30 wichtige Argumente gegen den Flughafenausbau — Einwenden im PVE 1

30 wichtige Argumente gegen die 3. Bahn im Planfeststellungsverfahren
erganzte Version 16.11.2007

Vorbemerkungen:

1. Die folgende Sammlung von Einwendungsgrinden ist erst ein Anfang und wird laufend ak-
tualisiert. Auch wir kdbnnen nicht zaubern und kénnen erst allmahlich die 47 Ordner und ihre
10.000 Seiten auswerten. Die folgenden Punkte werden daher laufend ergénzt, insbesondere
durch die in Auftrag gegebenen Gutachten der Schutzgemeinschaft und des BN. Die vorlie-
gende Fassung ist eine ergdnzte Fassung, Stand 16.11.2007.

2. Sie kdnnen bei fast jedem der folgenden Argumente eine individuelle Einwendung ergan-
zen — machen Sie davon rege Gebrauch!

3. Sie kdnnen die Argumente neu sortieren und gewichten.

Die 3. Start- und Landebahn wirkt sich auf die Menschen in der ganzen Region aus. Nach
Feststellungen des Raumordnungsverfahren werden tiber 500.000 Menschen durch den Aus-
bau mehr oder weniger tangiert werden.

Die Larm- und Schadstoffbelastung sowie der Naturverlust sind zwar im direkten Umfeld des
Flughafens am hochsten. Wieder einmal wirde ein Stiick unserer Heimat verloren gehen.
Aber die Larmbelastigung wird auch_im weiteren Umfeld zunehmen, die Luftschadstoffe wer-
den auch im weiteren Umfeld abgelagert, die Naherholungsgebiet im Wert beeintrachtigt und
damit letztlich die Lebensqualitat reduziert. Die Klimaerwarmung trifft uns alle, und auch der
weitere Rickgang der Artenvielfalt trifft letztlich uns alle. Und es sind naturlich auch unsere
aller Steuergelder, die in die Subventionierung des Luftverkehrs am Flughafen Minchen flie-
3en.

Und: Das Recht, die 3. Bahn einfach fur unnétig zu halten, weil die angeblichen Kapazitats-
engpéasse hausgemacht sind und der Ausbau nur dem internationalen Wachstum der Lufthan-
sa dient, ohne dass die Region davon einen Vorteil hat — dieses Recht (und die Pflicht) haben
wir alle, deshalb NEIN zu dieser Planung zu sagen.

Es ist erforderlich, jetzt Verantwortung fur die Zukunft unserer Kinder und Enkelkinder
zu Ubernehmen, ihnen eine lebenswerte Umwelt zu sichern!

Blécke der Argumente:

Fehlende Planrechtfertigung (Bedarf), einschliel3lich Arbeitsplatze, Raumordnung: 1-6
Belastungen der Kommunen: 7-8

Klimaerwarmung, Grenzen des Wachstums: 9-11

Steuergelder: 12-14

Larmbelastung: 15-16

Gesundheitsbelastung, Lebensqualitat, Unfallgefahr: 17-21

Versiegelung, Lokalklima, Grundwasser: 22-24

Naturschutz: 25-28

Erholungswert: 29

Umweltvertraglichkeit insgesamt: 30

Wichtige bayernweite Argumente: 1-2, 9-14, 21, 26
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Als von der Planung Betroffener lehne ich das Vorhaben entschieden ab und beantrage
die Ablehnung des Planfeststellungsantrages.

Der geplante Bau und Betrieb einer 3. Start- und Landebahn verletzen meine schutzwirdigen
Rechte und Belange, insbesondere aus Art. 2 und 14 Grundgesetz. Die Planung stellt keinen
ausreichenden Schutz der Bevélkerung und Umwelt vor den von dem Vorhaben ausgehenden
schadlichen Auswirkungen sicher.

Ich bin nicht bereit, die mit dem Ausbauvorhaben verbundenen massiven Eingriffe in meine
Rechte hinzunehmen.

Das Vorhaben entspricht nicht einer vorausschauenden, maf3vollen und nachhaltigen
Planung, sondern berticksichtigt nur einseitig die rein wirtschaftlichen, realitatsfernen
Wachstumswiinsche und —hoffnungen der Flughafen Miinchen GnBH zu Lasten von
Mensch und Natur.

Aus folgenden Griinden erhebe ich daher Einwendung im Planfeststellungsverfahren
gegen die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen Minchen. Im tbrigen nehme
ich erganzend Bezug auf die von der Stadt Freising und dem Bund Naturschutz in Bayern e.V.
noch vorzulegenden Einwendungen, deren Inhalte ich vollumfanglich zum Gegenstand meiner
Einwendung mache.

1. Die Annahmen fiir das prognostizierte Wachstum sind nicht haltbar, fir die 3. Start-
und Landebahn besteht kein Bedarf in der Reqgion, in Bayern und fur die Bevdlkerung
(fehlende Planrechtfertigung)

Der Bedarf wird mit dem Prognosegutachten von der Fa. Intraplan vom 30.06.2006, aktuali-
siert durch eine Uberpriifung vom 26.07.2007, begriindet. Das Gutachten der Fa. Intraplan ist
stark anzuzweifeln. Fir das Jahr 2020 werden 607.000 Bewegungen prognostiziert. Die den
Prognosen zugrunde liegenden Zahlen sind aber zum Teil bereits heute Gberholt und wider-
legt, zum Teil zweck-optimistische Schonfarbereien. Alles, was die vorgegebene Richtung
beeintrachtigen kénnte, wird gar nicht erst in Erwagung gezogen.

Das Gutachten fiir die Notwendigkeit der 3. Start- und Landebahn geht von falschen Voraus-
setzungen aus:

Das Wirtschaftswachstum in Deutschland soll jahrlich bis 2020 um 1,8 % steigen. Das
Weltwirtschaftswachstum soll bis 2020 etwas uber 3% liegen. Diese Prognosesicherheit
ist unrealistisch, wie die Zahlen der Vergangenheit zeigen.

Ein Grol3teil des aktuellen Wachstums im Luftverkehr ist auf Billigflieger zuriickzufiihren.
Mit Einbrechen des Billigflugmarktes wird auch die gewaltige Zunahme des Flugverkehrs
enden.

Kostensteigerungen bei den Flugtickets werden nicht in ausreichendem Umfang einkalku-
liert, es wird auch in der aktualisierten Bedarfsprognose von Intraplan (2007) von auf der
Basis von 2006 stabilen Ticketpreisen bis 2020 ausgegangen. Das ist vollkommen unrea-
listisch aus folgenden Griinden:

Der Olpreis soll bis 2020, d.h. 14 Jahre stabil bleiben, es wird auch in der aktualisierten
Prognose von Intraplan (2007) von einem Rohdlpreis von 40 Dollar/ Barrel ausgegangen,
nach der gewaltigen Steigung der Preise wird in den folgenden Jahren eine ,Entspan-
nung” erwartet. Es wird eine Reduzierung (!) der Treibstoffkosten um 6% erwartet. Das ist
vollkommen unrealistisch.

Die begrenzten Olvorkommen werden zu Engpassen und einer Steigerung des Preises
fihren.

