erhalten (LEP A | 1.1 (Z)) widerspreche. Es wiirden gravierende Auswirkungen auf den
Naturschutz und den Grundwasserhaushalt befirchtet. Insbesondere bei letzterem kénnten sich irreparable
Eingriffe ergeben, da bei Westwind 3 Ab- und Anflugrouten (ber das Wassergewinnungsgebiet der Stadt
Freising flihren wirden.

Die Freisinger Stadtwerke Versorgungs-GmbH stimmt dem Vorhaben zu. Von Seiten der Stromversorgung
mussten jedoch aufgrund der Anderung der GemeindeverbindungsstraBe KreisstralBe 44 — Attaching Strom-
versorgungsleitungen verlegt werden. Hierfiir sei der Freisinger Stadtwerke Versorgungs-GmbH ein ausrei-
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chender Spartenraum in 6ffentlichen Flachen bereitzustellen bzw. entsprechende Grunddienstbarkeiten oder
Gestattungen einzurdumen. Jede Uberbauung, die den Zugang zu den Leitungen erschwere sowie Anpflan-
zungen, die die Leitungen gefahrden kdnnten seien unzuldssig, Verdnderungen des gegenwartigen Héhenni-
veaus mussten mitgeteilt werden. Vor dem Baubeginn seien von den beauftragten Firmen Spartenplane ein-
zuholen, eine friihzeitige Kontaktaufnahme werde empfohlen. Von Seiten der Gasversorgung seien keine
Bedenken zu erheben. Einzig aus Sicht des Wasserwerkes sei das Vorhaben abzulehnen, da es irreparabel
in den Grundwasserhaushalt eingreife und dem LEP widerspreche. Das Raumordnungsverfahren sei auszu-
setzen und ein Umweltbericht vorzulegen, in dem die Belange der Stadtwerke Freising berlicksichtigt wiirden.

Laut Abwasserzweckverband Erdinger Moos ist die Erh6hung des Schmutzwasseranfalls im Rahmen der
vorgesehenen Erweiterung unbedenklich. Ebenso sei die Restentleerung der Regenklarbecken in die Misch-
wasserkanalisation unbedenklich. Durch geeignete MaBnahmen miisse sichergestellt werden, dass die Einlei-
tung maximal 180 I/sec betrage und ein Verhéltnis von 65 I/sec Schmutzwasser und 115 I/sec Niederschlags-
wasser eingehalten werde. Es wird festgestellt, dass die zu erwartenden zusétzlichen Mengen an Abwéssern
mit behandlungsbediirftigen Enteisungsmitteln nicht vom Verbandskl&rwerk aufgenommen werden kénnten.
Fur eine ordnungsgemafe Behandlung seien weitergehende MaBnahmen als bisher dargestellt erforderlich.
AbschlieBend wird darauf hingewiesen, dass Teile des Verbandshauptsammlers sowie ein Teil der Abwas-
serdruckleitung von Eittingermoos zum Verbandsklarwerk innerhalb des zukinftigen Flughafenzaunes zu
liegen kdmen. Diese Leitungen missten auf Kosten des Vorhabenstrégers verlegt werden.

Vom Abwasserzweckverband UnterschleiBheim, Eching und Neufahrn wurden keine Einwendungen gegen
das Vorhaben vorgebracht.

Von Seiten der Deutschen Telekom AG bestehen gegen die Planungen keine Einwénde. Es werde jedoch um
rechtzeitige Abstimmung gebeten, falls durch die BaumaBnahmen in irgendeiner Weise bestehende Tele-
kommunikationsanlagen bertihrt werden.

Die Uberlandwerk Erding GmbH & Co KG hat keine Einwande gegen das Vorhaben, weist jedoch darauf hin,
dass bei eventuellen UmbaumaBnahmen der Verursacher die anfallenden Kosten (ibernehmen misste.

