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Vorwort des Verlegers

Ein drebandiges Werk liegt vor: drei Biicher Uber
den neuen Flughafen Minchen anlaRlich seiner
Eroffnung.

. Offizielle Eréffnungsbicher” beinhalten
traditionsgemaf’ den wohlwollenden Blick auf das
gelungene Werk und die - zu Recht - stolzerfllite
Beschreibung der gewaltigen Anstrengung,

die seine Fertigstellung erforderte. Auch die vor-
liegenden Bucher tun das. Entsprechend der
Intention des Bauherrn und Betreibers, der
Flughafen Minchen GmbH, prasentieren sie den
neuen Flughafen und dokumentieren die wechsel-
volle Geschichte seiner Entstehung, - aber eben
nicht nur.

Zum Anliegen des Betreibers trat die Zielsetzung
des Verlages, der Offentlichkeit mit diesen
Blchern ein Aquivalent zum Flughafen auf der ab-
strakten, massenmedialen Ebene zu bieten. Das
ist mit Beschreibung und Dokumentation allein
jedoch nicht zu schaffen. So, wie bel Planung und
Bau des Flughafens selbst neue Mafistiabe
angelegt wurden und sich in vielen Bereichen ein
neues Bewul3tsein, ein neuer , Begriff” von den
vielschichtigen Auswirkungen seiner Existenz
manifestiert hat, so sollte in diesen Erdffnungs-
bluchern ein neuer Begriff von , Prasentation”
Gestalt gewinnen: Prasentation nicht einfach als
Darbietung, sondern als Angebot und Anstof3 zu
geistiger Auseinandersetzung. Der neue Flug-
hafen Mlnchen sollte - im Wortsinn - thematisiert,
d.h. als Gegenstand gedanklicher Reflexion
verfugbar gemacht werden.

Komplexitat, bewul3t wahrgenommene und
gestaltete Mehrdimensionalitat, ist das heraus-
ragende Merkmal dieses Jahrhundertbauwerkes,
das auch alle Phasen seines Entstehungs-
prozesses kennzeichnet. Die vorliegenden Bicher
wollen moglichst viele Ebenen dieser Komplexitat
ansprechen und dem Leser zuganglich machen;
und zwar in einer Weise, die der geistigen Dimen-
sion des Projekts , Flughafen Minchen” zu-
gemessen Ist,

In diesem Sinne ist auch die Gliederung des
Werkes in drei Bande zu verstehen. Planung,
Bauphase und Betrieb bezeichnen durchaus kein
lineares Nacheinander, sondern lediglich eine
zeitlich gestaffelte Zunahme an Komplexitat. Alle
drei sind eng miteinander verzahnt, hangen von-
einander ab und wirken zusammen, sogar in der
Dynamik ihrer weiteren Entwicklung. Die Themen-
konzeption der Bicher ist darauf angelegt, diese
Verzahnung und Interdependenz immer wieder
zutage treten zu lassen.

Darliber hinaus war es Absicht des Verlages, das
Flughafenprojekt als Ganzes in den ubergreifen-
den Zusammenhangen allgemeiner zivilisato-
rischer und kultureiler Entwicklung darzustellen.
Es wurden deshalb in jeden Band auch solche
(problemorientierte) Beitrage aufgenommen, die
in erster Linie Einschatzungen und Meinungen
des betreffenden Autors bzw. der betreffenden
Autorin wiedergeben, also eher ein Angebot zur
Kommunikation als pure Information beinhalten.
Insgesamt ist es gelungen, anerkannte Fach-
kapazitaten verschiedenster Bereiche als Autoren
zu gewinnen; auch solche, die an der Entstehung
des Flughafens allenfalls als Zuschauer beteiligt
waren. Das fUhrte zu Uberraschenden, mit dem
Ublichen Blick kaum wahrgenommenen Aspekten
des Projekts, die das Ausmaf seiner tatsachlichen
Komplexitat erkennbar werden lassen.

Natlrlich war die Realisierung des vorliegenden
Werkes auf die engagierte Mithilfe oder Unter-
stitzung von verschiedenen Seiten angewiesen.
Zu danken ist in diesem Zusammenhang vor allem
der Flughafen Minchen GmbH fur ihr Engage-
ment, den Autoren, daf sie sich der vorgeschla-
genen Themen angenommen haben, und all jenen
Wirtschaftsunternehmen - ,Machern” des Flug-
hafens -, die mit ihrer Beteiligung die finanzielle
Basis der Publikation sichern halfen.

Dr. Martin Berg
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Die , Behérdenkommission”

Nachdem die , Oechsle-Kommission” sich in
ihrem AbschluRbericht nicht eindeutig fur einen
bestimmten Standort ausgesprochen hatte,
wurde im Oktober 1965 zur weiteren Auswertung
dieses Berichtes aus Vertretern des Bundes, des
Freistaates Bayern und der Landeshauptstadt
Miinchen der ,Arbeitskreis Flughafen Minchen”
gebildet. Diese sogenannte , Behdrdenkom-
mission” arbeitete die Erkenntnisse der Oechsle-
Kommission in einer Vielzahl von Sitzungen auf
und recherchierte weitere Fakten.