Die massiven Subventionen des Flugverkehrs am MUC (Marketingzuschuss, Befreiung
Kerosinsteuer etc., s.u.) werden so in der Zukunft nicht haltbar sein. Das wird erhebliche
Auswirkungen auf die Preise und damit auf die Nachfrage und den Bedarf haben.
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Es wird davon ausgegangen, dass sich durch Klimaschutzmaf3nahmen (Emissionshandel
etc.) keine ,einschneidenden MalRhahmen zur klimabedingten Beschrankung des Luftver-
kehrs* ergeben werden. Das ist nicht haltbar, ohne einschneidende MalRnahmen sind die
Klimaschutzziele Deutschlands und der EU nicht haltbar (s.u.).

Die Auswirkungen der groRen Flughafen-Neubauten (Dubai) oder —erweiterungen mit
Drehkreuzfunktion auf die Nachfrage in MUC werden unterbewertet.

Nicht bertcksichtigt werden die Prognosen tber die Zunahme der Direktflige.
Das Origindraufkommen wurde Uberschatzt.

Nach wie vor wird auch von einer Realisierung des Transrapid, der dem Flughafen zusatz-
liche Passagiere bringen soll, ausgegangen. Diese ist jedoch ungewisser denn je.

Eine sichere Prognose bis 2020 ist fachlich generell nicht maglich.

Die Bedarfsprognose ist somit (auch unter Einbeziehung der erfolgten Sensitivitatsrechnun-
gen zum Kerosinpreis, Transrapid und Klimaaufschlag) nicht haltbar und viel zu hoch.

Das Vorhaben ist somit nicht erforderlich, also verniinftigerweise nicht geboten

2. Die geplante Start- und Landebahn dient einzig und allein Lufthansa fir den Ausbau
von MUC als internationales Drehkreuz im internationalen Wettbewerb (fehlende Plan-
rechtfertigunq)

Ein Grof3teil des angestrebten Wachstums soll durch Umsteiger und somit durch Zubringerfli-
ge erzielt werden. Die Lufthansa (LH) will MUC als internationales Drehkreuz ausbauen. Die
mit kleineren Jets herbeigeflogenen Passagiere aus Norditalien, Slowenien, Schweiz, Slowa-
kei etc. soll in MUC in GroR3raumflugzeuge umsteigen und nach Fernost, Nordamerika etc.
weiterfliegen.

Bereits heute sind 10,4 Mio. Passagiere Umsteiger (34%), diese Zahl soll bis 2020 auf 25,5
Mio. (45%) gesteigert werden. Das Wachstum mit der 3. Bahn bedeutet also im wesentlichen
eine Erhdhung des Umsteigeranteils von 34% auf 45%, ohne 3. Bahn wirde der Umsteiger-
anteil leicht sinken (30%). Die mit der 3. Bahn zusatzlich erzeugten Umsteiger-Passagiere
verlassen den Flughafen in der Regel nicht und bringen der Region gar nichts.

Die FMG schreibt selbst in den Antragsunterlagen, dass der Ausbau zur ,Sicherung der Wett-

bewerbsfahigkeit des Verkehrsflughafens Miinchen als européischer Umsteigeflughafen (Hub-
Funktion) geboten" ist.

Das von der Fa. Intraplan prognostizierte Wachstum in MUC ist tGiberdurchschnittlich im Ver-
gleich zum Wachstum in Frankfurt und Berlin und geht zu Lasten anderer Flughéafen.

Aus der Region besteht kein Bedarf fur eine 3. Bahn, da das Potential in der Region nahezu
erschopft ist. Das Einzugsgebiet des Flughafens Minchen ist im Vergleich zu anderen grof3en
Flughé&fen relativ klein. Die 3. Start- und Landebahn entspricht damit nicht dem Gesellschaf-
tervertrag der Flughafen Minchen GmbH

Laut Gesellschaftervertrag hat die FMG den Verkehrsbelangen Bayerns und der Landes-
hauptstadt Miinchen zu dienen. Dafir sind die bestehenden Bahnen ausreichend.

3. Das 3. Terminal ist unndétig (fehlende Planrechtfertiqung)

Die Lufthansa will gleichzeitig ein 3. Terminal bauen, obwohl das 1. Terminal derzeit (seit dem
Umzug der Lufthansa in das Terminal 2) erhebliche freie Kapazitaten hat:

Passagiere 2006: Terminal 1: 9,2 Mio. / Terminal 2: 19,3 Mio.

Kapazitat Passagiere: Terminal 1: 20 Mio. / Terminal 2: 25 Mio = gesamt: 45 Mio. (vgl.
Prognosenullfall: 42,8 Mio. Passagiere im Jahr 2020)
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Beide vorhandenen Passagierterminals verfligen bereits Uber die Kapazitat des prognostizier-
ten Passagieraufkommens. Die Lufthansa will Terminal 1 aber nicht nutzen, weil sich die Um-
steigezeiten verlangern wirden. Damit werden enorme Kapazitaten des Flughafens vernich-
tet. Diese unbegriindete Einschrankung der Lufthansa auf Terminal 2 darf nicht langer toleriert
werden, auch Terminal 1 muss wieder genutzt werden.

Auch wenn das 3. Terminal (verharmlosend als ,Satellit* bezeichnet) selbst schon genehmigt
ist, ist in der Planfeststellung fiir die 3. Bahn auch die VergréRerung des Vorfeldes (zum Ab-
stellen von zusétzlichen 65 Flugzeugen) und die Errichtung der Infrastruktur fir dieses Termi-
nal enthalten. Das 3. Terminal mit den damit verbundenen zusatzlichen Roll- und Abstellfel-
dern ist abzulehnen.

4. Alternativen sind vorhanden, wurden aber unzureichend untersucht (fehlende Plan-
rechtfertigunq)

Durch die 3. Start- und Landebahn soll sich die Zahl der Flugbewegungen von 90 pro Stunde
auf 120 pro Stunde erhtdhen. Dies sind keine Maximalwerte, bereits heute werden in Spitzen-
zeiten 130 Flugbewegungen erreicht ( WM 2006).

Durch eine andere Ausrichtung ihrer Geschéaftspolitik konnte die Flughafen Miinchen GmbH
ohne eine weitere Start- und Landebahn auskommen, ohne den Flugbetrieb gravierend ein-
schranken zu missen. Dazu z&hlt etwa, die Auslastung der Flugzeuge zu verbessern, die
Auslastung tber den gesamten Tag gleichmaRig zu verbessern und die Bestrebungen einzu-
stellen, mdglichst viele Passagiere anderen Flughafen abspenstig zu machen.

Derzeit vernichten viele kleine Zubringerflige die Kapazitdten am Flughafen Miunchen. Viele
dieser kurzen (bis 600 km) und kleinen Zubringer-Fliige kdnnten problemlos durch die Bahn
ersetzt werden. Dies ware umweltfreundlicher, weniger l[armbelastend und v.a. wesentlich
klimaschonender und braucht keine 3. Bahn am MUC.

Eine Vernichtung von Kapazitaten findet auch durch die einseitige Ausrichtung der Lufthansa
auf Terminal 2 statt: Am Terminal 2 betragt der Umsteigeranteil fast 50%, am von der Luft-
hansa nicht mehr genutzten Terminal 1 sind jedoch erhebliche Kapazitaten frei, der Umstei-
geranteil betragt hier nur etwa 15%.