Die E.ON Netz GmbH stellt fest, dass durch das Vorhaben mehrere ihrer Hochspannungsfreileitungen bzw. -
kabel berihrt werden und stellt diese in mehreren Lageplanen dar. Sie weist auf die einzuhaltenden Schutz-
zonen hin. Unter der Voraussetzung, dass die notwendigen Umbauarbeiten gemaR den Ausfiihrungen in den
Antragsunterlagen durchgeftihrt werden, bestiinden keine Einwé&nde gegen das Vorhaben. Samtliche Planun-
gen im Bereich der betroffenen Anlagen seien jedoch friihzeitig mit der E.ON Netz GmbH abzustimmen und
entsprechende Vereinbarungen zu treffen.

Seitens der E.ON Bayern AG werden keine Einwande gegen das Vorhaben vorgebracht, da keine Anlagen
des Unternehmens (Mittel- und Niederspannungsnetz) von dem Vorhaben betroffen seien.

Die Bayerngas GmbH weist auf die im Planungsbereich verlaufenden Leitungen (Gashochdruckleitung
Forchheim — Finsing, diverse Abzweigleitungen) hin und stellt dar, dass diese — mit entsprechend hohem Zeit-
und Planungsaufwand — bei einer Realisierung des Vorhabens aus Sicherheitsgriinden an die zuklnftige
Flughafengrenze zu verlegen wéren. Bei einer rechtzeitigen Umverlegung und Berticksichtigung der beste-
henden Rechte bestlinden keine Einwénde gegen das geplante Vorhaben.

Die Erdgas Sudbayern GmbH bemerkt, dass bei Realisierung der Bahnlage 5b die Gasdruckregel- und
Messanlage Griinschwaige (U 3005), die Gasdruckregel- und Messanlage Freising, Flughafen Miinchen (G
3045) sowie ca. 5 km der Erdgashochdruckleitung Griinschwaige — Freising DN 200 DP 70 (HD 352) von weit
reichenden Anpassungen betroffen waren, wof(r ein zeitlicher Vorlauf erforderlich sei. Die Planungen seien
friihzeitig mit der ESB abzustimmen. Uber die Leitung Griinschwaige — Freising werden der Flughafen Miin-
chen, die Stadt Freising und die Gemeinde Neufahrn mit Erdgas versorgt. Da es keine alternativen Leitungs-
wege gebe, musse zunéchst Ersatz geschaffen werden, bevor eine AuBerbetriebnahme der Leitungen még-
lich sei. Gegebenenfalls sei ein Energiemehrbedarf durch den Ausbau des Flughafens zu berticksichtigen.
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Eine Inanspruchnahme von Grundstiicken durch die Anpassung der Anlagen sei im Planfeststellungsverfah-
ren zu bericksichtigen.

Das Landesamt fiir Denkmalpflege (BLfD) legt aus Sicht der Bodendenkmalpflege dar, dass die Uberplanung
eines Bau- oder Bodendenkmales nur in Ausnahmeféllen zuldssig sei und zahlt die im Planungsgebiet befind-
lichen Denkméler auf. Falls die Planungen zuléssig seien, wéren vor Aufnahme der Erdarbeiten fir die MaB3-
nahme (in Einvernehmen mit dem BLfD und unter dessen Aufsicht) sachgerechte arché&ologische Sondierun-
gen, Grabungen und Dokumentationen vom Vorhabenstrager und auf dessen Kosten durchzufiihren. Eine
friihzeitige Kontaktaufnahme werde empfohlen.

Aus Sicht der Bau- und Kunstdenkmalpflege bestehe mit der vorgelegten Planung grundsétzlich Einversténd-
nis, da auf den Denkmalerbestand im rdumlichen Umgriff der neu zu bauenden Start- und Landebahn in an-
gemessener Weise Bezug genommen werde und durch das Vorhaben mit keiner Substanz geféhrdenden
oder optisch stérenden Beeintrachtigung der im Umfeld gelegenen Baudenkméler zu rechnen sei.

Von Seiten der Wehrbereichsverwaltung Siid bestehen keine Bedenken, solange die derzeitige Luftraum-
struktur beibehalten werde. Hinsichtlich der Schutzbereiche, Infrastruktur sowie der Liegenschaften wirden
ebenfalls keine Einwendungen erhoben.

Die E.ON Bayern Wérme GmbH weist darauf hin, dass sich Fernwarmeversorgungsanlagen (Schachtbau-
werke und Leitungen) unter einem geplanten zukinftigen Rollweg befinden. Es werde eine Umverlegung der
FW-Trasse flir unumgénglich gehalten und um friihzeitige Kontaktaufnahme gebeten.