Der Standort Sulzemoos schied wegen der
Kollission mit dem militarischen Flugbetrieb in
Furstenfeldbruck und aufgrund der ungunstigen,
baukostensteigernden Gelandeverhaltnisse aus.
Auch der Standort Erding-Nord wurde wegen des
benachbarten Militarflugplatzes nicht mehr weiter-
verfolgt. Gegen den Standort Hortkofen sprach
vor allem die Lage 6stlich der Landeshauptstadt
und die Nahe zu der regicnal bedeutsamen Ent-
wicklungsachse entlang der Bahnlinie Minchen-
Muhidorf. Die fir die genannten Gebiete vorge-
sehene Siedlungsentwicklung liefd langfristig dhn-
liche Probleme wie in Munchen-Riem erwarten.
Im Juli 1966 empfahl der Arbeitskreis deshalb die
Anlage des fur den Wirtschaftsraum notwendigen
Verkehrsflughafens am Standort Hofoldinger
Forst. Glnstig beurteilt wurden trotz der schon im
Abschlulsbericht der ,, Oechsle-Kommission”
genannten Nachteile die Lage zum Einzugsgebiet,
die Flugsicherungssituation, die Gelandeform und
die Eigentumsverhaltnisse. Grofie Teile der
bendtigten Flachen waren im staatlichen Besitz.
Hinzu kam die dinne Besiedlung und die deshalb
geringen Larmauswirkungen. Aufgrund der
Empfehlung des Arbeitskreises Flughafen
Mdnchen wurde auf BeschluRR des bayerischen
Ministerrates vom Oktober 1966 flr den Standort
Hofoldinger Forst ein Raumordnungsverfahren
eingeleitet.

Landschaftiiche Begrenzungen
der Minchner Schotterebene
nach Siden und Norden, in der
sich der Standort des Flughafens
Minchen befindet

Die Entscheidung

Unterdessen hatte das Bundesverteidigungs-
ministerium zugesagt, im Falle der Verwirklichung
eines Verkehrsflughafens am Standort Erding-
Nord den Flugbetrieb auf dem benachbarten
Militarflugplatz Erding einzuschranken. Deshalb
konnte das Raumordnungsverfahren im Oktober
1967 auf den Standort Erding-Nord ausgedehnt
werden.

Knapp zwei Jahre spater - im Juli 1969 - wurde
das Verfahren mit einem Votum zugunsten des
Standortes Freising/Erding-Nord abgeschlossen.
Zwar wurde der Standort Hofoldinger Forst von
der Luftfahrtseite im Hinblick auf die Flug-
sicherungssituation und die meteorologischen
Verhéltnisse glinstiger bewertet, Gesichtspunkte
der Raumordnung und der Landesplanung
sprachen jedoch eindeutig fur Erding-Nord.

Am 5. August 1969 beschlo der bayerische
Ministerrat unter Leitung des damaligen Minister-
prasidenten Alfons Goppel die zusténdigen
Ministerien zu beauftragen, unverziiglich alle er-
forderlichen MaRnahmen zur Errichtung des
neuen Verkehrsflughafens Munchen am Standort
Freising/Erding-Nord zu treffen und die gesetzlich
vorgeschriebenen Verwaltungsverfahren
vorzubereiten.,

15 Jahre nachdem der Generalausbauplan fur
Muinchen-Riem die Notwendigkeit eines
Flughafenneubaus gezeigt hatte, war der Standort
fr den neuen Flughafen Minchen gefunden.

Weitere 23 Jahre - beinahe ein Vierteljahrhundert -

sollten bis zur Eroffnung im Mai 1992 vergehen.

Klaus Nitschke

Verwaltungsverfahren
und Rechtsstreit

Das Vorhaben

Planung, dffentlich-rechtliche Zulassung, gericht-
liche Kontrolle und Bau des neuen Flughafens
Minchen im Erdinger Moos sind Abschnitte einer
langen und keineswegs geradlinigen Geschichte,
einer Verfahrensgeschichte durchaus ungewohn-
lichen Zuschnitts. Die juristische Seite dieser
groRRtechnischen Anlage ist nur die Form, der
Rahmen, in dem die beteilicten und berihrten
Interessen und Rechte wirkan mufdten und - nach
dem ihnen rechtsstaatlich zugemessenen

Gewicht - zur Geltung kamen. Die wechselnden
Szenenbilder und die Dramaturgie der vielfach
ineinandergeschobenen Akte waren und sind auch
fur die zahlreich agierenden Juristen oft verwir-
rend; selbst die grofsen, den Fortgang wesentlich
bestimmenden Gerichtsentscheidungen haben
neben klarendem Licht mancherlei durch-
dringungsbediirftige Schatten auf den Weg
geworfen.