Die Annahme, der Koordinationseckwert von heute 90 Flugbewegungen/ Stunde kdnne im
Fall der Nullvariante maximal auf 93 Flugbewegungen/ Stunde angehoben werden, ist somit
unzutreffend, Kapazitaten sind vorhanden. Aus diesem Grund stellt die Nullvariante rechtlich
kein ,anderes Projekt* dar. Weder das Planungsziel der Verringerung der Verspéatungen noch
die Sicherstellung eines unabhangigen Zweibahnsystems bedingt eine 3. Start- und Lande-
bahn. Es ist auch darauf hinzuweisen, dass angesichts des geringen Anteils der grof3en Flug-
zeuge (nur ca. 10% der Luftfahrzeuge gehodren der Kategorie ,Heavy* an) das Fehlen der Pri-
fung einer deutlich verkirzten Bahn ein Mangel in der Alternativenprifung ist.

Es fehlt somit eine echte Alternativenpriifung mit Einbeziehung der verschiedenen Optimie-
rungsmoglichkeiten. Der Prognosenullfall wird nur unter den aktuellen Rahmenbedingungen
dargestellt und von der FMG zu Unrecht nicht als Alternative anerkannt.

5. Arbeitsplatze und Wachstum auch ohne 3. Start- und Landebahn, die Region braucht
das Flughafen-Waschtum nicht (fehlende Planrechtfertigung)
Der Flughafen (MUC) wachst auch ohne eine 3. Start- und Landebahn.

Laut den Planfeststellungsunterlagen erhéht sich die Zahl der Passagiere auch ohne die 3.
Start- und Landebahn von 30,8 Mio. Fluggéasten (2006) auf 42,8 Mio. im Jahr 2020 (zum Ver-
gleich: mit 3. Bahn auf 57,3 Mio.).

Die Flugbewegungen wirden ohne 3. Bahn von 411.000 (2006) auf 479.000 im Jahr 2020
steigen (zum Vergleich: mit 3. Bahn auf 607.000).
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Der Umsteigeranteil wiirde jedoch ohne 3. Bahn nicht weiter steigen, sondern von 10,4 Mio.
Umsteigern = 34% (2006) auf 13 Mio. Umsteiger = 30% im Jahr 2020 sinken (zum Vergleich:
mit 3. Bahn wirde er auf 25,5 Mio. Umsteiger = 45% steigen). Das heil3t, dass ohne 3. Bahn
lediglich der Umsteigerverkehr anteilsméRig nicht wachsen wirde — davon hétte die Region
jedoch keinerlei Schaden !

Die Zahl der Beschéftigten am Flughafen wiirde ohne 3. Bahn von 27.400 (2006) auf 32.000
im Jahr 2020 wachsen (zum Vergleich: mit 3. Bahn auf 41.000).

Die Prognosen der Arbeitsplatzentwicklung widersprechen Darstellungen im Prognosegutach-
ten. Dort werden ggf. kiinftig auftretende Kostensteigerungen (wegen Klimaschutz 0.a.) mit
einer Arbeits-Effektivitatssteigerung als kompensierbar eingestuft. Diese Rationalisierungen
wuirden den Prognosen widersprechen. Weiterhin sind Sattigungseffekte nicht bericksichtigt.
Insgesamt sind die Prognosen der Arbeitsplatz-Entwicklung mit der 3. Bahn stark anzuzwei-
feln.

Die Landkreise Freising und Erding hatten schon vor der Inbetriebnahme des Flughafens im
Erdinger Moos eine sehr niedrige Arbeitslosenquote.

Eine hohe Beschatftigtenzahl ist auch ohne Flughafen mdglich (vgl. die niedrigen Arbeitslo-
senquoten in den Landkreisen Cham, Unterallgdu: 2,3%, Eichstatt: 1,5% oder Pfaffenhofen).

Durch den Ausbau als internationales Drehkreuz entstehen v.a. Arbeitsplatze fur geringfligig
Verdienende. Welch hohe Anforderungen an 400€-Jobs am Flughafen gestellt werden, ist bei
Ausschreibungen nachzulesen, d.h. hohe Anforderung an die Arbeit bei wenig Geld.

In den letzten Jahren wurden viele Arbeitspléatze auf Tochterfirmen verlagert, so dass zwi-
schen 2003 und 2005 sogar trotz Wachstums die Beschaftigtenzahl bei der FMG abgenom-
men hat.

Bereits heute werden die Beschaftigten von MUC zu Lohnkirzungen und Mehrstundenarbeit
gezwungen. Mit dem Verdienst am Flughafen ist ein ordentliches Leben in der Hochpreisregi-
on Freising/Munchen nicht moglich. Die Zahl der Menschen, die von ihrem Einkommen nicht
leben konnen, ist im Landkreis Erding hoher (!) als im restlichen Bayern. Der DGB fiihrt dies
auf die Billigjobs im Umfeld des Flughafens zurtick.

Laut Verdi (2007) sind von den 27.000 Arbeitsplatz-Verhéltnissen am Flughafen Minchen 1/3
nicht sozialversicherungspflichtig.

In wirtschaftlicher Hinsicht dient das Vorhaben somit einzig der Lufthansa im internationalen
Wettbewerb, ohne dass das Umland hiervon profitiert.

6. Raumordnung

Das Vorhaben bertcksichtigt nicht hinreichend die Erfordernisse der Raumordnung. Die lan-
desplanerische Beurteilung ist rechtswidrig. Zur Begriindung verweise ich auf die Stellung-
nahme der Stadt Freising und des Bund Naturschutz in Bayern e.V. (BN) im Raumordnungs-
verfahren fir eine 3. Start- und Landebahn des Flughafens Miinchen (November 2006).

7. Das Flughafen-Wachstum fiihrt zur Zunahme von Belastungen in den umliegenden
Gemeinden

Das Vorhaben hat negative Auswirkungen auf die Wirtschafts- und Siedlungsstruktur im Um-
land des Flughafens:

Der Siedlungsdruck in den Umlandgemeinden wird verstéarkt. Gleichzeitig werden jedoch die
Kommunen durch die zunehmende Verlarmung des Flughafenumlands in ihrer Planungsho-
heit weiter eingeschrankt, so dass die Ausweisung neuer Siedlungsflachen kaum mehr mog-
lich ist. Folge der erforderlichen Ausweisung neuer Siedlungsflachen sind zudem erhebliche
Kosten fur InfrastrukturmaRnahmen (z.B. Klaranlagen, Straf3en zur Bewaltigung des zuneh-

menden Verkehrs etc.) und soziale Einrichtungen, welche die Biirger des Flughafenumlands
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in Form von Abgaben zu tragen haben. Mit diesen Infrastrukturmaf3nahmen und der Zunahme
des Verkehrs steigt die Belastung der Burgerinnen.

Dies alles fuhrt zu einer Reduzierung der Lebensqualitat fir die Birgerinnen.

Individuell; ................