Vom Deutschen Wetterdienst wird auf die beigeflgte Stellungnahme der Regionalen Messnetzgruppe Min-
chen (RMG MS) hingewiesen, von der die vom Bau des Vorhabens betroffenen Belange wahrgenommen
wiirden. Zudem wird auf das bereits vorab erstellte Gutachten des Regionalen Gutachtenbtiros Miinchen
(RGB MS) verwiesen. Die RMG MS weist darauf hin, dass sich im Bereich der geplanten Vorfelderweiterung
ein Messfeld der Flugwetterwarte Minchen befindet. Dieses miisste an einen geeigneten Standort verlegt
werden. Im Zuge dieser Verlegung sollte an den Neubau eines Landebahnbeobachtungshauses gedacht
werden, um Nachteile zu beseitigen, die durch den bisherigen Standort im Tower begriindet seien.

Der Verein zur Sicherstellung tberértlicher Erholungsgebiete in den Landkreisen um Miinchen e.V. (Erho-
lungsflachenverein, EFV) weist darauf hin, dass die von ihm ganz oder teilweise betriebenen Erholungsgebie-
te ,Stoibermihle” bzw. ,Pullinger Seen” bei Realisierung des Vorhabens durch zusétzliche Larmimmissionen
in ihrer Nutzbarkeit beeintrachtigt wirden. Ahnliches gelte fiir die Radwege/-routen des EFV im Planungsge-
biet.

Sonstige AuBerungen

Die beteiligten Gemeinden wurden im Rahmen des Raumordnungsverfahrens gebeten, die Unterlagen 6ffent-
lich auszulegen, tiber diese Auslegung zu berichten und die Wiinsche, Anregungen und Bedenken von Biir-
gern der gemeindlichen Stellungnahme beizufligen. Zudem wurde eine Vielzahl AuBerungen direkt an die
Regierung von Oberbayern geschickt. Die auf diesem Weg eingegangenen AuBerungen éffentlicher Stellen,
Tragern offentlicher Belange und deren Regionalinitiativen wurden ausgewertet und namentlich zusammen-
gefasst. Ebenso wurden die AuBerungen von Privatpersonen ausgewertet und die angefiinrten Aspekte,
soweit diese sich nicht schon in den Ausfiihrungen der beteiligten Fachstellen und Institutionen wiederfinden
lieBen, stichpunktartig zusammengefasst.

Folgende Stellungnahmen, Wiinsche oder Anregungen wurden vorgebracht:
Die meisten AuBerungen wurden als vorformulierte Mustervorlagen tbermittelt.
In diesen wird insbesondere die Auffassung vertreten, dass fir das Vorhaben kein Bedarf bestlinde. Die Zah-

len im Gutachten der Projekttragerin werden angezweifelt, im Ubrigen kénnten alternative Betriebsmodelle
eine weitere Start- und Landebahn tiberfliissig machen. Das Vorhaben sei aufgrund seiner irreparablen Ein-
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griffe in Natur, Landschaft und Grundwasser abzulehnen. Es wirde dem LEP in Bezug auf die Schaffung und
Erhaltung gleichwertiger und gesunder Lebensbedingungen (LEP A | 1.1 (Z)) widersprechen.

Weiter wird die Vorlage eines Umweltberichts gefordert, da dieser fiir eine Strategische Umweltpriifung (SUP)
erforderlich sei. Naherholungsgebiete wirden zerstért und verlarmt, die Ladrmbelastung fur die bewohnten
Ortschaften steige insgesamt an.

Da das Vorhaben die Zunahme des Flugverkehrs unterstlitze und damit eine Zunahme der Emissionen férde-
re, widerspreche es den Zielen des Klimaschutzes.

In den eigensténdig ausgearbeiteten Stellungnahmen wurde Folgendes geduBert:

Das Vorhaben widerspreche der einschldgigen Gesetzgebung zu Raumordnung und Landesplanung.

Das Vorhaben widerspreche den Leitvorstellungen und Grundsétzen in § 1 Abs. 2 Nm. 2, 4, 5, 6 und 7 und

§ 2 des ROG.