Die Fille juristisch faszinierender Details und
ebenso die den Vordergrund offentlichen Interes-
ses einnehmenden Rechtsstreitigkeiten durfen
nicht verdecken, daR der neue Flughafen das Werk
der Planer und Techniker, der Organisatoren,
Manager und Finanziers, der Politiker und
Verwaltungsbeamten ist. Die Flughafen Munchen
GmbH, die Beigeladenen zu 1) der vielen
Verwaltungsstreitsachen mit den Gemeinden und
Betroffenen als Klagern und dem Freistaat Bayern
als dem Beklagten, ist als 6ffentliches Unterneh-
men der Trager des Vorhabens. Der FMG, ihrem
Unternehmenszweck nach die Betreiberin des
Flughafens Muinchen-Riem, war nach dem Willen
ihrer Gesellschafter - des Freistaates Bayern,

der Bundesrepublik Deutschland und der Landes-
hauptstadt Miinchen - die Aufgabe gestellt,

den dringend notwendigen neuen Flughafen fur
Minchen und die Region zu planen und zu bauen.
Die politische Entscheidung der Bayerischen
Staatsregierung und der anderen Gesellschafter
und dann die administrative Prifung und Zulassung
des Vorhabens durch das Bayerische Staats-
ministerium flr Wirtschaft und Verkehr und durch
die Regierung von Oberbayern waren die Basis
des Vorhabens; sie gewahrleisteten das Allgemein-
interesse, die Vernunftigkeit und GesetzmaBigkeit
der Planung und die Rechtsstaatlichkeit des
Vorgehens. Die gesetzlichen Erfordernisse, die
Ordnung des Verfahrens und die gerichtliche
Kontrolle stellen sicher, daf die Eingriffe zu Lasten
der Umwelt und der Rechte der vielen Betroffenen
in den Grenzen des sachlich Gebotenen und
Angemessenen bleiben.
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Genehmigung und Plan‘eststellung

Ein Verkehrsflughafen ist eine raum-
beanspruchende und raumbeeinflussende Anlage,
die vielfdltige und zahlreiche dffentliche und
private Belange berihrt Sie muf’ deshalb in einem
Raumordnungsverfahren mit den Gberdrtlichen
und Uberfachlichen Erfcrdernissen der Raum-
ordnung und Landesplanung abgestimmt werden.
Fir die landesplanerische Beurteilung, die im
Hauptpunkt auf die Standortwah! bezogen ist, sind
das Raumordnungsgesetz des Bundes und das
Bayerische Landesplanungsgesetz maRgebend.
Eine abschlieRende oder gar endgultige Entschei-
dung liegt darin nicht. Die erste landesplanerische
Begutachtung fur den neuen Flughafen Miinchen
stammt vom 21. Juli 1969; sie billigte als Aus-
gangspunkt fur die weiteren Schritte den Standort
Erding-Nord.

Flugplatze dirfen nur mit Genehmigung angelegt
und betrieben werden. Diese Unternehmer-
genehmigung nach 86 Luftverkehrsgesetz ist eine
verkehrswirtschaftliche Entscheidung des Staats-
ministeriums flr Wirtschaft und Verkehr, die eine
Prifung des Standorts und der landesplanerischen,
Okologischen und stadtebaulichen Erfordernisse
sowie den Schutz gegen Fluglarm einschlief3t.
Gemeinden, nicht dagegen private Betroffene
werden am Verfahren beteiligt. Der Betreiber des
Fiughafens erhait durch die Genehmigung das
Recht, den Flughafen - vorbehaltlich der weiter
nétigen Planfeststellung - anzulegen und zu
betreiben, so wie es in der Genehmigung néher
bestimmt ist. Die Genehmigung fir den neuen
Flughafen Minchen erging am 9. Mai 1974; sie
lie} einen stufenweise auszubauenden Flughafen
mit vier Start- und Landebahnen zu.

Die Genehmigung ist fir Flughafen die Grundlage
far die weiter notwendige Verwaltungsent-
scheidung der Planfeststellung nach §8§ 8 ff. Luft-
verkehrsgesetz, mit der die Anlage des Flughafens
rechtlich verbindlich zugelassen, der Plan fir den
Bau gebilligt und alle 6ffentlich-rechtlichen
Beziehungen zwischen dem Unternehmer des
Vorhabens und den durch den Plan Betroffenen
rechtsgestaltend geregelt werden. Die Planfeststel-
lung regelt auch die zum Schutz Dritter notwendi-
gen Vorkehrungen und Pflichten des Flughafen-
unternehmers, z.B. Larmschutzeinrichtungen und
Entschadigungen. Sie ist der Verwaltungsakt, der
den Weg zum Bau des Flughafens éffnet und auf
den sich die Rechtsverteidigung der betroffenen
Gemeinden und Privaten richtet. Der Planfeststel-
lungsbeschluf fir den neuen Flughafen Minchen
wurde am 8. Juli 1979, funf Jahre nach dem
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Antrag der FMG, durch die Regierung von
Oberbayern erlassen. Weitere funf Jahre spater
erging ein Anderungsplanfeststellungsbeschluf?
vom 7. Juni 1984, der das urspringlich plan-
festgestellte 3-Bahnen-Modell reduzierte.