8. Das Flughafen-Wachstum bedeutet auch eine Konkurrenz fir L&dden und die Gastro-
nomie des Umlandes

Der Flughafen Minchen erwirtschaftet schon heute die Hélfte seines Umsatzes mit Nebenge-
schaften. Am Flughafen gibt es 31.500 m3 fir LAden und Gastronomie mit vollig unbegrenzten
Offnungszeiten. Dies soll weiter ausgebaut werden. Auch in den Prognosegutachten wird an-
gesichts kiinftig moglicher Preiserhdhungen bei den Fliigen darauf hingewiesen, dass Gewin-
ne in diesen Nebengeschéften dies kompensieren kénnten.

Das ist eine massive Konkurrenz fir die Betriebe des Umlandes.

Individuell; ................

9. Der Flughafenausbau und die Steigerung des Flugverkehrs tragen zur Klimaerwaér-
mung bei und sind nicht mit den Klimaschutzzielen vereinbar.

Das Vorhaben dient der Zunahme des Flugverkehrs und damit der Zunahme der klimawirk-
samen Abgase (CO2, Stickoxide, Ozon, Wasserdampf u.a.). Es widerspricht damit allen Zie-
len der Bayerischen Staatsregierung, der Bundesregierung und der EU zum Klimaschutz. Die
Auswirkung der geplanten 3. Bahn auf die Klimaveranderung spielt aber in den Planfeststel-
lungsunterlagen keine Rolle.

Fliegen ist die energieintensivste Art der Fortbewegung.

Der Flugverkehr tragt massiv zur Klimaerwarmung bei: Prof. Dr. Andreas Troge (Préasident
des Umweltbundesamtes, Hannoversche Allgemeine Zeitung vom 03.03.2007): ,Der Flugver-
kehr tragt nicht nur mit dem Ausstol3 von Kohlendioxid zur Klimaerwarmung bei. Es kommt
auch zum Ausstol3 von Stickoxiden, die in Reiseflughdhe zum Aufbau von Ozon fihren. Das
wiederum wirkt dort als sehr starkes Treibhausgas. Aul3erdem fuhrt der emittierte Wasser-
dampf zum Aufbau von Kondensstreifen und Zirruswolken, die beide ebenfalls zur Erwdrmung
beitragen. Die Klimawirkung des Flugverkehrs ist mindestens dreimal starker als die ver-
gleichbare Emission am Boden.” Daraus folgt klar, dass der Flugverkehr zu rund 9 — 10 % an
der Klimakatastrophe beteiligt ist. Tendenz steigend.

Das renommierte Tyndall Centre for Climate Change Research hat 2005 in einer Studie unter
Einbeziehung aller relevanten Faktoren errechnet, dass allein der Flugverkehr, sollte dieser
wie bisher und entsprechend den vorliegenden Prognosen ungebremst weiter wachsen, im
Jahr 2040 EU-weit die klimarelevante Schadstoffmenge verursachen wirde, die den selbst
gesteckten Zielen und Verpflichtungen der EU-Staaten insgesamt entspricht. Das heif3t, das
gesamte Emissionsbudget aller Bereiche der EU-Staaten wiirde vom Luftverkehr bean-
sprucht. Alle anderen Sektoren wie Industrie, Verkehr, Privathaushalte etc. durften Giberhaupt
keine Emissionen mehr produzieren. Die Absurditat einer solchen Entwicklung bedarf keiner
naheren Erlauterung.

Der CO2-Ausstol der Lufthansaflotte stieg nach eigenen Angaben von 20.840.883 Tonnen im
Jahr 2004 auf 21.293.772 Tonnen im Jahr 2005 und auf 21.890.614 Tonnen im Jahr 2006.
Dies ist ein Anstieg von 1.049.731 Tonnen oder 5,04 % in nur 2 Jahren (Quelle Lufthansa,
Balance 2005 und 2006)! Rechnet man mit der Wachstumsrate des Jahres 2006 (2,8 %), so
steigt der Ausstol3 bis zum Jahr 2020 auf 32,2 Millionen Tonnen, bis 2025 sogar auf 37,0 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr.
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Bei der Lufthansa ist der spezifische Verbrauch (Liter pro 100 Passagierkilometer) praktisch
nicht gesunken: Im Jahr 2003 lag der spezifische Verbrauch bei 4,31 Liter/100 pkm, 2004 bei
4,36 Liter/100 pkm, 2005 4,39 Liter/100 pkm und 2006 bei 4,38 Liter/100 pkm.

Das hat seinen Grund, wie am 03.09.2007 in der Wirtschaftswoche (Nr. 36) zu lesen war:
.Zudem dirfte die Lufthansa starker als ihre Konkurrenten unter strengen Umweltauflagen
leiden. Im Schnitt produziert ihre Flotte laut einer Studie der HypoVereinsbank knapp 200
Gramm Kohlendioxid pro Passagierkilometer — rund 60 Prozent mehr als im europaischen
Mittel. Das liegt vor allem an ihren vielen kleinen Regionalflugzeugen, die pro Passagier mehr
Sprit schlucken als die grof3eren Maschinen, mit denen BA und Air France in Europa unter-
wegs sind. Und ironischerweise ist es fur die Lufthansa schwerer, die Einsparziele zu errei-
chen, weil sie im Gegensatz zu BA ihre Langstreckenflotte bereits teilweise erneuert hat. Da
ist nur noch relativ wenig zu holen.*

10. Der Flugverkehr kann nicht unbeqgrenzt wachsen:

Aus der hohen Klimarelevanz des Flugverkehrs folgt, dass dem bislang ungebremsten Ex-
pansionsdrang im Luftverkehr Grenzen gesetzt werden mussen:

Besteuerung von Kerosin, wie sie bereits in den Niederlanden, den USA sowie in Japan
und Indien eingefiihrt wurde. Zu Grunde zu legen ist der im Energiesteuergesetz festge-
legte Steuersatz von 65,45 Cent/pro Liter, der bereits fir Privatflieger gilt. In einem
Rechtsgutachten ,Méglichkeiten der Einfihrung einer Kerosinsteuer auf innerdeutschen
Flugen*, im Auftrag des Umweltbundesamtes 2005 wurden entsprechende Ldsungen er-
arbeitet: ,als mit Abstand sinnvollste Losung (...) die Kombination der Bezugs- und Nach-
weispflichten-Variante“. Dabei wiirde bei Betankungen in Deutschland die Steuer direkt
bei der Kerosin-Entnahme erhoben. Zuséatzlich wirde das Kerosin, das Flugzeuge in ihren
Tanks mit nach Deutschland brachten, steuerpflichtig.

Die Einbeziehung in den Emissionshandel - geplant ab 2011 und von der Luftfahrtbranche
massiv bek&mpft — muss und wird zu einer Einschrdnkung des Wachstums fihren.

11. Weiteres ungebremstes Wachstum mit einer 3. Start- und Landebahn bedingt bald
auch eine 4. Bahn

Laut einem Gutachten der FMG ist, wenn das prognostizierte Wachstum zutrifft, bald im Jahr
2025 auch eine 4. Start- und Landebahn erforderlich. Ist im Ubrigen nicht Neues. In der ur-
sprunglichen Planung fir Minchen 2 waren bereits 4 Start- und Landebahnen vorgesehen.
Diese wurden jedoch aufgrund Gerichtsurteil auf 2. Bahnen begrenzt.