Das Vorhaben entspreche nicht dem als Begriindung herangezogenen § 2 Abs. 2 Nr. 9 und Nr. 12 ROG, da
es nicht zu einer rdumlich ausgewogenen Wirtschaftsstruktur oder zur Verlagerung des Verkehrs auf umwelt-
freundliche Verkehrstréger beitrage.

Der jetzige Flughafen sei nur als Ersatz fir den Regionalflughafen Miinchen-Riem geplant und genehmigt
gewesen, nicht als internationales Drehkreuz.

Beim Bau des Flughafens Minchen wurde durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts der Ausbau auf
mehr als zwei S/L-Bahnen wegen der Beeintrachtigung der Region ausgeschlossen. Dieses Urteil sei im
gegensténdlichen Raumordnungsverfahren zu berticksichtigen.

Die Grenzen fiir den Flughafen seien bereits 1984 abgesteckt worden, als eine nérdliche Nebenbahn aus der
Planung gestrichen worden sei.

Da sich der geplante Zuwachs hauptséchlich auf Umsteiger beziehe, sei die Erweiterung auf eine Gewinnop-
timierung der FMG ausgerichtet, ohne Rucksicht auf die in der Region anséssigen Bewohner zu nehmen. Fur
die Funktion als Regionalflughafen werde die 3. Start- und Landebahn nicht gebraucht.

Der Verkehrsflughafen Mlnchen erflille bereits in seiner heutigen Form die Forderung, die interkontinentale
Verkehrsanbindung Bayerns sicherzustellen.

Die Aussagen und Forderungen der Deutschen Lufthansa seien flir eine Bedarfsermittlung irrelevant, deshalb
bestehe fiir den Neubau keine Notwendigkeit. Das Partialinteresse eines Unternehmens kénne kein Grund fiir
einen Ausbau sei.

Im LEP B V 1.6.1 sei keine Aussage zu einer zusétzlichen Start- und Landebahn (wie z.B. zum Nirnberger
Flughafen) getroffen. Damit sei diese aus dem Ziel auch nicht ableitbar. Es werde angezweifelt, ob die 3.
Bahn tiberhaupt die erwiinschte Kapazitatssteigerung erbrachte.

Die Planung sei rein kapazitatsorientiert und damit nicht geeignet, einen abwégungsrechtlichen Ausgleich
zwischen betroffenen Belangen herbeizufihren.

Die 3. Bahn werde nicht die erhoffte Kapazititserweiterung erbringen kdnnen, da aus Sicherheitsgrinden
wéhrend eines An- oder Abfluges keine Flugzeuge zur oder von der geplanten Bahn rollen durften.

Die prognostizierte Zunahme des Flugverkehrs sei vor allem aufgrund der steigenden Energiepreise unrealis-
tisch.

Die Aussage von Flughafensprecher Dr. Kerkloh, es miissten bei einem Wachstum von unter 5 % pro Jahr
Entlassungen vorgenommen werden, zeige die bereits jetzt bestehenden Uberkapazitaten des Flughafens.
Als zukiinftige deutschland- und weltweite Luftverkehrsstrategie sei ein Ausbau der Point-to-Point-
Verbindungen statt der Hub-to-Hub-Verbindungen zu erwarten.

Die Flughé&fen KéIn/Bonn sowie Leipzig/Halle l1&gen verkehrsgunstig in der Mitte Deutschlands und verfligten
Uber gute Anbindungen an das Straen- und Schienennetz, wodurch sich eine Erweiterung des Flughafens
Munchen nicht begriinden lasse.

Es sei keine seridse und vollstdndige Kosten-Nutzenrechnung erstellt worden.

Die fiir den Ausbau notwendigen Finanzmittel wéaren besser fir den Schutz vor Wassergefahren und den
Ausbau des StraBennetzes einzusetzen.

Bei einer Optimierung des Betriebskonzeptes sei die 3. Bahn nicht notwendig. Der Vergleich zu anderen
européischen und amerikanischen Flughéfen zeige, dass auch bei einem Passagieraufkommen von iber 65
Mio. (London Heathrow) eine 3. S/L-Bahn nicht zwingend erforderlich sei.
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Es gébe keine geordnete Landesentwicklung und Raumordnung, da der siidbayerische Raum entwickelt
werde und nordbayerische Regionen vernachléssigt wirden.