Die Grundsatzentscheidung

Nach der Vorbereitung durch die Oechsle-Kommis-
sion (1963/64) und das Raumordnungsverfahren
{1966 bis 1969} beauftragte die Staatsregierung
durch BeschluR vom 5. August 1369 die zustandi-
gen Staatsministerien, unverziglich alle fur die
Errichtung des Verkehrsflughafens Minchen Il an
dem Standort Erding-Nord erforderlichen Maf3nah-
men zu treffen, die gesetzlich vorgeschriebenen
Verwaltungsverfahren vorzubereiten sowie
Vorbereitungen fur den Grundstickserwerb und
notwendige Umsiedlungen einzuleiten. Damit war
die politische Entscheidung fur den Flughafen
Minchen gefallt. Im weiteren mufdte sich
erweisen, ob und in welcher Gestalt das Vorhaben
im Rahmen der gesetzlichen Anforderungen
durchgefihrt werden konnte. Der alte Flughafen
Munchen-Riem, in beklemmender Nahe zur
dichtbesiedelten Grofistadt gelegen und nicht
erweiterungsfahig, konnte in absehbarer Zeit der
zu erwartenden Verkehrsentwicklung nicht
gerecht werden und mufite durch einen leistungs-
fahigeren Flughafen an geeignetem - méglichst

stadtnahem, aber seinen Auswirkungen nach
akzeptablem - Standort ersetzt werden.

Die FMG beantragte noch 1969 die luftverkehrs-
rechtliche Genehmigung. Die Genehmigung vom
9. Mai 1974 legte die wesentlichen Charakteristika
der Anlage und ihres Betriebs fest. Eine neuartige
Regelung flir den Betrieb ist die dem Unternehmer
im Interesse des Umweltschutzes und der
stadtebaulichen Planungssicherheit auferlegte

.62 dB(A)-Linie”: Der Flughafen darf nur in dem
Umfang betrieben werden, dalR durch den Flug-
betrieb auf einer naher bezeichneten Larmgrenz-
linie ein aguivalenter Dauerschallpegel von

62 dB(A) an keinem Ort und an keinem Tag Uber-
schritten wird.

Schon wahrend des Genehmigungsverfahrens
versuchten Gemeinden des Flughafenumlands zu
erstreiten, dal’ ein erneutes, férmliches Raum-
ordnungsverfahren durchgefihrt wird. Dald es
einen derartigen Anspruch gibt, hat der Bayerische
Verwaltungsgerichtshof mit Urteil vom 17. Mai
1972 verneint. Die Beschwerden gegen die Nicht-
zulassung der Revision wurden mit Beschlul3 des
Bundesverwaltungsgerichts vom 21. Februar 1973
zuriickgewiesen; Verfassungsbeschwerden gegen
das VGH-Urteil versagte die Entscheidung des
Bayerischen Verfassungsgerichtshofs vom 22. Mai
1974 den Erfolg.

In der zweiten grofden Prozefirunde um den Flug-
hafen griffen die Gemeinden unter Berufung auf
ihr Selbstverwaltungsrecht die Genehmigung an.



Das Verwaltungsgericht wies die Klagen mit Urtell
vom 7. Dezember 1976 ab, die Sprungrevision
flhrte aus Verfahrensgriinden zu einem Erfolg,
erwies aber in der Sache die Klagen als unbegrin-
det. Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
vom 11. Dezember 1978 stellte klar, dal’ die
Gemeinden zwar im luftrechtlichen Genehmi-
gungsverfahren zu beteiligen sind, dafd daraus aber
kein Recht folgt, die sachliche Uberprifung der
Genehmigung zu erreichen.

Planung und Planungsentwicklung

Sogleich nach Erteilung der Genehmigung bean-
tragte die FMG bei der Regierung von Oberbayern
am 7. Juni 1974 die weiter notige Planfeststellung.
In dem daraufhin eroffneten Planfeststellungs-
verfahren fanden 249 Erorterungstermine statt, in
denen unter Aufbietung zahlreicher Gutachten und
Sachverstéandiger die Notwendigkeit, der Standort
und die Auswirkungen des Flughafens im Hinblick
auf die erhobenen Einwendungen behandelt
wurden. Der Planfeststellungsbeschluld vom

8. Juli 1979, mit einem Umfang von 663 Seiten,
billigte den Ausbau mit zwei Hauptbahnen zu je
4.000 m Lange und einem Achsabstand von
2.300 m sowie einer nordlichen Nebenbahn fur die
Allgemeine Luftfahrt. Der Antrag der FMG auf
Feststellung einer weiteren sudlichen Nebenbahn,
wie Iin der Genehmigung vorgesehen, wurde
zuruckgewiesen.

Gegen den Planfeststellungsbeschluf® wurden
5.724 Klagen anhdngig gemacht. Die Klager,
Gemeinden und private Betroffene, hauptsachlich
Grundstuckseigentimer, begehrten teils Auf-
hebung des Verwaltungsaktes, teils Abanderung,
teils Erganzung durch Schutzvorkehrungen,
Betriebsregelungen und Entschadigungen Uber die
bereits angeordneten Bestimmungen hinaus.