Auch ein Gutachten des Institutes des deutschen Wirtschaft Koln (Juli 2007) fordert fur ein
gewlnschtes Wachstum des Flugverkehrs flir MUC spatestens 2025 den Ausbau mit einer 4.
Bahn, fur Frankfurt mit einer 5. Bahn, fir Berlin mit einer 3. Bahn usw.

12. Der Flughafen-Ausbau kostet unsere Steuergelder

Professor Troge; Prasident des Umweltbundesamtes: ,der Luftverkehr belastet am héchsten
und ist der hdchst subventionierteste Verkehrstrager”.

Folgende Subventionen

<Fuel-support”, Marketing-Zuschuss: Aus Marketinggriinden werden Fernflige von > 5
Stunden Flugzeit in MUC seit 1994 mit 12-25 € pro 1.000 Liter Kerosin bezuschusst (jahr-
lich wohl ca. 7,5 Mio. €). Die FMG wollte damit ihren Standortnachteil im Erdinger Moos
kompensieren und Fluglinien (von Frankfurt) nach Minchen lenken. Diese Subventionie-
rung gibt es nur in MUC, sie wird derzeit von der EU-Kommission auf ihre RechtmaRigkeit
gepruft. Der Treibstoff-Zuschuss ist mit dem Winterflugplan 2006 formal eingestellt, es gibt
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aber ein neues Marketingkonzept, die Subventionen werden nun als ,Marketing-Zuschuss*
gezahlt, die Formel hierflr ist derzeit nicht nachvollziehbar.

Die Befreiung von der Kerosinsteuer verursacht z.B. 2004 einen Steuerausfall von 5,8
Mrd. € in Deutschland.

Die Mehrwertsteuerbefreiung auf Flugtickets im internationalen Flugverkehr schafft dem
Flugzeug z.B. gegeniiber der Bahn vdllig unbegrindete und unndétige Vorteile und bedeu-
tet einen Verzicht auf Steuergelder.

Die FMG wird mit Bau der 3. Bahn von ihrem zinslosen Gesellschafterdarlehen nichts
mehr zurlickzahlen (derzeit: Zinseinbul3en Uber 2 Mrd. €, z.Zt. Restschulden von 515 Mio.
€, das ist mehr als das Eigenkapital der FMG). Zinsen fallen nur an, wenn die FMG Ge-
winne macht, so dass sich die FMG mit dem Bau der 3. Bahn Zinsen spart. Die FMG hat
zudem Schulden in H6he von knapp 2 Mrd. € bei Banken.

13. Mit dem Ausbau in Zusammenhang stehende Projekte kosten unsere Steuergelder:

Dazu kommen noch Subventionen fir Projekte, die fir das Wachstum des Flugverkehrs mit
einer 3. Bahn fur notig erachtet werden, darunter etliche Straf3en und vor allem der Transra-
pid: Der Transrapid, der laut Planfeststellungsunterlagen als Voraussetzung fiir den Bedarf
der 3. Bahn angenommen wird, ist mit Kosten von mindestens 1,85 Mrd. € eine gigantische
Investition Uberwiegend mit unseren Steuergeldern, realistisch wird er sogar wohl 1 Mrd. €
mehr kosten.

Insgesamt wird die geplante VerkehrserschlieBung rund um den Flughafen wohl ca. 5 Mrd. €
kosten.

14. Das Flughafen-Wachstum und die 3. Bahn verursacht der Gesellschaft hohe externe
Kosten.

Die externen Kosten des Flugverkehrs sind Gberdurchschnittlich hoch im Vergleich mit ande-
ren Verkehrstragern (INFRAS 2007). Diese Kosten tragt nicht die FMG, sondern die gesamte
Gesellschaft.

15. Die Larmbelastung wird enorm anwachsen:

Durch den Bau und insbesondere den Betrieb einer 3. Start- und Landebahn kommt es zu ei-
ner massiven und unertraglichen weiteren Verlarmung des bereits mit Fluglarm erheblich be-
lasteten Flughafenumlands sowie zu erstmaligen Neubelastungen. Das Mal} dessen, was
unter larmmedizinischen und -psychologischen Griinden zumutbar ist, wird aber schon heute
Uberschritten! Fluglarm macht krank und fuhrt zu Depressionen, Herz- und Kreislauferkran-
kungen usw. Larm macht krank. Nach einer Untersuchung von Kindern aus der Region Min-
chen Riem leiden diese — noch heute — unter Gedachtnis- und Leseschwéache. Diese Stérun-
gen sind nicht riickgéngig zu machen.

Nach einer Untersuchung des Umweltbundesamtes (November 2006) ist die Verordnung von
Arzneien gegen Herz- und Kreislaufbeschwerden, Schlaflosigkeit, Depressionen im Umfeld
von Flughéafen hoher als in Gebieten ohne Fluglarm.

Die Bewertung der La&rmzunahmen erfolgte ohne Riicksicht auf Kranke, &ltere Menschen
oder Kinder.

Eine neue Rechtslage hat zu einer veréanderten Darstellung der Larmbetroffenheiten im Ver-
gleich zum Raumordnungsverfahren gefuihrt — an der tatsachlichen zusatzlichen Larmbelas-
tung hat sich aber dadurch nichts geéndert. Einerseits wéaren mehr Menschen héheren
Larmwerten ausgesetzt, andererseits werden in den Planfeststellungsunterlagen die Betrof-
fenheiten unter 55 dB(A) nicht mehr dargestellt (bisher 50 db(A)). Nach den neuen Berech-
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nungen waren jetzt 250 Menschen zusétzlich von einem Dauerschallpegel von > 70 dB(A)
betroffen, 340 von 65-70 dB(A) und 2.900 von 65-60 dB(A).

Allein flugbetriebsbedingt erreicht der aquivalente Dauerschallpegel in einigen Ortslagen (z.
B. Attaching-Mitte) LaeqTag 71.6 dB(A). Der aquivalente Dauerschallpegel ist damit ca. 13
dB(A) hoher als im Planungsnullfall 2020 und die Grenze der Gesundheitsgefahrdung uber-
schritten! Der Kindergarten der Gemeinde Berglern soll einem flugbetriebsbedingten aquiva-
lenten Dauerschallpegel Laeqtag 63.4 dB(A) ausgesetzt werden (Zuwachs zum Planungsnull-
fall 2020 von mehr als 12 dB(A)!). Hierbei handelt es sich lediglich um Dauerschall-, d. h.
gemittelte Pegel. Die stérenden Einzelschallereignisse liegen z. T. deutlich hdher.

Die gesamte wirkungsbezogene Larmbeurteilung ist zuriickzuweisen, da sie vollig zu Unrecht
die gesundheitsrelevante Schwelle tags bei einem Dauerschallpegel von 70 dB(A) und
nachts von 60 dB(A) festlegt. Tatsachlich liegt jedoch die gesundheitsrelevante Schwelle um
mindestens 5 dB(A) niedriger.