Durch die Entwicklung der Region Miinchen zu einer zentralen Entwicklungsregion wiirden die Grenzregionen
Bayerns in ihren Entwicklungsmdglichkeiten geschwécht. Arbeitsplatze seien sinnvoller in benachteiligten
Regionen zu schaffen. Der Abwanderung dort sei entgegenzuwirken.

Das Vorhaben rechtfertige sich nicht aus den Grundsétzen des Art. 2 Nr. 1 und Nr. 8 des BayLPIG, da es
nicht die Interessen aller Landesteile berticksichtige und bereits bei der ersten Planung hétte bertcksichtigt
werden miissen.

Es solle in bevélkerungsarmen Regionen Bayerns ein Umsteigerflughafen errichtet werden.

Nach landesplanerischen Zielsetzungen sei der Einzugsbereich des Flughafens Miinchen auf maximal den
bayrischen Raum begrenzt. Aus den Antragsunterlagen gehe hervor, dass unter Ausschépfung derzeit ab-
sehbarer Optimierungspotentiale die Versorgung dieses Einzugsbereiches gesichert sei und eine Unterver-
sorgung nicht ersichtlich sei.

Das Ziel der Sicherung der Wettbewerbsféhigkeit eines Flughafens miisse hinter dem Ziel der Larmverringe-
rung zuricktreten.

Der Flughafen sei momentan schon nahe an der durch die 62db(A) Kontur vorgegeben Kapazitatsgrenze.
Eine Ausweitung wiirde die Genehmigung des kompletten Flughafens in Frage stellen.

Die Kapazitatshegrenzung des Flughafens auf eine Grenze von maximal 62 dB(A) sei in der luftrechtlichen
Genehmigung und in der Planfeststellung rechtsverbindlich festgeschrieben worden und bereits heute er-
reicht.

Bei Planverwirklichung wirden in Attaching Dauerschallpegelwerte erreicht, die zu AuBenbereichsentschédi-
gungs- und Ubernahmeanspriichen flihren wiirden. Bereits fir die Bauphase misse mit massiven L&rmbeein-
trachtigungen gerechnet werden.

Durch das Vorhaben wirde die dreifache Anzahl an Anwohnern einem Fluglérm von tber 50 dB(A) ausge-
setzt.

Die Mindest-Uberflughéhen in Moosburg wiirden bereits heute nicht eingehalten. Es werde befiirchtet, dass
es im Planungsfall zu einer hdheren L&rmbelastung komme, als aus den Unterlagen ersichtlich sei.

Die Emissionszunahme und Fl&chenversiegelung werden beanstandet.

Durch die zusétzlichen Emissionen entstiinde eine Zunahme der Gesundheitsgefahrdung mit negativen Aus-
wirkungen bis hin zur Berufsunfahigkeit.

Die beantragte Variante 5b sei in Bezug auf L&rmauswirkungen auf Personen, die kommunale Bauleitpla-
nung, die Gelandeinanspruchnahme und die Gewasserauswirkungen deutlich schlechter als die Variante 4b.
Eine Steigerung der Flugbewegungen trage dazu bei, den Treibhauseffekt zu verstarken. Im Planungsfall
ubersteige die Stickstoffdioxidbelastung am Immissionsort Attaching den Immissionswert von 40 mg pro m?
und verletze somit die Zielvorgaben der 22. BImSchV.

Die Naherholungsgebiete und die Lebensqualitit des Umfeldes wiirden durch den zusatzlichen L&rm beein-
trachtigt.

Die LEP-Vorgaben, dem Bediirfnis nach Erholung in umwelt- und sozialvertréglicher Weise Rechnung zu
tragen, seien nicht berticksichtigt worden.

Im Planungsfall wiirden schutzwirdige Einrichtungen belastet: die Klinik Wartenberg (tatig im rehabilitativen
wie akutmedizinischen Bereich), das Férderzentrum in Pulling, Kindergarten und Grundschule in Berglern.
Geplante Radareinrichtungen zur Verminderung des Vogelschlagrisikos wiirden die elektromagnetische
Strahlenbelastung im Umfeld des Flughafens erhéhen.