Da es ausgeschlossen ist, Uber eine derartige Zahl
von Klagen in einem Verfahren zugleich zu verhan-
deln, beschlof das Verwaltungsgericht Minchen
nach sachlichen Kriterien der Betroffenheit

(. reprasentativer Querschnitt”) etwa 40 ,,Muster-
klagen” auszuwahlen, zunachst nur uber diese zu
verhandeln und zu entscheiden, die anderen
Verfahren aber vorerst ruhen zu lassen. Eine
Verfassungsbeschwerde des Bundes Naturschutz
gegen diese Vorgehenswelise wurde durch
Beschlul’ eines Dreier-Ausschusses des Zweiten
Senats des Bundesverfassungsgerichts vom

27. Mérz 1980 (BVerfGE 54, 39) mangels Erfolgs-
aussicht nicht zur Entscheidung angenommen.
Bemerkenswert ist, daR der Gesetzgeber -

angeregt durch den Munchner Flughafenprozeld -
neuerdings eine eigene Regelung Uber Muster-
verfahren in die Verwaltungsgerichtsordnung
aufgenommen hat ( 93 a VwWGO).

Der Planfeststellungsbeschluf? war wegen des
offentlichen Interesses an der Dringlichkeit des
Vorhabens fir sofort voliziehbar erklart worden.
Antrdge gegen diese Ermaoglichung des Bau-
beginns vor rechtskraftigem Abschiuld des
Gerichtsverfahrens wies das Verwaltungsgericht
mit Beschlufd vom 31. Oktober 1980 zurick.

Der Bayensche Verwaltungsgerichtshof dagegen
gab Beschwerden gegen diesen Beschluf mit
Beschlu? vom 16. Apnl 1981 statt und stellte die
aufschiebende Wirkung der Klagen gegen den
Planfeststellungsbeschiul® wieder her. Er trat -
parallel zu dem mit der Hauptsache befalsten und
seit einem Jahr Uber die Klagen verhandelnden
Verwaltungsgericht - in eine eingehende Priifung
der Erfolgsaussichten der Klagen ein. Dieser
Baustopp-Beschlufy vom Grindonnerstag des
Jahres 1981 stitzte sich auf Bedenken gegen die
Rechtmaligkeit des Planungsaktes, zum emnen
wegen angenommener Unzulassigkeit der Mitwir-
kung bestimmter Amtstrager des Staates am
Verwaltungsverfahren, zum anderen wegen
vermeintlicher Uberdimensionierung des
Flughafens. Beides erwies sich spéter als nicht
stichhaltig.

Dem Versuch der erfolgreichen Klager, nun auch
die schon begonnenen Arbeiten im Geléande
ruckgangig zu machen und selbst Sicherungs-
malnahmen zu verhindern, gaben die Beschlisse
des Verwaltungsgerichtshofs vom 28. Juli 1982
und vom 21. Marz 1983 keine Folge. Jegliche
Fortsetzung der Bauarbeiten muf3te jedoch
zufolge des Baustopps unterbleiben, obwohl das
Verwaltungsgericht kurz nach dem Beschlul des
Verwaltungsgerichtshofs mit Urteil vom 27. Mai
1981 in der Hauptsache die Klagen im Kernpunkt
abgewiesen hatte.

Die Uberprufung der Vorhabenplanung im Lichte
des Baustopp-Beschlusses veranlal3te die FMG
zum Verzicht auf die nérdliche Nebenbahn und zu
einem Plandnderungsantrag bei der Regierung
von Oberbayern. Dieser Antrag vom 16. Oktober
1981 loste ein zweites Planfeststellungsverfahren
aus, dessen Erorterungstermine im Frihjahr 1983
stattfanden. Der Anderungsplanfeststellungs-
beschlufld vom 7. Juni 1984, 205 Seiten umfassend,
bestatigte das neue, reduzierte Zwei-Bahnen-
Modell, modifizierte aber die urspringliche Ent-
scheidung auch in anderen Punkten. Neu war vor
allem eine - bisher der Genehmigung vorbe-
haltene - Nachtflugregelung mit sehr restriktiven

Einzelbestimmungen. Einer der Grinde fur die
Bemessung des Nachtflugbeschrankung war eine
gednderte Prognose der Verkehrsentwicklung.

Die neu angenommenen Werte haben sich
inzwischen als deutlich zu niedrig erwiesen; die
urspriinglichen Prognosen waren treffsicherer
gewesen.

Ein fir die Planungsentwicklung gewichtiges
Faktum war das kurz vor dem Anderungsplanfest-
stellungsbeschlu® verkiindete Urteil des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 30. Mai 1984 (BVerwGE
69, 256). Dieses Urtell wurde veranlal3t durch die
Sprungrevision der Gemeinde Oberding gegen das
Urteil des Verwaltungsgerichts vom 27. Mai 1981.
Anschlieend hatten - wegen der Teile des VG-
Urteils, mit denen die Klagen erfolgreich gewesen
waren - auch der beklagte Freistaat Bayern, die
FMG und die ebenfalls beigeladene Deutsche
Lufthansa Revision eingelegt. Die Gemeinde
konnte durch die Ricknahme ihrer Revision, wie
durch Zwischenurteil vom 4. Februar 1982 ent-
schieden wurde (BVerwGE 65, 27), den Fortgang
des Revisionsverfahrens der anderen Revisions-
fuhrer nicht verhindern. Diese Revisionen waren
auch in der Sache erfolgreich. Das Oberding-Urteil
klarte wesentliche Rechtsfragen des Flughafen-
Streits und stellte in vielem die Weichen fur die
weiteren Verfahren.

Planrechtfertigung, Dimensionierung und
Konfiguration

Die gesetzlichen Vorschriften Uber die Planfest-
stellung schlieBen fur die Behorde eine Planungs-
vollmacht ein. Sie beinhaltet die Erméachtigung,
nach dem Leitmal der im Gesetz bestimmten
Aufgabe, Anforderungen und Grundsétze in
planerischer Gestaltungsfreiheit Uber die Zu-
lassung des Vorhabens zu entscheiden; hier Uber
die Anlage und den Betrieb eines Verkehrs-
flughafens. Das Vorhaben mufd , vernunftiger-
weise geboten” sein, und es mufs nach Art und
Gestaltung mit dem 6ffentlichen Interesse und
den privaten Belangen Betroffener zum Ausgleich
gebracht werden konnen. Im Fall eines
Verkehrsflughafens gehorer die abschatzbare
Verkehrsentwicklung und die voraussichtlichen
Auswirkungen auf die naturliche Umwelt, die
landesplanerische und stadtebauliche Entwicklung
und die schutzbediirftigen Belange der betrof-
fenen Menschen, Betriebe und Gemeinden zu den
wesentlichen Faktoren der Beurteilung. Die Plan-
prifung durch die Verwalturigsgerichte reicht so
weit, wie die Entscheidung der Behorde durch
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rechtliche Voraussetzungen, MaRgaben und
Grundsatze gebunden st und Rechte der Klager
auf Schutz ihrer Rechte und Abwehr unzuldssiger,
insbesondere unzumutbarer Beeintrachtigungen
bestehen. Soweit dagegen planerische Spielrdume
der Gestaltung, des Ermessens und der Beur-
teilung bestehen, weil das Gesetz der Behorde

in Fragen der Einschatzung und der ZweckmaRig-
keit eine selbstandige Entscheidungsbefugnis
einrdumt, kann das Gericht nicht seine Auffassung
an die Stelle der Auffassung der Verwaltung
setzen: Die Behorde plant und das Gericht kontrol-
liert die behordliche Planung anhand der recht-
lichen MaRstabe; es darf nicht selbst planen oder
die behérdliche Planung ,aufbessern”.

Das Verwaltungsgericht hatte ab 29. April 1980 bis
Marz 1981 in fast 70 Verhandlungstagen den
gesamten Streitstoff behandelt und eine erschop-
fende Beweisaufnahme durchgefuihrt. Das Urteil
wurde am 27. Mai 1981 verkindet. Der Plan-
feststellungsbeschluR hielt im wesentlichen stand;
nur die Nebenbestimmungen Uber Larmschutz
und Entschadigung wurden beanstandet und der
Behérde zur Neubescheidung nach gerichtlichen
Vorgaben uberantwortet.

Mit der Berufung verfolgten die Klager, gestarkt
durch den Baustopp-BeschluR des VGH vom

16. April 1981, ihre Aufhebungs- und Schutzan-
spruche weiter. Der beklagte Freistaat Bayern

und die beigeladene FMG, unterstltzt durch die
anderen Beigeladenen - die Bundesrepublik
Deutschland (Bundesminister fur Verkehr),

Landeshauptstadt Minchen, Deutsche Lufthansa -,

wandten sich gegen diese Anspruche. Sie be-
kampften das Urteil wegen des Teilerfolgs der
Klagen in den Nebenbestimmungen aber auch mit
eigenen Antragen. Parallel zum Berufungs-
verfahren war seit dem Oktober 1981 das Plan-
dnderungsvertahren in Gang gekommen. Nach
den Erérterungsterminen im Frihjahr 1983 - und
wenige Tage nach dem Oberding-Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts - erliefs die Regierung
von Oberbayern den Anderungsplanfeststellungs-
beschlufld vom 7. Juni 1984 . Dieser Verwaltungs-
akt, sachlich ein integraler Bestandteil der Plan-
feststellung flir den neuen Flughafen, wurde
unmittelbar in das anhangige Berufungsverfahren
einbezogen. Ein zweiter den Fortgang des
Geschehens bestimmender Schritt war der
Beschlulk des VGH vom 24. Oktober 1984, mit
dem die Verhandlung zunéachst auf Anspriiche
beschrénkt wurde, die auf (vollstandige)
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses vom
8. Juli 1979 in der Fassung des Plananderungs-
beschlusses vom 7. Juni 1984 gerichtet waren.
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Die Entscheidung des Senats, Uber Planauf-
hebungsanspriche vorab zu entscheiden, fuhrte
zu einer Spaltung des Berufungsverfahrens.

In 19 Verhandlungstagen (erster Verhandlungstag:
8. November 1984} bis Februar 1985 wurden die
Ersetzungsbeddrftigkeit von Minchen-Riem,

der Standort des neuen Flughafens sowie dessen
Dimensionierung und Konfiguration durch Beweis-
aufnahme und streitige Auseinandersetzung
behandelt. Als Punkt von strategischer Bedeutung
erwies sich der , Achsabstand” der beiden Haupt-
bahnen. Im Baustopp-BeschluR hatte der Senat
geurteilt, die vorgesehene Bahnfiguration konne
nicht als zwingend angesehen werden, und
ausgesprochen: ,Die fur einen Achsabstand von
2.300 m vorgebrachten Larmschutz- und Sicher-
heitsgriinde tragen beim jetzigen Ermittlungs-
stand die Verwaltungsentscheidung nicht.”
Demgegeniiber hiel es im Oberding-Urtell des
Bundesverwaltungsgerichts, ein Mangel des
Abwagungsvorgangs sei nicht schon dann anzu-
nehmen, wenn ,die vorgesehene Bahnfiguration
nicht als zwingend angesehen werden kann”.

Die Wiirdigung des Verwaltungsgerichts in dessen
Urtell, dalk das Bahnsystem ohne Ermessensfehler
geplant sei, konne auf der Grundlage der von ihm
dazu getroffenen tatsachlichen Feststellungen,

die freilich in der Berufungsinstanz noch zur Uber-
prifung anstinden, im Ergebnis mit revisiblem
Recht vereinbar sein.

Das Urteil des VGH vom 8. Marz 1985 - Teilurteil
Uber die Aufhebungsanspriiche - verwarf die
Angriffe der Klager gegen Notwendigkeit, Standort
und Auslegung des Flughafens. Mit einem Be-
schluf vom selben Tage hob der Senat folgerichtig
den Baustopp auf und ermaéglichte die Wiederauf-
nahme der Bauarbeiten. Den Versuch der Klager,
durch Antrage in Verfahren des vorldufigen Rechts-
schutzes den Baufortgang erneut zu unterbrechen,
wiesen das Bundesverwaltungsgericht mit
Beschlult vom 25. April 1984 und der Bayerische
Verfassungsgerichtshof mit Entscheidung vom

29. Marz 1984 zurlGck. Durch Entscheidung vom
7. Februar 1985 wies der Verfassungsgerichtshof
auch die Verfassungsbeschwerden der Kiager ab.
Mit dem Urtell vom 5. Dezember 1986 (BVerwGE
75,214) wies das Bundesverwaltungsgericht, nach
der mundlichen Verhandlung vom 12. November
1986, die von 14 Klagern eingelegten Revisionen
als unbegriindet ab. Ein Kernpunkt des Revisions-
urteils war erwartungsgemaRn die Frage des
Bahnsystems mit dem gewahrten Achsabstand.
Dazu wurde mit Blick auf Eitting und Achering
verallgemeinernd gesagt: ,Dem Larmschutz und -
im Hinblick auf den Naturhaushalt - dem Gelande-

verbrauch kommen fir die Abwagung besondere
Bedeutung zu; gleichwohl kann ein zusatzlicher
Gelandeverbrauch gerechtfertigt sein, wenn
andernfalls Anwohner durch Fluglarm schwer
oder unertraglich belastet oder gewachsene Ort-
strukturen zerstort werden.”

Mit dieser Entscheidung des Bundesverwaltungs-
gerichts war der Streit um die Planfeststellung
zwar noch nicht endgultig erledigt, aber doch

die maRgebliche Bestatigung der geplanten
Errichtung des neuen Flughafens erfolgt. Die
Verfassungsbeschwerden von zwei unterlegenen
Kldgern und Revisionsfihrern hat die 3. Kammer
des Ersten Senats des Bundesverfassungsgerichts
mit Beschlissen vom 9. Juni 1987 mangels hin-
reichender Erfolgsaussicht nicht zur Entscheidung
angenommen (Juristenzeitung 1987, S.1569*%).

Schutzanspruche der Flughafengemeinden und
der Flughafennachbarn

Die vorerst letzte Etappe des vielgestaltigen
Flughafenstreits wurde mit der Fortsetzung des
Berufungsverfahrens Uber die Larmschutz-
vorkehrungen eréffnet. In fast 25 Verhandlungs-
terminen ab 9. Dezember 1987 wurde bis

Juli 1989 eine Beweisaufnahme Uber die voraus-
sichtlichen Auswirkungen des Flughafens durch-
gefhrt und darlber gestritten, ob die Larmschutz-
vorkehrungen des Planfeststellungsbeschlusses
fir den Tag und die Nacht und die Entschadigungs-
regelungen ausreichend seien.

Die weitrdumigen Larmfolgen des Flugbetriebs
kdnnen nicht allein in raumlicher und zeitlicher
Konkretheit erfalRt werden, da der Flugbetrieb sich
naturgemal innerhalb eines nur typisierend ein-
schatzbaren Spielraums von moglichen und
zuldssigen Flugbewegungen abwickeln wird. Die
Immissionsprognose, deren methodische
Gultigkeit und sachliche Plausibilitat gerichtlich zu
Uberprifen war, basiert auf dem Bahnsystem,
dem voraussichtlichen Bewegungsaufkommen,
der voraussichtlichen Zusammensetzung des
Fluggerats und gewissen Erfahrungswerten. Die
Flugrouten werden als Regelungen der An- und
Abflugverfahren - in Abstimmung mit den flug-
technischen Gegebenheiten, dem sonstigen
zivilen und dem militédrischen Flugverkehr und den
Schutzbedurfnissen der Menschen - erst spater
durch die Bundesanstalt fur Flugsicherheit festge-
legt. Sie sind kein Gegenstand der luftrechtlichen
Zulassung des Flughafens und damit auch nicht
der gerichtlichen Planprifung; fir die Immissions-
prognose und deren gerichtliche Kontrolle kann nur



ein von der Bundesanstalt fur Flugsicherheit als
realistisch akzeptiertes Betriebsmodell zugrunde
gelegt werden. Dieser Punkt war eine den
Flughafenstreit von Anbeginn durchziehende
Komplikation.

Einen breiten Raum in der Auseinandersetzung
Uber den Larmschutz nahm die Frage des Nacht-
fluges ein. In Uberlagerung der Nachtflugregelung
der Genehmigung, die dem Grundsatz nach

38 Flugbewegungen konzidierte, ordnete der
Anderungsplanfeststellungsbeschlu® von 1984
eine rigide Nachtflugbeschrankung an, die Flug-
bewegungen in einer ,Kernzeit” zwischen 24 Uhr
und 5 Uhr Ortszeit grundsatzlich ausschlof? und
zwischen 22 bis 24 Uhr und 5 bis 6 Uhr Ortszeit
quantitativ streng reduzierte, namlich auf 28 plan-
bare Bewegungen.

Das Urteil des VGH vom 27. Jul 1989 ersetzte
sowohl die Schutz- und Entschadigungs-
bestimmungen der behordlichen Planfeststellung
als auch die Neubescheidungsgrundsatze des
Verwaltungsgerichts und verpflichtete die Plan-
feststellungsbehorde zu einer Neuregelung des

Tagschutzes und des Nachtschutzes sowie der
Entschadigungen. Das Gericht ergénzte im Haupt-
punkt die behoérdlichen MalRgaben durch eine
zusatzliche Beschrankung der Flugbewegungen
am Tag und in der Nacht mit Hilfe einer neu
emnzuflihrenden hochstzulassigen taglichen
Larmmenge, ein in zuldssigen Flugbewegungen
ausgedrucktes Larmkontingent.

Im Revisionsverfahren waren der Freistaat Bayern
und die FMG in zentralen Verfahrenszielen erfolg-
reich, vor allem in dem Angriff gegen die
Larmkontingentierung. Das Urtell des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 29. Januar 1991 unter-
schied die ,, Problembewaltigung durch eigene
planerische Gestaltung des Flughafens einschlief3-
lich seines Betriebes” ( 88 Abs. 1 LuftVG) und die
Auferlegung von Schutzmafinahmen, die als
Pflichten in die Verantwortung des Flughafen-
unternehmers fallen ( 89 Abs. 2 LuftvVG). Dadurch,
dal’ sich der Bayerische Verwaltungsgerichtshof
auf ein bestimmtes Larmschutzkonzept festgelegt
habe, habe er unter Uberschreitung seiner
Kontrollbefugnis in die planerische Gestaltungs-

freiheit der Planfeststellungsbehorde eingegriffen.
Uber die Nachtflugbeschrankung und - nach
Festlegung der An- und Abflugrouten - Uber die
Entschadigung entsprechend der tatsachlichen
Larmbelastung der einzelnen Grundstlicke muf’
die Planfeststeliungsbehérde unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Bundesverwaltungs-
gerichts neu entscheiden.

Auf der Grundlage des Urtells des Bundes-
verwaltungsgerichts hat inzwischen die Regierung
von Oberbayern durch Ergénzungsbeschlufd vom
7. August 1991 zum Anderungsplanfeststellungs-
beschlul von 1984 die Nachtflugregelung neu
gefaRt und Uber die vom Gericht aufgegebenen
MaRgaben hinaus zum Schutz der Anwohner
verbessert. Die Maximalzahl der nachtlichen
Flughewegungen ist auf 38 festgesetzt.

Die endgiiltige Festlegung der Flugrouten, woflr
es einer Rechtsverordnung der Bundesanstalt fur
Flugsicherung bedarf, steht noch aus.

Peter Badura
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