Insgesamt kommt es auch in der > 55 dB(A)-Zone sowie aul3erhalb dieser Zone zu erhebli-
chen Larmzunahmen. Die Betroffenheiten in der Zone > 50 dB(A) werden zwar im Gegensatz
zum Raumordnungsverfahren nicht mehr dargestellt. Nach Schatzungen ist jedoch davon
auszugehen, dass hier 30.000 Menschen zusatzlich belastet werden. Dabei ist zu berticksich-
tigen, dass genaue Aussagen uber die Betroffenheiten mangels der erforderlichen Angaben
(u. a. keine Festlegung der Flugrouten und des Flugzeugmixes sowie der Belegung der nérd-
lichen Bahnen) noch gar nicht erfolgen kdnnen. Flugrouten kénnen sich au3erdem auch da-
nach immer wieder &ndern (siehe Zunahme der Belastung von Karlsfeld und Dachau Sud in
den letzten Jahren). Es muss damit gerechnet werden, dass der LaArm weiter zunimmt. Hier-
durch werden auch die AufRenwohnbereiche sowie die im Flughafenumland vorhandenen Er-
holungsgebiete entwertet bzw. zerstort. Die von der FMG in den Planen gezeigten An- und
Abflugrouten sind Idealrouten. Die tatsachlichen Flugrouten sind bei der deutschen Flugsiche-
rung zu sehen, sie zeigen eine sehr breite Streuung der Flugrouten. Schon heute sind Raume
stark durch Larm belastet, die laut den offiziellen Flugrouten gar nicht belastet sein durften.

Durch die zunehmende Larmbelastung wird auch der Wert der Stadt Freising als Universitéts-
stadt Schaden nehmen, der Campus der Universitaten wird kiinftig starker vom Larm belastet
sein.

Die Lebensqualitat im Flughafenumland wird somit deutlich verschlechtert. Bei einer Betrach-
tung der Gesamtlarmbelastung ergibt sich, dass die Belastungen unertraglich sind.

Individuell: .........
(z.B: Eigentumer/ Mieter/ Pachter von Anwesen in ..... mit Wohnnutzung/ Gewerbenutzung

16. Das Versprechen einer Nachtflugregelung kann spater aufgehoben werden

Auch wenn sich an der Nachtflugregelung vom 23.03.2001 nach den Antragsunterlagen nichts
andern soll, l1asst sich der Schalltechnischen Untersuchung entnehmen, dass selbst nachts
mit La&rmzunahmen zu rechnen ist.

Der Ausschluss des Nachtflugbetriebs auf der 3. Start- und Landebahn wére jedenfalls durch
geeignete strikte Auflagen sicherzustellen.

Wie umstritten Nachtflugregelungen sind, zeigt die aktuelle Diskussion um den Ausbau des
Flughafens Frankfurt: erst vor kurzem wurde eine entsprechende Zusage des Mediationsver-
fahren wieder zuriickgenommen, weil die Lufthansa aus Konkurrenzgriinden nicht auf Nacht-
flige verzichten will. Mit dem Argument der Konkurrenzfahigkeit kbnnte spater die Nachtflug-
regelung auch am MUC fallen.

Auch die Birger um MUC sind somit in der Zukunft keineswegs sicher vor Nachtflug. Die ge-
sundheitlichen Schaden durch Nachtflug wéaren gravierend.
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17. Die Gesundheitsbelastung mit Schadstoffen wird enorm zunehmen

Ferner ist infolge des Baus und des Betriebs mit einer weiteren Zunahme der Luftverschmut-
zung zu rechnen, die zu unertraglichen Zustanden fuhrt. Die Richtigkeit der Grenzwerte und
der Berechnungen des Gutachtens wird bestritten.

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

Die Belastung mit Abgasen aus dem Flugverkehr (Stickoxide, Ozon, polycyklische aromati-
sche Kohlenwasserstoffe etc.) hat bereits jetzt ein enormes Ausmall angenommen. Bei-
spielsweise werden die Grenzwerte fur Ozon schon heute an vielen Tagen Uberschritten.

Durch den geplanten Ausbau wirde diese Belastung nochmals um rund 50 % zunehmen.

Insbesondere die Stickoxid-Belastung erreicht kritische Werte, es werden Grenzwerte flr zu-
lassige Belastungen Uberschritten. Immerhin gesteht sogar der Antrag fir die Belastung durch
Stickstoffdioxid Uberschreitungen des Jahres-Immissionswertes von 40 pg/m®zu. Soweit der
Antrag jedoch unterstellt, im Planungsfall sei mit einer geringeren Hintergrundbelastung zu
rechnen (insbesondere durch Abnahmen beim Kfz-Verkehr), ist dies unzutreffend. Im Ubrigen
darf sich der Antrag nicht darauf verlassen, dass sich die Situation durch staatliche Luftrein-
haltemal3nahmen (welche?) verbessern werde, sondern muss selbst eine Losung aufzeigen.
Ein eigener Losungsansatz fehlt jedoch vollig.

Auch die Feinstaubbelastung wird zunehmen. Schon heute werden die Grenzwerte fir die
Feinstaubbelastung am MUC an vielen Tagen Uberschritten.

Viel zu wenig untersucht sind die Zusammenhange zwischen der Entstehung von Krankhei-
ten/ insbesondere Krebs und den Schadstoffen aus dem Flugverkehr. Die vom Luftverkehr
(und Bodenverkehr) emittierten Schadstoffe sind teilweise krebserregend oder verursachen
andere Krankheiten (NO2 z.B. asthmatische Wirkung). Untersuchungen fiir Offenbach (1999)
haben gezeigt, dass in Offenbach im Vergleich zum Landesdurchschnitt jahrlich 33% mehr
Frauen und 12% mehr Manner an Lungenkrebs sterben. Ahnliche Zahlen gelten fur Bluthoch-
druck. Die Lebenserwartung liegt in Offenbach signifikant unter dem Landesdurchschnitt. Ur-
sache hierfir sind insbesondere die Additive (Halogene, Chrom- und Calziumsalze, Borsau-
reester, Glycerin, Phenole, Phosphorsdure, Halogene usw.). Diese Zusammenhénge werden
in den Planfeststellungsunterlagen nicht bericksichtigt.

Fur eine Vielzahl von gesundheitsrelevanten Stoffen, die beim Flugverkehr freigesetzt wer-
den, ist keine Untersuchung der Vorbelastung der Region vorhanden, jede weitere Zunahme
der Belastung ist abzulehnen. Fir einige Stoffe werden bereits heute Grenzwerte tuberschrit-
ten.

Die zunehmende Belastung betrifft ein weites Umfeld, es wird auch der Wert der Stadt Frei-
sing als Universitatsstadt Schaden nehmen. Auch die Versuchsflachen der Forschungslabors
der Universitaten werden kinftig stérker belastet sein, Versuchsergebnisse kdnnen verféalscht
werden.

Individuell: .........
(z.B. eigene Gesundheitsbelastung, Krankheiten, Empfindlichkeiten etc.)

18. Die Belastung der Landwirtschaft und damit der Nahrungsmittel nimmt zu

Die Emissionen schadigen auch die Landwirtschaft durch Belastung der Nahrungsmittel. Was
ist mit den Erzeugern der ,Dachauer Land“-Produkte, wenn sich herumspricht, dass der LKR
Dachau im Einflugbereich des Flughafen liegt? Damit werden Existenzen gefahrdet.