Das Vorhaben und die Zunahme des Luftverkehrs wiirden den Zielen der Bundes- sowie Landesregierung
zum Klimaschutz widersprechen.

Um den internationalen Abkommen zur Reduzierung des CO.-AusstoBBes (Kyoto-Protokoll, Agenda 2010)
nachzukommen, solle die Optimierung vorhandener Anlagen Vorrang vor einer Erweiterung haben.

Die Eingriffe in Natur und Landschaft seien nicht ausgleichbar.

Zerschneidungen von Vernetzungsachsen und Lebensrdumen seien im Rahmen des Verschlechterungsver-
botes der FFH-Richtlinie und der Vogelschutzlinie unzulassig. Auch negativen Auswirkungen auf gemein-
schaftsrechtlich streng geschitzte Arten stehe das Verschlechterungsverbot entgegen.

Eine Grundwasserabsenkung sei lediglich aus wirtschaftlichen Griinden seitens des Vorhabenstrégers ge-
wiinscht, jedoch planungsrechtlich nicht erforderlich.

Der tatséchliche Flachenbedarf fiir eine Startbahn sei geringer als die vorgesehenen 970 ha.
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Das Vorhaben verletze die Grundsétze aus Art. 2 Nr. 10 und 11 Landesplanungsgesetz, nach denen die
Ertragsbedingungen der Land- und Forstwirtschaft zu verbessern seien und der land- und forstwirtschaftlich
genutzte Boden als Kulturlandschaft erhalten werden solle.

Der Transport der benétigten Kiese und Sande kénne nicht diber das bestehende StraBennetz erfolgen.
Das Vorhaben stehe im Widerspruch zum Ostbiindnis Teilraumgutachten, das den Erhalt und die Entwicklung
siedlungsnaher Freirdume zum Ziel habe.

Die schon derzeit unzureichenden StraBenverkehrsverbindungen werden beméngelt. Es sei zu beflirchten,
dass der zu erwartende zusatzliche Verkehr nicht mehr bewaltigt werden kénne. Explizit werden die Fertig-
stellung einer Ostumfahrung Erding und der Ausbau der B 388 angemahnt.

Es solle anstelle des Flughafens lieber das Schienennetz und der OPNV in der Region weiter ausgebaut
werden.

Die Gemeinden miissten mehr Bauland ausweisen und hétten fir die soziale Infrastruktur erhéhte Aufwen-
dungen zu tragen.

In der Flughafenregion mit einer seit Jahrzehnten niedrigen Arbeitslosenquote sei die Schaffung neuer Ar-
beitsplatze als Belastung der Umlandgemeinden anzusehen, die die notwendige Infrastruktur bereitstellen
mussten.

Die Arbeitslosenzahlen seien schon jetzt sehr gering, ein weiterer Ausbau wiirde dies verbessern.

Der bisherige Branchenmix in den Landkreisen Freising und Erding werde durch eine einseitige, krisenanfalli-
ge Wirtschaftsstruktur gefahrdet.

Das Vorhaben wirke sich negativ auf die Eigentiimer von Mietwohnungen aus, da die Mietpreise bereits seit
Bekanntwerden der Plédne zum Ausbau des Flughafens fielen.

Die Gutachten seien fehlerhaft, die Antragsunterlagen mangelhaft:

— Aussagen zur Entschadigung der nicht unmittelbar von der 3. Start- und Landebahn betroffenen Biirgern
sowie Aussagen zu L&rmschutzmaBnahmen an Privatgebauden fehlten.

— Die Darstellung der Slotnachfrage sei keine Uberprufbare Grundlage flir die Bedarfsermittiung, da sie von
den Luftverkehrsgesellschaften im Sinne des Ausbauvorhabens beliebig gesteuert werden kdnne.

— Die graphische Darstellung der Slotsituation sei missversténdlich, da die Zuteilung der Slots nicht zwin-
gend auf Kapazitdtsengpésse am Flughafen Miinchen zuriickzufiihren sei, sondern u.U. auf Kapazitéts-
engpésse an anderen Flughéfen bzw. in der Luft.

— Fur die Berechnung des Kapazitatsbedarfes fehle eine methodische Vorgehensweise z.B. nach VDI 2221
bzw. eine Faktor- und Wertanalyse.

— Das prognostizierte Wachstum auf 55,8 Mio. Passagiere im Jahr 2020 sei nicht nachvollziehbar, da das
relevante Gutachten von einer unwahrscheinlichen, optimalen Entwicklung der Wirtschaft ausgehe und
sich zudem auf Momentaufnahmen stiitze. Kiinftige Einsétze von GroBraumflugzeugen und damit eine
Verringerung der Flugbewegungen wiirden nicht beriicksichtigt.

— Die Bedarfsprognose sei fehlerhaft und unzulénglich ermittelt, da die Arbeitshypothese der Engpassfrei-
heit zugrunde gelegt sei.

— Das Wirtschaftswachstum sei zu hoch angesetzt.

— Die Abhangigkeit von einer Firma und von einem Arbeitgeber berge unkalkulierbare Gefahren, die Terror-
gefahr sei verharmlost.

— Der Bedarf sei fehlerhaft ermittelt, da die derzeit zuléssige Kapazitat beinahe ausreichend sei, um das
prognostizierte Fluggastaufkommen zu bewaltigen und es keinen Bedarf aus dem origindren Fluggastauf-
kommen, sondern nur durch die Umsteiger gébe.

— Die Konfigurationsanalyse lasse hinsichtlich der Untersuchung der L&rmauswirkungen verschiedener
Bahnlagen die Nachtzeit auBer Acht.

— Die der Konfigurationsanalyse zu Grunde gelegten Kriterien seien beliebig gestaltet worden, mit dem Ziel,
die Bahnlage 5b zu bevorzugen. Die Schwerstbetroffenheit der Ortslage von Attaching sei dabei ausge-
blendet worden.

— Der Planungsfall werde im Vergleich zum Prognosenulifall als zu positiv dargestellt, v.a. in Bezug auf
prognostizierte Passagierzahlen.

— Die in der Luftverkehrsprognose vorgenommene Annahme, dass die Luftverkehrspreise flir den Progno-
sezeitraum keine signifikante Steigerung erfahren wirden, sei anzuzweifeln, da steigende Preise fir Flug-
benzin angenommen werden mussten.
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— Die gegenwartige Standortentscheidung einer Luftverkehrsgesellschaft sei nicht zur Begriindung einer
Kapazitatserweiterung geeignet, da sie einen Unsicherheitsfaktor darstelle.

— Bei den Verkehrsgutachten wiirden landseitige Verkehrsverbindungen als im Planungsfall als realisiert zu
Grunde gelegt, die seit langer Zeit umstritten seien und deren Realisierung fraglich sei (A 94, B 15, West-
tangente Freising, Offentliche Verkehrsverbindungen).

— Die vorliegende Vertraglichkeitsstudie zu FFH- und Vogelschutzgebieten berticksichtige nicht den neues-
ten Stand der Rechtssprechung des EuGH gemé&B dem Urteil vom 14.09.2006, nach dem nicht mehr von
einer Erheblichkeit einer Beeintréchtigung sondern von einer ernsthaften Beeintréchtigung auszugehen
sei und FFH- und Vogelschutzgebieten eine héhere Prioritét als in der bisherigen Auslegung der Richtli-
nien einzurdumen sei.

— Das Gefahrdungspotential einiger Vogelschutzgebiete (Freisinger Moos; Gebiete in Attaching und Erdin-
ger Moos) sei nicht ausreichend untersucht worden. In diesem Zusammenhang musse auch der Eingriff in
den Luftraum als Eingriff in Vogelschutzgebiete betrachtet werden.

— Das Schutzgut Landwirtschaft sei in der Umweltvertraglichkeitsstudie unzureichend beriicksichtigt worden.

— Die Darstellung erhdhter Luftschadstoffe im Bereich des Flughafengeléndes im Vergleich zu einer nur
marginalen Erhdhung im AuBenbereich sei nicht schlissig.

— Die Aussage, dass sich eine Grundwasserabsenkung nur innerhalb des Flughafengelédndes bemerkbar
mache, sei falsch. Aufgrund dieser Aussage seien Auswirkungen auf die Umgebung auBerhalb des Ge-
landes unzureichend untersucht worden.

— Entwicklungen, die einer positiven Entwicklung der Passagierzahlen entgegenlaufen, seien nicht in Erwa-
gung gezogen worden, wie z.B. Einflinrung einer Kerosinsteuer, Erhéhung des Treibstoffpreises, Aufhe-
bung der Mehrwertsteuerbefreiung fir internationale Fliige.

— Es werde bezweifelt, dass sich die auf der 3. Bahn startenden Flugzeuge in den Korridor der Nordbahn
L,Linfadeln” wirden. Stattdessen sei zu beflirchten, dass, wie zum Teil bereits heute, eine Abkiirzung tber
Domberg und Weihenstephan genommen werde.

— Anzahl und Lage der geplanten An- und Abfllige sowie die damit verbundenen L&rmbelastungen seien fiir
die Gemeinde Pliening nicht ausreichend konkretisiert.

— Bei Schénwetterlagen und gewissen Windverhaltnissen sei die Larmbelastung oftmals hoher, als in den
Antragsunterlagen dargestellt.

— Aus den von der DFS aufgezeichneten Flugspuren vom 18.09.2006 22:00 Uhr bis 19.09.2006 21:59 gehe
hervor, dass die Region bereits erheblich massiver betroffen sei, als in den Antragsunterlagen dargestellt.

Folgende weitere Forderungen wurden gestellt:

— Ein neutraler, ,liberparteilicher* Gutachter solle erneut den Bedarf ermitteln.

— Der direkte Fernbahnanschluss Nordost- und Ostbayerns an den Verkehrsflughafen Minchen, insbeson-
dere durch Ausbau der Marzlinger Spange, miisse auch im Planungsfall méglich bleiben.

— Verminderung der StraBenverkehrsbelastung und damit einhergehenden Sicherheitsrisiken durch z.B.
Ortsumgehungen, SicherheitsmaBnahmen (z.B. Gerlhausen)

— Der Verfahrensantrag misse durch alternative Verkehrsstrategien ergénzt werden.

— Ein striktes Nachtflugverbot solle eingehalten werden.

Folgende Tréger offentlicher Belange bzw. sonstige Beteiligte haben keine Stellung genommen bzw. haben
sich im Verfahren nicht geduBert:

Gemeinde Hohenkammer, Bundesanstalt fir Immobilienaufgaben, Bayerische Landesanstalt fiir Wald und
Forstwirtschaft, Landesamt fiir Vermessung und Geoinformation, die Polizeidirektionen Flughafen Miinchen
sowie Erding, Bezirk Oberbayern Bezirksverwaltung, Wasser- und Bodenverband Dorfen-Reisen, Immobilien
Freistaat Bayern, Schutzverband Isartal e.V., Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband e.V.,
Zweckverband Wasserversorgungsgruppe Freising-Std, Zweckverband zur Wasserversorgung Moosrain,
Stadtwerke Erding GmbH, DB Netz AG, OMV Deutschland GmbH, IHK Erding/Freising, die Kreishandwerker-
schaften Erding sowie Freising, Deutscher Gewerbeverband, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR) in der Helmholtzgemeinschaft, Flughafenkoordination Deutschland, Deutscher Fluglarmdienst, Sicher-
heitsgesellschaft am Flughafen Minchen mbH.
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Das Bayerische Staatsministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz teilt mit, dass es generell
zu der geplanten Erweiterung des Flughafens Miinchen keine Stellung nehme, da die Belange des Ge-
schéftsbereiches von den Fachstellen der Regierung von Oberbayern sowie den Fachbehérden wahrgenom-
men wrden.

Vom Bayerischen Staatsministerium fiir Landwirtschaft und Forsten erfolgte keine AuBerung.

Das Sachgebiet Personenbef6rderung, Schienenverkehr (SG 23.2) der ROB teilt mit, dass zu dem Vorhaben
keine AuBerung erfolge.

Die Belange der Amter fiir Wald und Forstwirtschaft Erding sowie Fiirstenfeldbruck wiirden nach eigener
Aussage von der Landesanstalt fir Landwirtschaft wahrgenommen.
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