Auch meine Eigenversorgung aus meinem eigenen Garten wird eingeschrankt.

Individuell; ................
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19. Die Lebensqualitat wird abnehmen

Insgesamt wird aus der Zunahme der Schadstoffbelastung, des Larms, der Abnahme der Er-
holungsfunktion die Lebensqualitét erheblich abnehmen. Durch zusatzlichen Stress kann sich
die Lebenserwartung reduzieren.

Individuell; ................

20. Der Wert von Immobilien und der Wohnwert wird in der Flughafen-Region abneh-
men

Die Larm- und Schadstoff-Emissionen sowie die Reduzierung des Erholungswertes des Um-
feldes schadigen auch das Eigentum der Menschen, Immobilien verlieren an Wert oder sind
schwerer zu vermieten. Der Wohnwert verringert sich.

Damit wird auch die Sicherung der Altersvorsorge und die Vorsorge fiir die Kinder erschwert.

Die massiven Wertverluste werden in den Planungsunterlagen weder ermittelt noch beriick-
sichtigt.

Individuell: .........

(z.B: Eigentimer/ Erbe von Anwesen/ Grundstuck in ..... mit Wohnnutzung/ Gewerbenutzung/
-Nutzung .....- Wertverlust durch ........ )

21. Sicherheit: erhdhte Unfallgefahr im Umland und auch eine Gefahrdung fiir das
Kernkraftwerk Ohu

Mit zunehmenden Flugbewegungen erhoht sich auch die Gefahr von Unféllen im Umfeld. Erst
vor kurzem hat eine zunachst verheimlichte Nasa-Studie zur Flugsicherheit dargestellt, dass
die Zahl der Vogelschlage, Beinahe-Kollisionen etc. hdher sind als i.d.R. angegeben.

Damit erhdhen sich die Sicherheitsrisiken fir das gesamte Umland. Auch fir das Kernkraft-
werk Ohu nordlich von Landshut besteht somit ein erhéhtes Unfallrisiko durch einen Flug-
zeugabsturz. Ein Absturz auf das Kernkraftwerk wiirde zu katastrophalen Folgen nicht nur im
Flughafen-Umfeld, sondern in ganz Deutschland und angrenzenden Landern fiihren.

22. Die geplante 3. Bahn und der Ausbau des Vorfeldes bedeutet eine enorme Versiege-
lung und Zerstdérung von Bodenfunktionen

Das Ausbauvorhaben beansprucht 1.055 ha Grundflachen innerhalb und aufRerhalb des be-
stehenden Flughafengelandes (944 anlagenbedingt, 111 ha bauzeitlich bedingt).

Laut den Planfeststellungsunterlagen sollen 320 ha Boden versiegelt, d.h. betoniert werden
sollen, auf ca. 700 ha Boden wirde die Bodenfunktionen beeintrachtigt.

4,3 Mio. m3 Boden miisste abgetragen werden und 8,2 Mio. m3 Rohstoffbedarf waren notig.

Dies widerspricht dem Grundsatz und den Gesetzesvorgaben fiir einen sparsamen Umgang
mit Grund und Boden.

23. Das Lokalklima wird verandert

Mit der 3. Bahn wird das Lokalklima am Flughafen weiter ver&ndert. Schon der Bau des Flug-
hafens hat das Lokalklima stark verandert. Eine weitere Erhéhung der Temperatur verandert
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das moortypische Lokalklima. Frischluftentstehungsgebiete verschwinden und der notwendige
Luftaustausch mit den bebauten Gebieten wird stark reduziert.

Geuwitter- und Hagelwahrscheinlichkeiten steigen.

24. Eine weitere Grundwasserabsenkung schadigt auch die letzten Reste des Nieder-
moores, die Hydrologie wird stark beeintrdchtigt

Die weitere Grundwasserabsenkung soll 0,5 m betragen. Die Grundwasserschwankungen
sollen nivelliert werden. Grundwasserabsenkungen kénnen laut Planungsunterlagen wahrend
der Bauzeit bis in eine Reichweite von 400m nach Norden auftreten. Es ist nicht ausgeschlos-
sen, das die negativen Wirkungen auf die Hydrologie weiter reichen als in den Unterlagen
angegeben.

Die vorgesehenen MalRnahmen zur Begrenzung der Grundwasserschadigung halten wir fur
nicht ausreichend. Der bereits stark vorbelastete und durch den Flughafen bau bereits stark
veranderte Grundwasserhaushalt des Nordlichen Erdinger Mooses wird weiter massiv ge-
schadigt.

25. Die geplante 3. Bahn zerstort letzte Reste des Gewassernetzes und naturnaher Bio-
tope der Erdinger Mooses — ehemals grof3te siiddeutsche Moorlandschaft

Das Erdinger Moos ist als Niedermoor besonders durch hohen Grundwasserstand und zahl-
reiche Gewdasser gekennzeichnet. Die vielen Moosbache sind von sehr hoher naturschutz-
fachlicher Bedeutung und weisen teilweise sehr seltene und gefahrdete Arten auf. Sie werden
wahrend der Bauzeit durch Veranderung des Wasserabflusses und durch Staub- und N&hr-
stoffeintrag belastet. Eine dauerhafte Belastung des Grundwassers und der FlieRgewasser
z.B. durch Enteisungsmittel oder andere Verunreinigungen ist nicht auszuschliel3en.

Insgesamt gehen 622 ha Lebensraum verloren, 86 ha Gewéasser mussen ,neu geordnet” wer-
den, weitere 25 ha gehen durch Strafl3enbau verloren. Gewasser mussten auf 14 km Lange
um- und riickgebaut werden.

Nach Bayerischem Naturschutzgesetz geschiitzte Gebiete (Naturschutzgebiet, Naturdenkmal)
werden negativ beeinflusst.

Ca. 230 ha Biotope, davon 12,64 ha nach Bayerischem Naturschutzgesetz besonders ge-
schitzte Biotope (Art. 13d) gehen verloren, fast 32 ha nach Art. 13e geschiitzte Hecken und
Feldgehdlze gehen verloren. Insgesamt geht Wald im Umfang von 35,5 ha verloren.

Es werden 796 ha Flache allein fur einen angeblichen Ausgleich bzw. Ersatz fur die Eingriffe
in die Natur in der Planung fur nétig gehalten — das Ausgleichskonzept ist jedoch generell un-
geeignet, die Eingriffe mit dem Bau der 3. Start- und Landebahn sind generell weder aus-
gleichbar noch ersetzbar. Das zeigen auch die Ausgleichsflachen fur den bestehenden Flug-
hafen, die grof3tenteils nicht wie geplant funktioniert haben.

26. Die geplante 3. Bahn bedeutet einen enormen Verlust an Arten

Im Umfeld der geplanten 3. Bahn kommen nach den Planfeststellungsunterlagen knapp 2.000
Tierarten vor, davon alleine 189 Vogelarten (155 Brutvogelarten), 753 Nachtfalter/ Klein-
schmetterlinge oder in den Gewassern 421 Arten des Makrozoobenthos - darunter sind selte-
ne und hoch bedrohte Arten. Zusatzlich kommen ca. 600 Blutenpflanzenarten vor, darunter
205 Arten der ,Roten Liste".

Das nordliche Erdinger Moos ist in den ndrdlich des Flughafens verbliebenen Resten noch
ungewOhnlich artenreich — und dies, obwohl bereits durch den Bau des Flughafens die Arten-
und Biotopvielfalt abgenommen hat.
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Von den Arten sind 101 Arten streng geschiitzt, von den Tierarten sind 391 besonders ge-
schutzt, von den Pflanzenarten 34 besonders geschutzt - fur sie gelten nach dem Bayerischen
Naturschutzgesetz besondere Schutzbestimmungen. Laut Planungsunterlagen sind 8 Tier-
und 3 Pflanzenarten des Anhang IV der FFH-RL sowie 86 Vogelarten der Vogelschutz-
Richtlinie negativ betroffen — sie sind nach européischem Recht besonders geschitzt. Eingrif-
fe sind nur unter bestimmten Ausnahmekriterien moglich. Diese Ausnahmen liegen hier nicht
vor, weil der geplante Bau der 3. Bahn weder ein zwingender Grund der Uberwiegenden 6f-
fentlichen Interesses noch alternativlos ist, zudem wirde sich der Erhaltungszustand vieler
Arten verschlechtern. Es ist davon auszugehen, dass noch mehr geschitzte Arten negativ
betroffen sind.

Auf ca. 500 ha kommt es laut Planfeststellungsunterlagen zu einer Beeintrachtigung der Tier-
welt. Sehr viele Arten werden durch die direkten Flachenverluste, durch die Zunahme der
Licht- und Larmbelastung, durch Gelandeaufschittungen und durch die Zunahme des Ver-
kehrs aus ihren jetzigen Lebensraumen vertrieben, der Rest-Lebensraum des noérdlichen Er-
dinger Mooses wird immer kleiner (Begrenzung im Norden durch die Autobahn) und letztlich
nicht mehr nutzbar. 260 von fast 400 im Wirkungskreis vorkommenden besonders geschitz-
ten Arten wirden durch die 3. Bahn nach Angaben der Planungsunterlagen stark belastet
werden, die tatsachliche Zahl ist sogar noch hoher.

Die Belastungen fur die Tier- und Pflanzenarten sind in den Gutachten nicht vollstandig dar-
gestellt und v.a. hinsichtlich etlicher Auswirkungen (z.B. Larm) unzureichend bewertet. Die
negativen Auswirkungen sind héher und schwerer als dargestellt.

Die in den Unterlagen genannten Vermeidungs- und Minimierungsmaf3nahmen sind nicht aus-
reichend. Auch das Ausgleichskonzept ist ungeeignet, der Bau der 3. Start- und Landebahn
ist generell nicht ausgleichbar.

Die geplante 3. Bahn widerspricht eklatant den Zielen der Bundesregierung und der Mitglied-
staaten der EU, den dramatischen Ruckgang der Artenvielfalt bis 2020 zu stoppen bzw. we-
nigstens zu verlangsamen. Von diesem Ziel sind wir noch weit entfernt. Die Grof3baustelle 3.
Bahn und ein vergroRerter Fremdkorper Flughafen im Erdinger Moos wirde den Riickgang
der Artenvielfalt weiter beschleunigen und diesem Ziel entgegenwirken.

27. Die geplante 3. Bahn ist ein erheblicher Eingriff in europdische Schutzgebiete

Fir die FFH-Gebiete Isarauen und Moorreste im Erdinger Moos nimmt die Belastung durch
Larm, Licht und Schadstoffe zu. Es kommt entgegen der Darstellung in den Planungsunterla-
gen zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Fiur das Vogelschutzgebiet Nordliches Erdinger Moos kommt es sogar laut Planungsunterla-
gen zu erheblichen Beeintrachtigungen. Diese sind entgegen der Darstellung in den Pla-
nungsunterlagen nicht dadurch zu tUberwinden, dass keine Alternativen vorliegen (s.0.) und
dass uberwiegende zwingende Griinde des offentlichen Interesses vorliegen (s.0.).

Im Ubrigen ist das Vogelschutzgebiet, dessen Ausweisung sich gerade erst in der Anhdrung
befindet, hinsichtlich der Abgrenzung und der Schutzziele nicht ausreichend, so dass bis zum
endgtltigen Abschuss des Verfahrens von einem faktischen Vogelschutzgebiet mit den strik-
ten Verbotstatbesténden auszugehen ist.

Keineswegs richtig ist die Aussage, dass nach Bau der 3. Bahn das Vogelschutzgebiet im
Wert sogar noch verbessert (1) wiirde, da sich der Wert des Vogelschutzgebietes nicht allein
am Vorkommen von Brachvogel und Kiebitz bemisst, sondern an einer Vielzahl von Vogelar-
ten, die erheblich empfindlicher auf den Bau der 3. Bahn reagieren werden. Zudem muss das
Entwicklungsziel des Vogelschutzgebietes betrachtet werden, welches schon durch den Bau
des Flughafens stark eingeschrankt, mit dem Bau der 3. Bahn aber fur niedermoortypische
Arten endgultig unméglich wirde.

Die 3. Bahn versto3t somit gegen européisches Naturschutzrecht.




30 wichtige Argumente gegen den Flughafenausbau — Einwenden im PVE 14

28. Die geplante 3. Bahn erhoht die Gefahr des Vogelschlages

Die geplante 3. Start- und Landebahn riickt sehr nahe an vogelreiche Gebiete heran. Entwe-
der erhoht sich die Gefahr des Vogelschlages und damit von Unféllen oder es missen Ab-
wehrmalnahmen getroffen werden, was eine noch héhere Gefahrdung der Vogelfauna be-
deuten wirde.

29. Die geplante 3. Bahn verschlechtert den Erholungswert der ganzen Region

Laut Planungsunterlagen wird das Landschaftsbild auf 305 ha beeintrachtigt. Angesichts der
Tatsache, das im Norden an das verbleibende Restgebiet des Erdinger Mooses die Autobahn
angrenzt, wird letztlich der gesamte Raum in seinem Landschaftsbild irreversibel gestort, es
verbleiben keine gréRReren ungestorten Flachen.

Auch in der weiteren Umgebung wird das ,Landschaftsbild* gestért, denn die Flugzeuge in der
Luft in mehr oder weniger hohem Abstand beeintrachtigen das Landschaftsbild zweifelsohne
auch. Der Erholungswert flir Spazierganger, Radfahrer, Bootswanderer oder andere ruhige
Erholungsformen in der Natur nimmt damit in einer grof3en Region ab, nicht nur im Erdinger
Moos, sondern z.B. auch fir den Ampertalradweg o.a.

Diese Beeintrachtigungen kénnen weder ausgeglichen noch wiederhergestellt werden.

Individuell: .........
(z.B. Angabe Ihrer Erholungsgebiete und deren kinftige Belastung etc.)

30. Unzulénglichkeit der UVS: Die geplante 3. Bahn ist insgesamt nicht umweltver-
traglich:

Die Schlussfolgerung der Umweltvertraglichkeitsprifung: ,Das Vorhaben ist umweltver-
traglich” ist falsch und als blanker Hohn angesichts der tatsachlichen Auswirkungen zu
bezeichnen.

31. Weitere eigene Einwendungen:




