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1 Einleitung

Beschreibung des Dokuments

In diesem Dokument wird die schriftliche Stellungnahme der mit mehr als 700 Unterschriften im
Zeitraum der offentlichen Auflage konstituierten Bl "Liesing gegen Fluglarm" néher begrindet.
Auf Grund der fir die umfangreichen Unterlagen viel zu kurzen Priffrist macht die Bl "Liesing
gegen Fluglarm" das Recht geltend, weitere Erganzungen im Laufe des Verfahrens
nachzuliefern. Damit ist umso mehr zu rechnen, als dass die meisten der Fachbeitrage auf
falschen Grundannahmen aufbauen und daher grundlegend zu Uberarbeiten, danach neu zu
bewerten und zu kommentieren sind.

Gliederung des Dokuments

Nach der Einleitung wird die schriftliche Stellungnahme naher begriindet. Diese behalt die
Reihenfolge der schriftlichen Stellungnahme bei, so dass die Uberschriften ab Punkt 3.1 immer
der schriftlichen Stellungnahme entsprechen. Wegen der besseren Lesbarkeit wird fir die
Uberschriften selbst oft nur eine Kurzform herangezogen, der Text der unterschriebenen
Stellungnahme wird dann jeweils nach der Kapiteliberschrift zitiert.

Punkt 2 geht auch ausfihrlich auf die aktuelle Situation in Liesing und die Verschlechterung der
Larmsituation dort und in den angrenzenden niederdsterreichschen Gebieten seit 2003 ein, da
trotz entsprechender Hinweise in der Stellungnahme die das Lebensministeriums bereits zur UVE
zur 3. Piste 25.5.2007 abgegeben hat, Liesing nicht einmal erwéhnt ist. Weiters werden in
diesem Abschnitt auch allgemeine Fakten, die dem Verstandnis der Gbrigen Begriindung der
schriftlichen Stellungnahme dienen, naher erlautert.

Dabei ist besonders anzumerken, dass Liesing 2003, also zum Zeitpunkt der Nullvariante des
Projekts weitgehenst fluglarmfrei war und dass es sich dabei um ein dichtest besiedeltes Gebiet
mit 90.000 Einwohnern und ein angrenzendes Stlck Wienerwald handelt, welches fir die Stadt
Wien ein wichtiges Naherholungsgebiet darstellt.

Seit 2004 kommt es in Liesing zu permanenten und massiven Belastigungen und Stérungen, die
— u.a. auf Grund der in der Stellungnahme des Lebensministeriums beschriebenen
Argumentation — als Gesundheitsgefahrdung eingestuft werden muissen.

Grundsétzliche juristische Betrachtungen betref  fend des Schutzes
dicht besiedelter Gebiete

131 Rechtsgrundlagen

8 3 Abs 3 Satz 2 LVR lautet: ,Durch den Betrieb eines Luftfahrzeuges oder Luftfahrtgerates darf
keine gréRere Behinderung oder Belastigung, insbesondere kein gréRerer Larm, verursacht
werden, als es der ordnungsgemaéafe Betrieb des Luftfahrzeuges beziehungsweise des
Luftfahrtgerates unvermeidbar mit sich bringt.“ Er gehdrt dem Allgemeinen Teil der LVR an und
richtet sich an die Behdrde ebenso wie an die Piloten (8 4 Abs 2 LVR lautet: ,Der Pilot hat die
luftfahrtrechtlichen Vorschriften einzuhalten.”).

§ 7 Abs 1 LVR lautet: ,Bei Flugen tber dichtbesiedeltem Gebiet, tiber feuer- oder
explosionsgefahrdeten Industriegelanden oder Giber Menschenansammlungen im Freien ist eine
Flughdhe einzuhalten, die eine Landung im Notfall ohne Geféahrdung von Personen oder Sachen
auf der Erde ermdglicht und_durch die unnétige Larmbelastigungen vermieden werden; die
Flughdhe muss jedoch mindestens 300 m tiber dem hdchsten Hindernis betragen, von dem das
Luftfahrzeug weniger als 600 m entfernt ist. Jedenfalls muss die Flughohe bei Fligen mit
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Kraftangetriebenen Luftfahrzeugen lber den dichtbesiedelten Gebieten von Wien mindestens
1000 m Uber Grund betragen, Uber den dichtbesiedelten Gebieten von Graz, Linz, Klagenfurt
sowie Salzburg mindestens 900 m Uber Grund und Uber den dichtbesiedelten Gebieten von
Innsbruck mindestens 600 m uber Grund.*

Larmbelastigung ist daher nur soweit erlaubt, als sie unvermeidbar bzw. nicht unnétig ist.

1.3.2 Abwagung der Rechtsgiter

Wie schon festgestellt wurde, erlauben die LVR Larmbelastigung soweit, als sie unvermeidbar
bzw. nicht unnétig ist. Da motorisierter Luftverkehr durch das LFG und die LVR nicht verboten,
sondern unter bestimmten Bedingungen gestattet werden soll, ist eine Auslegung zu finden, die
unter ,unvermeidbar” und ,nicht unnétig” eine_Abwagung der Interessen der vom Larm
betroffenen Personen mit den Interessen der Luftverkehrslinien und der Passagiere leistet.

Unter Berlicksichtigung der Anzahl der betroffenen Menschen lasst sich folgern:

1. Die Rechtsordnung stellt ein Geflecht an Normen dar, die als Wertentscheidungen zu
verstehen sind. Diese Wertentscheidungen fiihren den Rechtsanwender haufig nicht zu
eindeutigen Lésungen (wie z.B. bei der Anwendung der Grundrechnungsarten in einer
Rechenoperation) hin, sondern tragen ihm das Nachvollziehen dieser Wertungen des
Normgebers auf.

2. Klar ist die Wertung des 8 5 Abs 1 lit b LFG, der dem BMVIT auftragt, ,stérende Einwirkungen
der Luftfahrt auf Personen” durch Erlassung einer Verordnung zu vermeiden.

3. Dem steht die Luftverkehrsfreiheit (8§ 2 LFG) und die gesamte Zielsetzung des LFG gegenuber.

4. Diese entgegenstehenden Wertungen wurde in 8 3 Abs 3 Satz 2 und in § 7 Abs 1 LVR (auf
relativ abstrakte Weise) zusammengefihrt.

5. Eine bei jeder Auslegung zu berticksichtigende Wertung ist die Gleichheit aller Staatsbirger
(Art 7 Abs 1 B-VG. Es gilt daneben auch ein Gleichheitsgebot unter von Fremden untereinander).
Das Interesse jedes Burgers am Schutz vor Fluglarm ist daher gleich zu gewichten.

6. Das offentliche Interesse am Schutz der Bevélkerung vor Larmbelastigung ist das kumulierte
Interesse der vom Larm betroffenen Birger. Es liegt daher im 6ffentlichen Interesse, mdglichst
wenige Burger dem Fluglarm auszusetzen.

7. Folglich hat jede Behdorde, wenn sie vor der Aufgabe steht, zwei 6ffentliche Interessen
gegeneinander abzuwagen, diese Abwagung so vorzunehmen, dass dem o6ffentlichen Interesse
insgesamt maglichst gut entsprochen wird (,Optimierungsgebot”). Das gesamte &ffentliche
Interesse ist dann am besten gewahrt, wenn — bei konstantem Gewicht des gegeniiber
stehenden 6ffentlichen Interesses — die Gesamtheit der Nachteile, die daftr in Kauf genommen
werden missen, am geringsten ist.

8. Dies bedeutet im konkreten Fall: Auszugehen ist von einer Abwégung, die die Uberfliige tiber
den Sudwesten Wiens nicht verbietet. Dann kann die Behdrde aber nur mehr die hier zur Frage
stehenden Nachteile der Flliige — die Larmbelastigung — verringern. Ausgehend von der
Annahme, dass dies nur durch die Wahl der Flugroute maglich ist und eine Flugroute zur
Verflgung steht, die weniger _ Personen belastigt als die alternative Flugroute, muss
aufgrund des insgesamt gréReren offentlichen Intere sses an der Larmbel&stigung von__
weniger Birgern _ die Variante gewahlt werden, die weniger Personen dem Lérm aussetzt .
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Anmerkung : Es ist klar, dass im Rahmen einer UVP aufgrund de  r Zielbestimmung des § 1
UVP-Gesetz, die Auswirkungen eines Vorhabens auf Me  nschen zu beschreiben und
Maflnahmen zu prifen, durch die belastigende und bel  astende Auswirkungen verringert
werden kénnen, auch die Zahl der belastigten Mensch ~ en mal3geblich ist.

Argumentation aus diesen Normen selbst

Aus dem Umstand, dass der zweite Satz des § 7 Abs 1 LVR die Mindestflugh6hen
naherungsweise umso hoher festlegt, umso mehr Einwohner die Stadte haben, lasst sich
schliel3en, dass die Larmbelastigung je eher vermieden werden muss, umso mehr Personen
betroffen sind.

Andere Normen der LVR unterscheiden auch nach der Z  ahl der betroffenen Personen

Bei der Gefahrdung von Personen gehen die LVR selbst davon aus, dass die Gefahren, die der
Luftverkehr unvermeidlich und rechtmaf3ig mit sich bringt, besser nur weniger Personen
zugemutet werden sollen als mehreren. So ist der Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen und
von selbstandig im Fluge verwendbarem Zivilluftfahrtgerat ,,uber dicht besiedelten Gebieten® nur
mit einer Genehmigung zulassig (8 3 Abs 4 LVR).

Ebenso wird bei Ubungsfliigen unterschieden: GemaR Teil | Punkt 3 Abs 2 des Anhangs G zu
den LVR diirfen bei Ubungsfliigen ,dicht besiedelte Gebiete oder Menschenansammlungen im
Freien nur insoweit Uberflogen werden, als dies zum Zwecke des Abfluges oder der Landung aus
flugbetrieblichen Griinden unbedingt erforderlich ist.“ Das Risiko eines Absturzes oder der
Herabfallens von Teilen soll méglichst wenigen Menschen zugemutet werden. Dasselbe gilt fur
Erprobungsflige (Teil Il Punkt 3 Abs 2 des Anhangs G zu den LVR).

Weiters verweisen wir erganzend aber nicht abschlieRend auf
das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz (BGBI. | Nr. 60/2005)

alle relevanten EU-Richtlinien, deren Verletzung nicht zuletzt Grundlage der Ex-Post-
UVP zum Ausbau des Flughafens Wien ist.

Allgemeine Kiitikpunkte betreffend des UVB

Der vorliegende UVB hat ein enormes Volumen und ist in einer Art und Weise verfasst, die den
Leserkreis unnétig einschrankt. Verweise auf Dokumente, die nur unter einem Kurztitel statt der
angegebenen Nummer verflgbar sind, erschweren die Lesbarkeit zusatzlich.

Auch die Verfugbarkeit in ausschlieZlich elektronischer Form entspricht nicht den Anforderungen
an ein regulares Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren. Die gewéahlte Verfahrensweise dient
offensichtlich dazu, die Burger einmal mehr um ihre Rechte zu bringen. Hinweise, dass das
Verfahren nur nach einer EU-RL durchgefihrt wird und nicht nach jenen dsterreichischen
Gesetzen welche diese umsetzen sollten, verstarken diesen Eindruck und stellen jedenfalls keine
akzeptable Rechtfertigung dafir dar.
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2  Durch den Ausbau des Flughafens und die damit
einhergehenden Flugroutenanderungen ist es seit
2003 zu einer unzumutbaren Belastung Liesings
gekommen.

Die entgegen den Rechtsvorschriften der EU ohne Beteiligung der Birger
erfolgten Ausbauten am Flughafen wahrend der letzten Jahre haben dramatische
Folgen fur die Lebensqualitat und Gesundheit der dadurch vom zusétzlichen
Flugverkehr Betroffenen. Insbesondere die damit in Zusammenhang stehende
Uberfallsartige Verlegung von Flugrouten nach Liesing hat dort und in den
angrenzenden Gebieten zu einer unzumutbaren Belastung durch Flugléarm und
andere Emissionen des Flugverkehrs gefuihrt. Davon ist nicht nur das
Wohngebiet von 100.000 Menschen, sondern auch ein grol3er Teil des
Naherholungsgebiets Wienerwald betroffen.

Statt also die erst durch die Ausbauten zusétzlich méglichen Flugbewegungen
durch entsprechend larmschonende Flugrouten und Flugverfahren
auszugleichen, wurden die Umweltauswirkungen der Flughafenausbauten auch
noch dadurch verscharft, dass die Anzahl der Betroffenen dramatisch erhoht
wurde

Neben Auswirkungen auf die Lebensqualitat und Gesundheit werden auch
Eigentum oder sonstige dingliche Rechte der Betroffenen ohne nachweisbare
Notwendigkeit geschadigt, indem z.B. Grundstticke und Wohnraum durch
Fluglarm in ihrer Nutzung beeintrachtigt und entwertet werden. Weiters kommt es
zu erheblichen Belastungen der Umwelt und des Klimas.

Flughafenausbau ohne Beteiligung der Burger

Mit Unterstltzung der dsterreichischen Behorde erfolgte der Ausbau des Flughafens ohne die
dafur vorgesehene Birgerbeteiligung....

Folgen vermehrten Flugverkehrs fur die Lebensqu  alitdt und Gesundheit
der betroffenen Blrger

Um die durch die Flughafenausbauten mdgliche Kapazitatserhéhung aus Sicht der Aviation
Group (Fluglinien, Flughafen, Austro Control) optimal nutzen zu kénnen, wurden auch die Anzahl
der Startrouten erhéht und Landerouten um die so genannten Transitions erweitert.

Flugrouten fuhren zu weitrdumigen Larmbelastigungen und Gesundheitsgefahrdungen, da sich
der Schall - von oben kommend - ungehindert ausbreiten kann. Die Dampfung durch die Luft
ist insbesondere bei den tiefen Ténen, welche chara  kteristisch fur drohnenden Fluglarm
startender Flugzeuge sind, besonders gering. So zeigen La&rmmessungen nach dB(C), die
den tieffrequenten Fluglarm mitmessen, keine oder nur eine sehr geringfligige Abnahme der
Larmspitzen trotz hdherer seitlicher Entfernung.
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Neben der enormen raumlichen Verteilung gibt es fur Fluglarm, von wenigen Ausnahmen
abgesehen, auch keiner verlasslichen zeitlichen Einschréankung, solange es kein Nachtflugverbot
gibt, das diesen Namen auch verdient.

2.2.1 Zahlreiche Studien belegen die Gesundheitssch  &dlichkeit von
Fluglarm.

Wie in einer Presseaussendung des deutschen Umweltbundesamts nachzulesen ist,

zeigt eine internationalen Studie (HYENA) [3], dass Fluglarm krank macht. Schon ein Anstieg des
nachtlichen Fluglarmpegels um 10 Dezibel [dB(A)] im Schallpegelbereich zwischen 30-60 [dB(A)]
erhoht das Risiko fur Bluthochdruck bei Frauen und Mannern um rund 14 Prozent. Aber auch
bei Menschen, die nur unter Tags unter Fluglarm leiden, fihrt dieser zu héheren Blutdruck. Die
Forscher stellten auch fest, dass sich die Menschen bei gleicher Schallbelastung durch Fluglarm
noch weit starker gestort fihlen, als bisher bekannt war.

Gleiches wurde bereits friher von der Working Group assessment of exposure to noise berichtet.
So zeigen neuere Studien, dass sich bereits bei etwa 45 dBA Dauerschallpegel 10% der
Bevdlkerung massiv durch Fluglarm belastigt fihlen Ein Aktualisierung des EU-Positionspapiers
(blaue Linie in der Grafik) wird gefordert.
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Abbildung 1 Auswirkungen von Fluglarm im Vergleich zu Straf3en- und Bahnlarm

Zumindest teilweise ist die hthere Empfindlichkeit fur Fluglarm damit erklarbar, dass das Grollen
der Jets (laute tieffrequente Toéne rund um 100HZz) in der Ublichen Umrechnung auf menschliches
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Empfinden nach der verwendeten A-Kurve um etwa 10 dBA unterbewertet wird. Eine korrekte
Messung mit einer anderen Bewertungskurve oder ein entsprechender Zuschlag fir die Tonalitat
wuirde zu entsprechend hdheren Dezibelwerten fuhren, die der tatséchlichen Belastung durch
Fluglarm entspricht. Nur Messungen nach dB(B) oder ersatzweise nach dB(C), welche auch die
niederfrequenten Larmanteile entsprechend beriicksichtigen, sind dazu geeignet, die
Umweltauswirkungen von Fluglérm richtig zu quantifizieren.

2.2.2 Studie zum Zusammenhang zwischen Fluglarm und
Medikamentenverbrauch

Wie eine epidemiologische Studie von Prof. Greiser zeigt, besteht ein Zusammenhang zwischen
der permanenten Ruhestdrung durch Fluglarm und einer signifikanten Zunahme der
Verschreibung von Medikamenten. In seinem Vortrag in Liesing im September 2008 ging Herr
Prof. Greiser auch auf die erschreckend hohe Korrelation zwischen Fluglarm und der
Verschreibung von Krebsmedikamenten ein (50% Prozent Erhdhung fur 5 dBA zuséatzlichen
Dauerschall). Diese Ergebnisse missen zumindest als Anhaltspunkte gewertet werden, dass
nachtlicher Fluglarm bzw. die permanente Ruhestoérung durch Fluglarm das Auftreten von
Krebserkrankungen begunstigen kann.

2.2.3 Krebserregende Feinststaubemissionen durch de  n Flugverkehr
sind besonders gefahrlich

Der Flugverkehr setzt im GrofRraum Wien neben anderen Emissionen sehr grof3e Mengen an
besonders gefahrlichem Feinstaub frei.

Krebserregende Feinststaubemissionen durch den Flug verkehr sind besonders gefahrlich.
Dass Feinstaub gesundheitsschéadlich ist, ist hinlanglich bekannt. Feinstaub ist aber nicht gleich
Feinstaub, spielen hier doch die Partikelgré3e und die chemische Zusammensetzung eine
entscheidende Rolle fur die Gefahrlichkeit, welche Uber eine rein gewichtsméRige Abschéatzung
nicht richtig eingestuft wird. Auf Grund ihrer geringen GréRe (Grof3teil unter 0,1um) und ihrer
chemischen Zusammensetzung ergibt sich, dass gerade die Partikel aus dem Flugverkehr
besonders geféhrlich sind. Neben der geringen Grole spielt hier auch der hohe Gehalt an
krebserregenden Substanzen (polyzyklische aromatische Verbindungen) eine grof3e Rolle.
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Flugverkehr ist einer der groBten Produzenten

fiir lungengéngigen Feinstaub.

Feinstaub aus dem Flugverkehr ist nicht nur auf

Grund seiner sehr geringen GréRe gefahrlich, sondern enthilt
auch eine Reihe von krebserregenden Substanzen.

Lunge als /

" " Feinststaub
Staubsauger
fiir Feinststaub
— riffsorte  Luftschadstoffe .
70-80% verbleiben e X s Medizinische Folgen:
in der Lunge \\, P Nasen- 5-10 um - chronischer Husten
Y Rachenraum - Bronchi tziind

- kardiovaskuliire Effekte - Herz/Kreislaufprobleme
- eine Verschlechterung der Lungenfunktionswerte

' (vor allem bei Kindern)
B —% Luftrshre 35um sl | ;ngenkrebs und Leukimie

- Vlerkiirzung der Lebenserwartung

Bronchien 2-3um

Bronchiolen  1-2 um

Alveolen 0.1-1 um
| (Lungen-
/ \ | blaschen)

Lungenkrebs 1= Tumor, 2 = Metastasen

Abbildung 2 Feinststaub aus dem Flugverkehr ist kre bserregend

Die Starts und Landungen am Flughafen Wien setzens o viele Feinstaubpartikel frei, dass
jeder, der im GrofRraum Wien lebt, davon betroffeni  st.
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Basis fur die Abschétzung sind die offiziellen Berichte des Bundesumweltamts fir das Jahr 2005
tiber die PM 2,5 Emissionen in Osterreich. Fiir die Abschatzung der regionalen Verteilung wurden
die Verteilung der Fahrleistung nach Bundesléndern, sowie Daten der Statistik Austria tGber die
Verteilung der Starts und Landungen auf die dsterreichischen Flughéfen im Jahr 2005
herangezogen.

Feinstaub: Anzahl der emittierten Partikel aus Verbrennungsprozessen
des Flugverkehrs im Verhéltnis zum Stralienverkehr

4 S0E+24
4,00E+24 |

3,50E+24 1 B Flugverkehr

3,00E+24 |

W schwere LEVY

2 50E+24 |

2 O0E+24 1 W leichte LKWy

1 S0E+24 Y=

1 O0E+24 |
5 D0E+23 {
0,00E-+00

Stralenverkehr Wien + NG Flugwerkehr Groliraum Wien

Abbildung 3 Krebserregende Feinstaubemissionen durc h den Flugverkehr im Vergleich
zum StrafRenverkehr im Grof3raum Wien

Der Grund flr die bisher unterschéatzte, aber signifikante Rolle des Flugverkehrs in der
Feinstaubproblematik ist, dass Partikel aus dem Flugverkehr besonders klein sind und die gleiche
RufRmenge daher mehr als 12 mal so viel Partikel enthélt wie die moderneren Dieselmotoren.
Gegeniber alteren Dieselmotoren ist dieser Faktor sogar um einiges hoher. Beriicksichtigt man
nur die besonders geféhrlichen ultrafeinen Partikel unter 0,1 um, so durfte der Flugverkehr im
Groliraum Wien das Niveau des gesamten StralB3enverkehrs in der Region bereits erreicht oder
sogar Uberschritten haben.

Dazu kommt auch noch, dass sich auch der Feinstaub aus dem Flugverkehr nicht gleichmafig
verteilt, sondern beispielsweise durch Wirbelschleppen (Wakes) auf den Boden gedriickt werden
durfte.

Jede weitere Steigerung des Flugverkehrs  fihrt also nicht nur zu einer tberproportionalen
Larmbelastung sondern auch zu einer Erhéhung des Krebsrisikos  und damit neben der akuten
Gesundheitsgefahrdung auch zu einem enormen volkswirtschaftlichem Schaden, welcher eine
Abkehr von der Transitverkehrspolitik in der Luft dringend erforderlich macht. Weiters steht auch
jeder weitere Ausbau des Flughafens in einem groben Missverhaltnis zu den restriktiven
Feinstaubreduktionsmaflnahmen im Stral3enverkehr.
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Die Uberfallsartige Verlegung von Flugroutenna  ch Liesing hat zu einer
unzumutbaren Belastung durch Fluglarm geftihrt.

Gegeniber 2003 ist es durch die allen verniinftigen Kriterien des Umweltschutzes
widersprechenden Beschlisse der Flughafen-Mediation und des Dialogforums zu einer
unzumutbaren Belastung der Liesinger Bevdlkerung durch Starts und Landungen gekommen.

Diese sollen in diesem Abschnitt kurz erlautert werden, da damit bereits eine unzumutbare
Belastung erreicht wurde, die durch das zu erwartende Planszenario noch Ubertroffen werden
durfte, sollte es nicht zur Riicknahme bzw. Einstellung der Flugrouten tber Liesing kommen.

2.3.1 Belastung von Liesing durch Starts und Landun gen

Die folgende Karte illustriert die derzeitige Belastung von Liesing durch Starts und Landungen

Abbildung 4 Belastung von Liesing durch Starts und Landungen

In der obigen Karte sind die Flugspuren der Starts (orangerot) und der Landungen (blau) mit
einer Bevdlkerungsdichtekarte kombiniert. Dazu wurden die FANOMOS Aufzeichnungen zweier
typischer Tage mit Schwerpunkt auf Starts bzw. Landungen miteinander kombiniert, um das volle
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Ausmalf3 der Belastung von Liesing durch Starts und die Zubringerroute zur Westeinflugschneise,
sowie durch Flugzeuge, die Liesing in extrem niedriger Hohe queren, darzustellen.

Tatsachlich erfolgen Starts und Landungen nicht nur alternierend, sondern sogar oft auch nahezu
zeitgleich Uber Liesing. Aus juristischer Sicht dirften beide nicht gesetzeskonform sein.

2.3.2 Im Zuge der Mediation nach Liesing verschoben e Startrouten

Die in der so genannten Flughafen-Mediation in Abwesenheit eines Vertreters der Interessen
Liesings beschlossene Verschiebung der Abflugrouten nach Norden im Jahr 2004 hat dazu
geflhrt, dass mehr als 100.000 neue vom Fluglarm Betroffene geschaffen wurden - ohne aber
eine auch nur annahernd adéaquate Zahl an Betroffenen zu entlasten. (Die immer als Beispiel
angefiihrten Perchtoldsdorfer haben den Abfluglarm jetzt in Stereo und seit 2006 eine neue
Landeroute direkt ber das Zentrum).

Abbildung 5 Im Zuge der Mediation nach Liesing vers  chobene Startrouten

Liesing ist damit seit 2004 hauptsachlich von der Route STO4C (=LANUX1C= KOVEL1C)
betroffen, dazu kommt aber am Rand von Liesing auch noch die Route MOTIX1C (friiher MEDIX)
und Flugzeuge, die von diesen beiden Routen Richtung Norden abschwenken.

Die Abflugroute STO4C (fur Stockerau =LANUX1C= KOVEL1C), die direkt Gber das Zentrum von
Liesing geht, kann man nur als die dimmste aller Abflugrouten bezeichnen. So gleicht diese
einer Autobahn, die mitten durch ein Wohngebiet gelegt wurde. Das wird auch aus den offiziellen
Flugspuren der Austro Control ersichtlich:
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Abbildung 6 Flugspuren belegen Starts mitten durch ein Wohngebiet

Mit keiner anderen Abflugroute werden mehr als 100. 000 Menschen vom Fluglarm in ihrer
Lebensqualitat und Gesundheit beeintrachtigt. Seit Februar 2008 wird das durch 6ffentlich
zugangliche und vom Flughafen unabhangige Larmmessungen auch dokumentiert.

Politisch widerspricht diese Flugroute dem anerkannten Grundsatz, mdglichst nicht tber dicht
bewohntes Gebiet zu fliegen, um eine gewisse Planungssicherheit zu gewéhrleisten und ist daher
umstritten. Griine und FPO sowie die Liesinger OVP fordern deren Riicknahme. Von der Wiener
SPO gibt es das Versprechen, dass diese Flugroute zu keiner zusétzlichen Larmbelastung fiihrt.
Mittlerweile wird von Herrn GR Valentin sogar eine andere Routenlegung und eine Reduktion der
Belegung gefordert.

Flugtechnisch, wetterbedingt und kapazitatsmaRig gibt es keine Notwendigkeit gerade dort zu
fliegen. Schon gar nicht taglich und bei allen Windlagen.

Alternativen zu den umweltunvertraglichsten aller Startrouten am Flughafen Wien
Zu den Abflugrouten (STO4C =LANUX1C = KOVEL1C) lber Liesing gibt es mindestens 3

Alternativen - alle mit um GroéfRenordnungen weniger Betroffenen:

1. Starts auf der Piste 34 nach Norden (auch zum Vorteil fir den Norden Wiens, da dann
nicht gleichzeitig dort gelandet werden kann, Starts aber den Norden Wiens groR3raumig
umfliegen)
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2. Flugroute mit Rechtskurve von der Piste 29 {iber die OMV. Diese Flugroute gibt es
bereits fur Propeller-Flugzeuge, ein Antrag fir eine entsprechende Flugroute liegt dem
Infrastrukturministerium bereits seit Jahren vor, wird aber scheinbar nicht bearbeitet.

3. Ricknahme der Flugroutenverschiebung Richtung Liesing. Denn wenn man Wien schon
aus Grinden der Kapazitatsmaximierung fur Starts zu Nordwestdestinationen im Siiden
umfliegt, sollte es nicht zuviel verlangt sein, wenigstens dichtest bevolkertes Gebiet so
groRraumig als moéglich zu umfliegen (siehe Bevolkerungsdichtekarte).

" Landungen  Starts  Sonstige e & -+
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o e S L
Mo Di M Do Fr Sa So .-?%.- =
e 20/ |k 00l g 4%1 o
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Abbildung 7 Alternativen zu der umweltunvertraglich en Startroute Uber Liesing

Damit dirfte diese Route den Luftverkehrsregeln widersprechen, welche eine Vermeidung von
unndtigen Fluglarm tber dicht besiedelten Gebieten vorsehen. Die Verschiebung der Abflugroute
im Jahr 2004 wéare somit illegal, was die Austro Control zu vertreten hatte. Weiters wurde auch
nicht einmal versucht eine UVP durchzufuhren, was aber auf Grund der kapazitatssteigernden
Wirkung erforderlich gewesen waére.

Sogar wirtschatftlich ist diese Route unsinnig, liegt doch der Stiden Wiens sicher nicht auf der
kurzesten Route vom Flughafen tber Stockerau nach Hamburg, Kopenhagen, London, Dublin,
Berlin, Frankfurt...

Im Sinne einer Korrektur dieser katastrophalen Fehlleistung des so genannten Mediations-
verfahrens, gegen die mehr als 10.000 Liesinger unterschrieben haben, ware es zu erwarten,
dass die Flugroute Uber Liesing so schnell als irgendwie méglich zuriickgenommen wird, steht
doch sogar auf der Website des Flughafens dazu der folgende Text: Starts und Landung sollten
so erfolgen, dass mdglichst wenige Menschen davon betroffen sind. Tatsachlich halt man aber im
Dialogforum des Flughafens an dieser menschenverachtenden und umweltunvertraglichen
Flugroute fest.

2.3.2.1 Uberfliige spat am Abend und in der Nacht

Fir Jets gibt es im Sinne des Nachtflugverbots tiber Wien, laut Teilvertrag die Regelung, dass
diese zwischen 21h und 7h zuerst nach Sollenau fliegen missen. Dass diese ab einer
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bestimmten Flughdhe erst recht direkt tber Liesing nach Stockerau kurven ist ebenso unsinnig,
wie dass diese Regelung nicht auch fir die besonders lauten Propellermaschinen gilt.

Damit ergibt sich eine massive Betroffenheit Liesings durch Fliige in den Tagesrandzonen aber
auch in der Nacht.

Diese werden durch den Mediationsvertrag auch in der Zukunft keinesfalls ausgeschlossen. Wie
auch in der UVE im Fachbeitrag 02.110 im Abschnitt 6.2.3 nachzulesen ist, sind Starts in der
Nacht auf den Flugrouten SNU (insbesondere SNUxXC von Piste 29L und 29R) vorgesehen.

2.3.3 Liesing ist seit 2006 vermehrt von Landungen betroffen

Im Mai 2006 wurden im so genannten Dialogforum, dem Nachfolger des Mediationsverfahrens,
neue Landeanflugrouten beschlossen. Eine davon geht Gber Perchtoldsdorf und fiihrt dazu, dass
der 23. Bezirk seither verstarkt von landenden Flugzeugen tberflogen wird, die den Bezirk von
Sid nach Nord im Tiefflug Uberqueren und die Bewohner durch Fluglarm und andere Emissionen
massiv belasten.

Diese treffen die Liesinger vor allem bei Schénwetter, wie die fir Siid-Ost Wind publizierten
Flugspuren der ARGE BI zeigen:
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Abbildung 8 Flugspuren der Landungen bei Sud-Ost Wi nd

Die Landerouten Uber das dicht besiedelte Liesing und die angrenzenden Naherholungsgebiete
darften illegal sein.

Statt eine sinnvolle Staffelung der Flugzeuge uber ein entsprechendes Flight Management
durchzufiihren, werden nicht unbetrachtliche Umwege in Kauf genommen.

Diese Umweg flihren nicht nur Gber dichtest besiedeltes Gebiet sondern auch uber das gleiche
Gebiet wie die bei dieser Wetterlage durchgefiihrten Starts - dass das dem sicheren Fliegen nicht
gerade forderlich ist, erscheint logisch.

Statt die Flugzeuge in dem nach Mdglichkeit einzuse  tzenden leisen ,Continuous Descent
Approach” anfliegen zu lassen, werden Flige auf kon stanter Hohe mit konstanter
Geschwindigkeit vorgeschrieben, die dazu fihren, da  ss die Flugzeuge mit nicht
unbetrachtlichem Schub fliegen missen und daher deu tlich lauter sind, als Landungen
sein mussten.
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Entsprechende o6ffentliche Versprechen, mit Einflhrung der Transistions auch larmschonende
Anflugverfahren umzusetzen, dirften wieder einmal _zu Gunsten der Kapazitatserhéhung
gebrochen worden sein.

Die meisten, wenn nicht alle Landeanfliige Gber Liesing durchfliegen anschlieRend das
Flugbeschrankungsgebiet Wien Richtung Norden und dirften damit offensichtlich den Flugbe-
schréankungen fir Wien widersprechen (Der Durchflug durch das Flugbeschrankungsgebiet Wien
ist nur zulassig mit Luftfahrzeugen ...die den Flughafen Wien-Schwechat nach den Instrumenten-
flugregeln in Richtung Osten oder Siiden anfliegen...).

Auch sonst dirfte diese Route den Luftverkehrsregeln widersprechen, welche eine Vermeidung
von unnétigem Fluglarm Gber dicht besiedelten Gebieten vorsehen. Die Errichtung der so
genannten ,Transitions Arrivals® |, jedenfalls aber das Queren von Nord nach Sud waren
demnach illegal, was die Austro Control zu vertreten hatte.

234 Aktuelle Belastung Liesings mit Fluglarm durc h die
Flughafenausbauten und die Flugroutenverschiebung z eigen eine
massive Uberschreitung der ortsiiblichen Larmbelastu ng

Bereits seit 2004 protestierten die Liesinger gegen die Uberfallsartige Erh6hung der Belastung mit
Fluglarm. 10.000 Unterschriften fir eine Einstellung dieser Flugroute haben aber mit Ausnahme
einer kosmetischen Verschiebung von 500m nach Siiden keine nennenswerte Anderung
gebracht. Versprechen, dass es durch die Flugroutenverschiebung zu keiner messbaren
Belastigung mit Fluglarm kommen wird, wurden nicht eingehalten. Dem widersprechen nicht nur
vom Flughafen unabhéngige Larmmessungen sondern auch zigtausende Beschwerden und im
Internet aufrufbare Videoaufnahmen.

2.3.4.1 La&rmmessungen zeigen eine unzumutbare Belas  tung Liesings mit
Fluglarm

Mit Hilfe der im Internet fir jedermann einsehbaren Larmmessungen der Bl Liesing lasst sich die
Betroffenheit der Liesinger durch den dréhnenden Fluglarm objektiv belegen. Die Messungen
erfolgen mit kalibrierten Geraten, die je nach Ausflihrung in der Lage sind, La&rm nach dB(A) bzw.
dB(C) zu messen.

permanente
Larmmessung
der Bl Liesing

Starts

Landungen

Abbildung 9 Larmmessstellen der Bl Liesing

Eine Auswertung der Larmmessungen vom letzten Nationalfeiertag (26.10.2009) zeigt weit tber
100 laute Fluglarmereignisse und eine Uberschreitung aller Grenzwerte.
Die Auswertung der zahlreichen in Liesing am Nationalfeiertag hérbaren Starts zeigt die
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unzumutbare Belastung Liesings mit Fluglarm. Durch die Uberlagerung der 3 LArmmessstationen
Maurer Berg, Maurer Berg 2 und Kadolzberg ist es mdglich, Fluglarmereignisse mit sehr hoher
Sicherheit als solche zu identifizieren. Diese sind als Larmereignisse mit rotem Kreis um die
Spitze eingetragen:

26.10.2009 (Montag) / Maurer Berg dB(C)
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Abbildung 10 Lamgraph vom 26.10.2009 Maurer Berg

Die statistische Auswertung der Station Maurer Berg bestétigt die subjektiv wahrnehmbare,
unzumutbare Belastung durch lauten Fluglarm ab 6h45:

weit Uber 100 laute Fluglarmereignisse (Flugrouten Uber Liesing und Maria-Enzersdorf)
73 Fluglarmereignisse Uber 65 Dezibel, 42 Fluglarmereignisse bereits Uber 70 Dezibel
Uber 30 Starts in den sensiblen Tagesrandzonen

6 nachtliche Uberfliige, davon 4 uiber den von der WHO vorgegebenen 60 Dezibel
Zahlreiche Uberfliige sind 20 Dezibel (iber dem ortsiiblichen Umgebungslarm, einige
besonders laute erreichten sogar 30 Dezibel Uber dem Umgebungslarm.
Durchschnittswerte von 58,7 fiir den Tag bzw. 57 Dezibel fir die Tagesrandzonen, die
damit weit Giber den von der WHO vorgegebenen Grenzwerten von 50 bzw. 55 Dezibel
fir den Tag und 40 bis 50 Dezibel fur den Abend liegen. Dass die physisch vorhandenen
Dezibel nicht nach der in den Grenzwerten angegebenen A-Kurve gefiltert, sondern bei
der Messung entsprechend der C-Kurve an das menschliche Gehér angepasst wurden,
entspricht der Forderung der WHO nach Berucksichtigung des tieffrequenten Larms.

Die Richtigkeit der Larmmessung wird dadurch bestatigt, dass bei der einige hundert Meter
entfernten Nachbarstation Maurer Berg 2 sehr ahnliche Werte gemessen wurden. Die
Durchschnittswerte weichen hier mit 57,2 fir den Tag bzw. 57,6 Dezibel nur um 1-2 Dezibel ab.

Ein weiteres — leider charakteristisches — Beispiel fur die unzumutbare und
gesundheitsschadliche Belastung Liesings durch die Startrouten ist der Ostersonntag 2009. 90
Uberfliige mit bis zu 83 Dezibel haben den Liesingern auch an diesem Tag wieder einmal die
Feiertagsruhe geraubt.
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Abbildung 11 Lamgraph vom 12.04.2009 Maurer Berg

Dass dabei laut Larmmessung der Bl-Liesing auch die Richtwerte der
Weltgesundheitsorganisation WHO fir Larm alleine durch den Fluglarm massiv Gberschritten
wurden, macht das Gesundheitsproblem statistisch fassbar. So wurde unter Tags ein
energiedquivalenter Dauerschallpegel (LEQ) von 58.1 Dezibel erreicht, was deutlich Gber den
oberen WHO-Richtwerten von 50 bzw. 55 Dezibel ist. Am Abend wurde 57.7 Dezibel Dauerschall
erreicht, was je nach Richtwert und Anpassung fiir den Abend (5-10 Dezibel) bis zu 17,7 Dezibel
Uber den Richtwert der WHO war

Dass es sich dabei nicht um Einzelereignisse handelt, zeigt eine systematische Auswertung fur
Ende Janner.

Grundlage fir die Statistik war die Auswertung der Larmmessung der Bl Liesing nach dB(A) und
dB(C), wobei nur Larm, der bei mindestens zwei voneinander unabhangigen Stationen
gleichzeitig gemessen wurde, als Fluglarm gewertet wurde. (Ein Abgleich mit Flugspuren war
wegen der damals noch immer nicht gegebenen 6ffentlichen Verfligbarkeit nicht méglich und ist
auch jetzt nur bedingt moglich, da die Flugspuren nicht vollstéandig sind.)

Aus den als Fluglarm identifizierten Messwerten werden bei der DFLD automatisch LEQ-Werte
errechnet. Verwendet man dazu Messungen nach dB(C) oder rechnet man korrekterweise zu den
dB(A)-Werte den entsprechenden Korrekturwert hinzu, der die Betroffenheit gegentiber anderen
Larmquellen richtig wiedergibt, so kommt man auf die im Bild graphisch dargestellten
regelmaRigen Uberschreitungen der von der WHO vorgegebenen Grenzwerte. Die Werte fallen
bei den korrigierten dB(A) Werten sogar noch etwas deutlicher aus als bei einer Messung nach
dB(C) ohne weitere Korrekturwerte.
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Abbildung 12 Statistische Auswertung des Fluglarm E nde Janner 2009 am Maurer Berg

Besonders dramatisch ist die Uberschreitung der in den WHO-Richtlinien angegebenen
Richtwerte am Abend, bei denen nur der Minimalzuschlag von 5 Dezibel als Korrekturwert zur
Anwendung gebracht wurde (entsprechend den EU-Richtlinien). An den bisher systematisch
ausgewerteten Tagen gab es keinen einzigen, an dem der WHO-Richtwert flir schwere
Belastigung am Abend nicht Gberschritten oder zumindest knapp erreicht wurde.

Das deckt sich auch mit den Erfahrungen der Betroffen, die dartiber klagen, dass es schon
jahrelang so gut wie keine ruhigen Abende gibt. So finden zwischen 19 und 22 Uhr noch
zahlreiche dréhnende Uberfliige statt. Dass die systematische Zerstérung der Erholungszeit am
Abend durch die Flugroute Uber Liesing nicht gesund sein kann, liegt aber auch ohne Kenntnis
der Uberschreitung der WHO-Richtlinien auf der Hand.

Auch wenn man zu den letzten (relativ unvollstandigen) Messstatistiken des Flughafens am
Maurer Berg, 13 Dezibel fur die von der WHO geforderten Korrekturen fir die Art des Larms
hinzurechnet, werden die WHO-Werte fir eine starke Larmbelastigung erreicht.

Behauptungen, der Fluglarm in Wien entspreche den W HO-KTriterien, dirften jedenfalls
auf eine sehr selektive Auseinandersetzung mit der Materie zuriickzuflihren sein

2.3.4.2 Die unzumutbare Belastung Liesings mit Flug  [&rm ist bereits jetzt
gesundheitsschadlich

Unstrittig ist es seit 2003 zu einer unzumutbaren Belastigung der Liesinger durch Fluglarm
gekommen, welche mehr oder weniger den gesamten Bezirk mit iber 90.000 Einwohnern betrifft.
Dass die tagliche Belastigung mir Fluglarm, dem die Liesinger und ihre Nachbarn ausgesetzt
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sind, nicht nur die Lebensqualitat beeintrachtigt, sondern nahe liegender Weise auch
gesundheitsschadlich sein diirfte, geht aus einer offiziellen Stellungnahme des 6sterreichischen
Lebensministeriums zur 3. Piste hervor:

Aus den Unterlagen ist ersichtlich, dass mehr als die Halfte der im Jahr 2003
eingegangenen Larmbeschwerden aus dem Bereich Wien und damit aus Gebieten
stammt, die nicht in den betrachteten Larmzonen liegen. Zu Belastigung bzw. Stérung
des Wohlbefindens wird ausgefihrt, dass Stérungen héherer Funktionen und
Leistungen Uber einen langeren Zeitraum hinweg sehr wohl zu einer
Gesundheitsgefahrdung werden kdnnen. In der umwelthygienischen Beurteilung sind
daher auch durch das Vorhaben verursachte Belastigungsreaktionen quantitativ zu
beschreiben. Dabei missen die von der Europaischen Kommission verdéffentlichten
Dosis-Wirkungs-Beziehungen sowie aktuelle Untersuchungsergebnisse, die von der
~Working Group assessment of exposure to noise" berichtet wurden und eine weitaus
hdhere Stdrwirkung als bisher angenommen nahe legen, beriicksichtigt werden.

Dazu tragt auch die riicksichtlose Verwendung der Flugroute durch die Austro-Control bei,
welche ohne Notwendigkeit sowohl in den friihen Morgenstunden als auch bis spéat in die Nacht
hinein Uber Liesing fliegen lasst. Der Fluglarm beschrénkt sich also nicht auf tibliche Arbeitszeiten
sondern hindert die Bewohner an der Erholung, womit die Studien tber die
gesundheitsschadlichen Auswirkungen von Nachtfluglarm auch auf die seit 2004 nach Liesing
verschobenen Flugrouten anzuwenden sind.

2.3.4.3 Die unzumutbare Belastung Liesings schadigt das Eigentum
und/oder sonstige dingliche Rechte der Betroffenen

Neben Auswirkungen auf die Lebensqualitat und Gesundheit werden aber auch Eigentum oder
sonstige dingliche Rechte der Betroffenen ohne nachweisbare Notwendigkeit geschadigt, indem
z.B. Grundstiicke und Wohnraum durch Fluglarm in ihrer Nutzung beeintrachtigt und entwertet
werden.

Eine Studie der TU-Wien - Larm als Preisfaktor auf dem Immobilienmarkt, Feilmayr et al[1] -
belegt, dass Fluglarm der Startrouten bereits jetzt zu einer signifikanten Entwertung von
Grundstiicken und damit zur massiven Vernichtung von Privateigentum und Volksvermégen im
Raum Wien fihrt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die im Mediationsverfahren Uber Liesing
gelegten Flugrouten zu einer unzumutbaren und untra ~ gbaren Larmbelastung fuhren, die
dem Grundsatz, dass dichtest besiedelte Gebiete bes  onders schitzenswert sind
(gesetzliche Luftverkehrsregeln - 8§ 7 Bei Fligen uber dichtbesiedelten Gebietistein e
Flughohe einzuhalten, durch die u.a. unnétige Larmb  elastigungen vermieden werden , EU-
Richtlinie 2002/49/EG .) und keine neuen vom Fluglarm betroffenen Gebiete geschaffen
werden sollten (EU-Richtlinie 2002/30/EG) widerspre  chen.

2.3.5 Es ist damit zu rechnen, dass die Belastung L iesings durch
Fluglarm weiter zunimmt

Da im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprifung nicht nur der wahrscheinlichste Fall sondern
das Worst-Case Szenario anzunehmen ist, ist fir die Liesinger und ihre Nachbarn jedenfalls mit
einer weiteren Verschlimmerung der unzumutbaren Belastung durch Fluglarm zu rechnen.
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Nachdem von einem ricksichtsvollen und verantwortungsbewussten Umgang mit der Flugroute
Uber Liesing nichts zu bemerken ist und die Anzahl der Uber diese Flugroute abgewickelten Flige
selbst bei ricklaufigem Flugverkehr nicht entsprechend reduziert wurde, dirfte die Annahme,
dass die Belastung Liesings bei steigendem Flugverkehr weiter zunimmt, absolut realistisch sein.

Auch die Entwicklung hin zu groReren Flugzeugen fuhrt hier zu keiner Verbesserung. Einerseits
kann davon ausgegangen werden, dass weniger Uberfliige stattfinden. Da aber andererseits der
fur ein Flugzeug erlaubte Larm direkt proportional zu seinem Abfluggewicht steigen darf, sind
gréRRere Flugzeuge auch entsprechend lauter.

Dazu kommt, dass groRRere Flugzeuge auch generell schlechtere Steigleistungen aufweisen und
startende Flugzeuge damit gerade im Bereich von Liesing deutlich lauter sind als Flugzeuge mit
besserer Steigleistung und nominal gleichen EPNDB-Werten bei der Larmzulassung.

Die einzige realistische Moglichkeit, eine unzumutbare Belastung Liesing zu vermeiden, ist die
Einstellung aller seit 2004 Uberfallsartig nach Liesing verlegten Start- und Landeflugrouten
(STOXC usw., SNUXC, Landanflige Pistell).

Um eine signifikante Verschlechterung der Situation gegeniiber 2003 auszuschlief3en, ist es
weiters auch erforderlich, die anderen Flugrouten welche Liesing betreffen (MOTIX1C), ebenfalls
einzustellen.

24  Weiters kommt es zu erheblichen Belastungender ~ Umwelt und
des Klimas

Jede Kapazitatserweiterung am Flughafen Wien hat eine zusatzliche Belastung der Umwelt zur
Folge. Versuche, das daflr aufgewendete Geld wieder zu erwirtschaften, fihren zu
volkswirtschaftlich unsinnigen Aktionen. Bestes Beispiel dafiir sind die zahlreichen nicht
gewinnbringenden Destinationen welche die Austrian Airline in den letzten Jahren angeflogen ist
und die im Zuge der Ubernahme durch die Lufthansa eingestellt oder zumindest reduziert
wurden. Hier ist es also nicht nur zur Verlagerung von Flugverkehr nach Osterreich gekommen
sondern es wurden auch wirtschaftlich unsinnige Ziel wie z.B. Baia Mare in Rumanien
angeflogen. Zumindest solche Flige fiihren zu einer unnétigen Belastung des Weltklimas. Da
Osterreich im Bereich der Klimapolitik seine Ziele bei weitem nicht erreicht, diirfte aber auch die
Verlagerung von Flugverkehr nach Osterreich dazu beitragen, den ésterreichischen Steuerzahler
unnétig zu belasten.

Der Flugverkehr und sein enormes Wachstum schaden generell der Umwelt, dem Klima und
auch der Wirtschaft. Er ist das Schlusslicht aller Verkehrstrager in der Okobilanz. (Verkehrsklub
Osterreich (VCO), Studie ,Fokus Flugverkehr — Folgen des Wachstums, Wien 2005) Durch
Steuerprivilegien zahlt er nicht selbst fiir die diversen externen Kosten, insbesondere nicht fir
die von ihm verursachten Klimaschaden. Der VCO schéatzt diese Kosten auf 1 Milliarde
Euro/Jahr, die auf die Steuerzahler abgewalzt werden.
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3  Die Umweltauswirkungen des Projektes sind
unvollstandig erstellt und auf zu niedrigen Start-
und Lande-Zahlen aufgebaut

Die (Umwelt-)Auswirkungen der Projekte (u.a. Emissionen, Immissionen,
Larmzonen, Gesundheit.) sind im Umweltvertraglickeitsbericht
unvollstandig dargelegt und auf der Basis einer Zahl an Flugbewegungen
erstellt, die deutlich unter der mit den Erweiterungen moglichen Kapazitat
liegen.

3.1 Die (Umwelt-)Auswirkungen des Projektes (Emissi  onen,
Immissionen, Larmzonen) sind unvollstandig erfasst.

3.1.1 Die Larmzonen in der UVB sind grob unvollstan  dig

Das bereits jetzt von massivem Fluglarm betroffene Liesing (siehe Punkt 2.3.4) ist nicht einmal
vollstandig auf der Karte abgebildet, die zur Darstellung der Larmauswirkungen verwendet wird
und die Teile, die sichtbar sind, sind als fluglarmfrei dargestellt.

Im Beitrag 03.100 wird unter dem Punkt 2.2.1 angegeben, dass fir die Larmzonenberechnungen
aus Griinden der Vergleichbarkeit der Ergebnisse, dieselben Berechnungsvorschriften wie bei
der UVE Parallelpiste 11R/29L verwendet werden.

Dazu findet sich in einer offiziellen Stellungnahme des dsterreichischen Lebensministeriums vom
zur UVE zur 3. Piste bereits am 25.5.2007 die Kritik, dass die La&rmzonen weder den Bereich der
Betroffenheit noch den der méglichen Gesundheitsschaden abdecken:

Aus den Unterlagen ist ersichtlich, dass mehr als die Halfte der im Jahr 2003
eingegangenen Larmbeschwerden aus dem Bereich Wien und damit aus Gebieten
stammt, die nicht in den betrachteten Larmzonen liegen. Zu Belastigung bzw. Stérung
des Wohlbefindens wird ausgefuhrt, dass Stérungen héherer Funktionen und
Leistungen Uber einen langeren Zeitraum hinweg sehr wohl zu einer
Gesundheitsgefahrdung werden kénnen. In der umwelthygienischen Beurteilung sind
daher auch durch das Vorhaben verursachte Belastigungsreaktionen quantitativ zu
beschreiben. Dabei miissen die von der Européischen Kommission veréffentlichten
Dosis-Wirkungs-Beziehungen sowie aktuelle Untersuchungsergebnisse, die von der
~Working Group assessment of exposure to noise" berichtet wurden und eine weitaus
hohere Storwirkung als bisher angenommen nahe legen, berticksichtigt werden.

Dass die Larmzonen unvollstéandig erfasst sind gilt erst recht fir den vorliegenden
Umweltvertraglichkeitsbericht zu den Flughafenausbauten, in dem ja die jetzt schon massive
Verschlechterung der Situation seit 2003 adaquat ersichtlich sein sollte.

So kommen sogar laut Zahlung des Flughafens seit Jahren die meisten Beschwerden aus
Liesing. Wie bereits im Abschnitt 2.3.4 beschrieben ist Liesing auch objektiv messbar von
gesundheitsgefahrdendem Fluglarm betroffen.

Im Gegensatz dazu ist Liesing laut Umweltvertraglichkeitsbericht fluglarmfrei, was auch den
restlichen Umweltvertraglichkeitsbericht in seiner Glaubwiirdigkeit erschuttert.
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Im UVB fehlen samtliche Differenzlarmkarten, welche die Umweltauswirkungen der
Flughafenausbauten und der damit in Zusammenhang stehenden Flugroutendnderungen korrekt
darstellen sollten.

Weiters fehlen im Umweltvertraglichkeitsbericht auch die Bewertungen fir die zahlreichen
larmsensiblen Objekte im Bezirk Liesing.

Daher ist eine entsprechende Uberarbeitung des Umwe  ltvertraglichkeitsberichts im
Bereich der Ermittlung der Larmauswirkungen der Flu ghafenausbauten und der damit in
Zusammenhang stehenden Flugroutenanderungen auf Lie  sing zu fordern.

Konkrete Anhaltspunkte, warum die Auswirkungen des Fluglarms auf Liesing und seine
Nachbarn im Umweltvertraglichkeitsbericht falsch dargestellt werden und welche Anderungen
hier fuir einen seridsen Umweltvertraglichkeitbsericht jedenfalls erforderlich waren, werden im
Folgenden angefihrt.

3.1.1.1 Die den Larmzonen zu Grund liegende Bewertu ng nach dB(A) ist fur
Fluglarm ungeeignet

Im Beitrag 03.100 wird unter dem Punkt 2.2.1 behauptet, die Larmmessung nach dB(A)
entspreche den Empfindungen des menschlichen Gehdrs.

In Bezug auf den tieffrequenten Fluglarm ist diese Aussage falsch. So wird gerade der weithin
horbare tieffrequente Larm dramatisch unterbewertet, was sowohl den Fluglarm startender als
auch weiter entfernter Flugzeuge betrifft.

Beispielsweise wird 80 Dezibel lauter Larm im Bereich von 100 bis 200 Hz um etwa 10 Dezibel
gegeniber dem Horempfinden unterbewertet.

Da tieffrequenter Larm bereits knapp Uber der Hérschwelle als unangenehm empfunden wird, ist
weiters auch die Frage zu stellen, ob hier die Horschwelle relevant ist oder ob nicht der physisch
vorhandene Schalldruck bertcksichtigt werden muss.
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Abbildung 13 Frequenzgang des Gehors und Filterkurv en

Das ist deshalb von so hoher Relevanz, weil die tieffrequenten Gerausche den dominierenden
Bestandteil des Fluglarms startender Flugzeuge darstellen. Eine Frequenzanalyse im Raum
Liesing zeigt auch eine entsprechende Verteilung, die dem als Drohnen wahrgenommenen
tieffrequenten Fluglarmgerausch entspricht:

Abbildung 14 Charakteristische Frequenzverteilung d er Fluglarmimmission in Liesing
Fir die von tieffrequenten Anteilen dominierten Gerausche empfiehlt die WHO in ihren WHO

Guidelines for Community die Messung nach dB(C). Die Messung nach dB(A) ist hier laut WHO
ausdrticklich ungeeignet.
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Explizit findet sich die Messung nach dB(C) als Methode der Wahl zur Messung von Fluglarm im
Larm-Glossar der in Massachusetts fur Flughafen zustandigen unabhangigen offentlichen
Behorde, Massachusetts Port Authority (Massport) :

dBC: The C-weighted Decibel (dBC) is the method of measuring sound which takes into account
the low frequency components of noise sources, such as aircraft operations, and reflects their
contribution to the environment. (http://www.massport.com/logan/airpo_noise_gloss.html)

Dass sich die Messung nach dB(C) bisher aber nicht als internationaler Standard fur die Messung
von Fluglarm etablieren konnte, dirfte vor allem Widerstand der Aviation Group liegen. Dabei
durfte die Verflechtung zwischen jenen Gremien, welche die Richtlinien fir die La&rmmessung
erstellen und den Unternehmen, die davon betroffen sind, eine entscheidende Rolle spielen.

Interessanterweise wird die Larmmessung nach dB(C) fur Fluglarm auch mit der Begriindung
abgelehnt, dass damit auch die Unwirksamkeit von AusgleichsmafRnahmen offensichtlich wirde.
(Zitat: no mitigation methods have been proven to be effective for C-weighted noise (i.e., sound
insulation" aus http://osuairportpart150.com/report/Chapter 3 Noise Fundamentals FINAL.pdf
3.1.3.) Statt also zuzugeben, dass das Fluglarmproblem nicht durch Schallschutzfenster oder
ahnliche MaRnahmen wirkungsvoll in den Griff zu bekommen ist, verweigert man geeignete
Messungen nach dB(C).

Dass die ausschlief3liche Larmmessung nach dB(A) die Betroffenheit durch Fluglarm nicht richtig
wiedergeben kann, dirfte auch ein wesentlicher Teil der Erklarung dafir sein, warum Fluglarm
deutlich starker stort als nach dB(A) gleichlauter Strassen- oder Eisenbahnlarm (siehe Abbildung
1). Der Wert, bei der sich 20% der Bevdlkerung von Fluglarm gestért fihlen, liegt laut neueren
Untersuchungen um 15 Dezibel niedriger als bei Stra3enlarm.

Weiters tritt durch die Verwendung von dB(A) zur Me  ssung von Fluglarm auch eine
Verschiebung zwischen tatséchlicher Betroffenheit u nd gemessener Betroffenheit ein, die
auch durch die Addition von Korrekturwerten nicht a usgeglichen werden kann.  Grund daftr
ist, dass der in der Messung nach dB(A) berlcksichtigte hoherfrequente Larm der Luftdampfung
unterliegt und daher wesentlich stéarker abnimmt als der tieffrequente Larm, der wiederum nicht
gemessen wird.

Auch bei der Flugzeugzulassung grof3er Flugzeuge, die fiir den Uberwiegenden Teil des
Fluglarms verantwortlich sind, wird nicht nach dB(A) bewertet, sondern nach dem effektiven
Larmstorpegel EPNdB (Effective Perceived Noise Level ). Der EPNDB fihrt zu durchschnittlich
um 13 dB hdheren Werten als Messwerte nach dB(A).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die au sschlief3liche Bewertung von
Fluglarm nach dB(A) ungeeignet ist, die Storwirkung von Fluglarm richtig wiederzugeben.

Daher sind auch alle ausschlielRlich auf dB(A) aufba  uenden Berechnungen, Messungen,
Umweltvertraglichkeitsprifungen und Grenzwerte unge eignet, die Umweltauswirkungen
von Fluglarm richtig zu erfassen und zu bewerten.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms unter Ber Ucksichtigung von Messungen und
Berechnungen nach dB(C) zu fordern.

3.1.1.2 Die Berechung der Larmzonen erfolgt ohne Be  ricksichtigung der
topographischen Gegebenheiten

Im Beitrag 03.100 wird unter dem Punkt 2.2.1 angegeben, dass fir die Larmzonenberechnungen
aus Griinden der Vergleichbarkeit der Ergebnisse dieselben Berechnungsvorschriften wie bei der
UVE Parallelpiste 11R/29L verwendet werden.
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Nach wie vor dirften also topographische Gegebenheiten bei der Berechnungen der
Larmbelastung nicht beriicksichtigt worden sein.

Da der Suden und Westen Wiens nicht flach sind, sind die Ergebnisse der Larmberechnungen
und die daraus erstellten Larmkarten auch aus diesem Grund ungeeignet, die
Umweltauswirkungen ausreichend zu erfassen.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms unter Ber Ucksichtigung der Topographie im
Suden und Westen Wiens zu fordern.

3.1.1.3 Fur die Planvariante werden leisere Flugzeu ge angenommen als fir
die Nullvariante

Im Beitrag 03.100 werden fiir die Berechnung der Planvariante unter Punkt 5.1.1 leisere
Luftfahrzeuge postuliert, die derzeit nicht in der OAL 24 enthalten sind:

Lfz-Gruppe S 5.4 minus 3 dB gegenuber Lfz-Gruppe S 5.1
Lfz-Gruppe S 5.5 minus 6 dB gegenuber Lfz-Gruppe S 5.2.

Diesen Luftfahrzeugen werden in der Planvariante Gber 43% der Flugbewegungen zugeordnet.

Abbildung 15 Verteilung der Flugbewegungen nach OAL -Gruppen im Planfall

Unter Punkt 4.4.1 ist ersichtlich, dass bei den Berechungen fur den Nullfall, also fur die
Umweltauswirkungen ohne Flughafenausbauten den leiseren Luftfahrzeugen keine
Flugbewegungen zugeordnet sind.
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Abbildung 16 Verteilung der Flugbewegungen nach OAL  -Gruppen im Nullfall

Es wird also bei der Planvariante fiir das Jahr 2020 von leiseren Flugzeugen ausgegangen als
bei der Nullvariante fur das Jahr 2020. Als Erklarung fur die Annahme leiserer Flugzeuge im Jahr
2020 werden entsprechende Anpassungen bei den Airlines genannt.

Da aber kein direkter Zusammenhang zwischen den Flughafenausbauten und dem Einsatz
leiserer Flugzeugtypen beschrieben ist und ein solcher auch nicht zu erwarten ist, ist der im
vorliegenden Umweltvertraglichkeitsbericht durchgefiihrte Vergleich zwischen Nullvariante mit
lauteren Flugzeugen und Planvariante mit leiseren Flugzeugen unsinnig. Mdglicherweise ist das
auch die Erklarung, warum die Planvariante im Umweltvertraglichkeitsbericht trotz einer
Erhdéhung der Anzahl der Flugbewegungen zu weniger vom Fluglarm Betroffenen fihrt als die
Planvariante.

Alleine dieser offensichtliche Trick zeigt, dass es den Autoren und/oder Auftraggeber des
Umweltvertraglichkeitsberichts nicht darum gehen durfte, die tatsdchlichen Umweltauswirkungen
zu erfassen, sondern darum, diese zu verschleiern.

AulRerdem ist im Sinne der Ermittlungen der mdglichen negativen Umweltauswirkungen von
einem Worst Case Szenario auszugehen und das umso mehr, als nicht nur exakt der Zeitpunkt
2020, sondern auch die Zeit bis dahin in die Beurteilung mit einfliel3en muss.

Auch ist die postulierte enorme Verbesserung bei den Flugzeugen weder nachprifbar begrindet
noch Teil einer behdrdlichen Auflage.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms zu forder n, in der der Fluglarm auch fur die
Planvariante ohne die postulierten leiseren Flugzeu  gtypen berechnet wird.

3.1.1.4 Die Berechung der Larmzonen beruht falschli  cherweise auf
mehrmonatigen Durchschnittswerten

Im Beitrag 03.100 wird unter dem Punkt 2.2.5 angegeben, dass die Berechnungen der
Larmzonen auf den 6 verkehrsreichsten Monaten beruhen.

Damit werden die Umweltauswirkungen, wie sie an Tagen mit zahlreichen Uberfliigen stattfinden,
durch Tage mit niederer Larmbelastung rechnerisch kompensiert und das Fluglarmproblem
dadurch unzuléssig verniedlicht. Dass umso mehr, als die Betroffenen keinen Einfluss darauf
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haben und keine brauchbare Information dartber erhalten, bei welchen Wetterlagen wo geflogen
wird und wie Sonn- und Feiertage berlcksichtigt werden.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms unter Ber Ucksichtigung der maximalen
Belastung zu fordern, die an einzelnen Tagen auftre  ten kann.

3.1.1.5 Die Flugrouten fir die Berechnung des Planf  alls sind jetzt schon
l&ngst veraltet

Im Beitrag 03.100 5.5.1 sind Flugrouten angegeben, die einem veralteten Stand entsprechen. So
wurde die Flugroute STO3C bereits 2005 durch die Flugroute STO4C ersetzt.

Die Ermittlung der Umweltauswirkungen auf Basis veralteter Flugrouten ist unserios. Weiters
stellt sich die Frage, welche Flugrouten tatséchlich zum Einsatz kommen werden kénnen.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms unter Ber Ucksichtigung aller jener
Flugrouten, welche zum Einsatz kommen kénnen, zu f  ordern.

3.1.1.6 Fur die Berechnung der Larmauswirkungen wer  den fixe
Prozentséatze verwendet, welche die moglichen Umwelt  auswirkungen nicht
richtig wiedergeben

Im Beitrag 03.100 5.5.1 sind fixe Prozentsatze als Basis fur die Berechnung der

Umweltauswirkungen genannt. Diese werden nicht einmal innerhalb eines Jahres und schon gar
nicht innerhalb eines Tages eingehalten.

Um die Umweltauswirkungen vollstandig zu erfassen, ist der Worst Case anzunehmen, d.h. jene
Anzahl von Uberflligen pro Tag, die maximal stattfinden dirfen. Die Maximalzahl ist durch
entsprechende Auflagen zu deckeln.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts im Bereich der
Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms unter Ber Ucksichtigung der maximalen
Flugbewegungen pro Flugroute durchzufuihren. Die max imale Anzahl an Flugbewegungen
pro Flugroute und Tag ist gesetzlich zu fixieren.

3.1.1.7 Die Plane der Flugrouten fur den Planfall s ind nicht auffindbar
Im Beitrag 03.100 5.5.1 wird auf das Dokument 02.202 verwiesen.

Eine uUbersichtliche Darstellung der Flugrouten samt Bewegungszahlen erfolgt in
Planunterlage 02.202 Ubersichtsplan Flugbewegungen/Flugrouten Planfall 2020

Das Dokument scheint weder unter dieser Nummer noch unter einer anderen Bezeichnung zu
existieren.

Der Umweltvertraglichkeitsbericht ist formal unvoll standig.

3.1.1.8 Die vom Fluglarm hervorgerufene Abweichung vom ortsublichen
Larm wird nicht berucksichtigt

Im Beitrag 03.100 sind keine Larmkarten zu finden, welche die Differenz zwischen ortstiblichem
Larm und der zu erwartenden Verschlechterung durch Fluglarm darstellen.

Um die Umweltauswirkungen auf stadtische Griinruhelagen und Naherholungsgebiete zu
visualisieren waren hier entsprechende Differenzkarten notwendig. Insbesondere fur Gebiete, die
vor 2003 fluglarmfrei waren, sollten solche Karten Teil der Bewertung des Projekts sein.
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Der Umweltvertraglichkeitsbericht ist fir 2003 bei weitgehend fluglarmfreien Gebieten wie
Liesing um Differenzkarten zwischen Umgebungslarm u nd Fluglarm zu erganzen. Bei
absehbaren Uberschreitungen des Umgebungslarms durc h den Fluglarm sind die
Flugrouten entsprechend zu korrigieren.

3.1.1.9 Ein objektiver Vergleich der Anzahl der von Fluglarm Betroffenen
zwischen den Flugrouten vor 2004 und nach 2004 fehl  t

Im Fachbeitrag 03.100 fehlt jeder objektive Vergleich, wie sich die Flugroutenanderungen auf die
Anzahl der insgesamt vom Fluglarm Betroffenen ausgewirkt hat. Weiters sind die Kriterien so
gefasst, dass es nur fir die unmittelbare Nahe des Flughafens Differenzlarmkarten gibt, die aber
nicht einmal jenen Bereich abdeckt, in denen der Flughafen Larmschutzmafl3nahmen finanziell
fordert.

Abbildung 17 Fluglarmdifferenzkarte aus der UVB

Das ist umso erstaunlicher, als in der Planvariante dicht besiedelte Gebiete tUberflogen werden,
die in der Nullvariante fluglarmfrei waren.

Die Differenzlarmkarten im Umweltvertraglichkeitsbe richt sind so zu erweitern, dass damit
auch der Wiener Raum - insbesondere Liesing - volls  téndig erfasst wird. Weiters ist auch
die Anzahl der durch die Anderungen der Flugrouten von Verbesserungen und
Verschlechterungen betroffenen Personen auf diesen Bereich auszudehnen.
Selbstverstéandlich sind bis auf die Anzahl der Uber flige und die Flugrouten dafir die
gleichen Kriterien fur den Planfall und den Nullfal | anzuwenden, sowie tieffrequenter Larm
und topographische Faktoren zu bericksichtigen.

3.1.2 Schlussfolgerungen aus den unvollstandigen un d fehlerhaften
Larmberechnungen

Die Berechnungen der Larmentwicklung im vorliegenden UVB beruhen nicht nur auf der Ignoranz
gegentber tieffrequentem Larm und topographischen Gegebenheiten, die Umweltauswirkungen
werden u.a. durch einseitige Annahmen fir den Planfall verharmlost.
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Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass daher samtliche Fachbeitrage bei denen
die Larmberechnungen direkt oder indirekt eine Roll e spielen, entsprechend zu
Uberarbeiten und neu zu bewerten sind.

3.2 Die fur Berechnung der Umweltauswirkungen angen ~ ommenen
Flugbewegungen liegen weit unter der tatsachlichen Kapazitat

3.21 Die zur Berechnung der Nullvariante herangezo  genen 212.192
Flugbewegungen entsprechen nicht den verdffentliche n Zahlen

Im Umweltvertraglichkeitsbericht wird im Fachbeitrag 02.100 von 212.192 Flugbewegungen pro
Jahr als Grundlage zur Berechnung der Nullvariante ausgegangen.

Laut den Geschéftsberichten der Flughafen Wien AG gab es 2003 197.089 Flugbewegungen. Es
ist nicht nachvollziehbar, warum die Nullvariante mit anderen Zahlen gerechnet wurde. Vielmehr
drangt sich der Verdacht auf, dass hier eine Giberhdhte Anzahl an Flugbewegungen in der
Nullvariante die Verschlechterungen durch die Planvariante verharmlosen soll.

Alle Umweltauswirkungen, die auf Basis von falschen Zahlen in der Nullvariante ermittelt
wurden, sind neu zu ermitteln.

3.2.2 Die zur Berechnung der Umweltauswirkungen her  angezogenen
270.000 Flugbewegungen entsprechen nicht den Anford  erungen
an ein UVP-Verfahren

Im Umweltvertraglichkeitsbericht wird im Fachbeitrag 03.100 von 270.000 Flugbewegungen pro
Jahr als Grundlage zur Berechnung des in der Planvariante zu erwarteten Fluglarms
ausgegangen.

Tatsachlich sind aber laut Befund der TU [2] fiir das 2-Pistensystem (4.1. der Studie) unter
Berlicksichtigung der Nachtflugregelungen des Mediationsvertrags und der Beschrankung auf nur
eine Piste in der Zeit zwischen 22:30 und 6:00 1263 Flugbewegungen pro Tag maglich. Das sind
rund 461.000 Flugbewegungen pro Jahr.

Den praktischen Beweis, dass die im Umweltvertraglichkeitsbericht angenommene Anzahl an
Flugbewegungen viel zu niedrig ist, hat der Flughafen Wien bereits bei der EURO-2008
absolviert. Die viel bejubelten 1.111 Flugbewegungen an einem Tag entsprechen 405.000
Flugbewegungen pro Jahr.

Fur das Jahr 2015 wird sogar im Fachbeitrag 02.200 von 275.000 Flugbewegungen
ausgegangen:
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Abbildung 18 Flugbewegungen laut UVB

Da auch im Fachbeitrag 02.200 unter dem Punkt 2.2.1 zu lesen ist, dass bei der Betrachtung von
umweltrelevanten Themen fir Auswirkungsanalysen zumeist eine Art ,\Worst-Case" angesetzt
wird, scheint es keinen nachvollziehbaren Grund zu geben, warum in dem vorliegenden
Umweltvertraglichkeitsbericht mit mehr oder weniger willkirlich vorgegeben Prognosezahlen der
Flughafen Wien AG operiert wird, welche nicht geeignet sind, die tatséchlich moéglichen
Auswirkungen auf die Umwelt zu erfassen.

Berechnungen, die sich darauf beschranken, weniger als 60% der durch die Flughafenausbauten
erreichbaren Maximalkapazitat berticksichtigen, sind unzuléssig.

Bereits im Zusammenhang mit der UVE fir die 3. Piste hat auch das Lebensministerium Kritik
daran geaufiert, dass nur von einem mittleren Szenario ausgegangen wird:

Zitat:

Fir das prognostizierte Passagieraufkommen im Jahr 2020 werden in den unterschiedlichen
Entwicklungsszenarien Werte von 26,5 bis 39,0 Millionen Passagiere angegeben. Fir die
Darstellung der Auswirkungen wird von dem mittleren Szenario (32,5 Millionen Passagiere)
ausgegangen. In der UVE ist anzufuhren, in welchem Ausmalf sich bei Berticksichtigung der
unterschiedlichen méglichen Entwicklungen die prognostizierten Betroffenenzahlen bzw.
Zonenflachen verandern kénnen.

Sinngemaln ist diese Kritik auf den UVB-Bericht zu Ubertragen.

Jedenfalls ist eine Uberarbeitung des Umweltvertrag lichkeitsberichts unter
Berlicksichtigung jener Anzahl an Flugbewegungen zu fordern, welche der mit den
Ausbauten erreichbaren Maximalkapazitat entspricht.
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3.2.3 Bei der Ermittlung der Umweltauswirkungen wer  den die
Sichtfluge ignoriert

Im Fachbeitrag 02.200 findet sich unter Punkt 2.3.1 die folgende Feststellung: ,In diesen
Prognosezahlen von Flugbewegungen werden jedenfalls jene Luftfahrzeuge nicht beriicksichtigt,
welche mittels Sichtflugverfahren am Flughafen starten oder landen.”

Abbildung 19 Sichtflugverkehr laut UVB

In einer Umweltvertraglichkeitsprifung ist der Fluglarm aller Flugzeuge zu beriicksichtigen. Dass
hier die Larmberechnung wie in 01.300 Punkt 5.5.1 beschrieben auf 270.000 Flugbewegungen
statt auf 275.648 Flugbewegungen aufbaut, ist jedenfalls nicht im Sinne einer
Umweltvertraglichkeitsprifung und daher unzulassig.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichk  eitsberichts unter Beriicksichtigung
der Sichtfliige zu fordern.

3.24 Schlussfolgerungen aus den falsch angesetzten Flugbewegungen

Auf Grund der viel zu gering angenommenen Anzahl der Flugbewegungen ist der UVB daher in
der gegenstandlichen Form nicht geeignet, die tatsdchlichen Umweltauswirkungen des Projekts
zu erfassen.

Gleiches ergibt sich auch aus der zu hoch angenommen Anzahl der Flugbewegungen in der
Nullvariante.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass daher samtliche Fachbeitrage bei denen
die Anzahl der Flugbewegungen direkt oder indirekt eine Rolle spielen, entsprechend zu
Uberarbeiten und neu zu bewerten sind.

Konkret betrifft das unter anderem auch Emissionen wie Feinstaub, CO2 und Stickoxide,
deren detaillierte Bewertung alleine schon auf Grun  d der falschen Flugbewegungen
derzeit nicht mdglich ist.
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3.3  Sowohl die Notwendigkeit der Flughafenerweiteru ~ ngen als auch
mogliche Alternativen wurden nur unzureichend geprii ft

3.3.1 Die Notwendigkeit der Flughafenerweiterungen  wurde nur
unzureichend gepruft

Die im internationalen Vergleich Gberproportional hohe Anzahl an Transitpassagieren,
die am Fughafen Wien nur umsteigen, legt nahe, dass es bei den Flughafenausbauten
nicht um die Deckung der Bedurfnisse der osterreichischen Bevoélkerung geht. Daher ist
zu bezweifeln, ob hier Giberhaupt ein 6ffentliches Interesse an einem weiteren Ausbau
des Flughafens vorliegt.

Zusatzlicher Transitflugverkehr verbessert ja auch nicht den Wirtschaftsstandort Wien,
sondern dient lediglich dem Wohl des Airports und dessen Aktiondren, hat aber negative
Folgen fir die Bevdlkerung, deren Lebensqualitat, den Tourismus und die Ansiedlung
internationaler Unternehmen.

3.3.2 Mdgliche Alternativen zum Ausbau des Flughafe  ns wurden nur
unzureichend gepruft

Der Flughafen Schwechat liegt 6stlich von Wien und damit in unmittelbarer Nahe einer
dicht besiedelten Gro3stadt, ihrer Auslaufer und des Naherholungsgebiets Wienerwald.
Daher stellt sich die Frage, ob nicht aus Umweltschutzgrinden statt eines
Flughafenausbau die Errichtung eines weiteren Flughafens vorzuziehen wére.
Mdglichen Alternativstandorte und ihre Umweltauswirkungen fehlen im UVB Bericht.
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4  Zusammenfassung - Es hat sich herausgestellt,
dass der Flughafenausbau in der durchgefiihrten
Form umweltunvertraglich ist

Der vorliegende Umweltvertraglichkeitsbericht beruht auf falschen Vorgaben, ist unvollstandig,
inkonsistent und an vielen Stellen unobjektiv verharmlosend. Fir eine tatsachliche
Einschatzbarkeit der Auswirkungen fehlt vor allem die adéquate Bertcksichtigung tieffrequenten
Fluglarms, topographischer Gegebenheiten und die Berechnung von "Worst Case" Szenarien.
Daher ist dieser nicht geeignet, die Umweltvertraglichkeit der Flughafenausbauten glaubhaft
darzustellen.

Am Beispiel Liesing zeigt sich aber schon jetzt, da  ss das Projekt in der durchgefiihrten

Form nicht umweltvertraglich ist.  Entgegen der Darstellung im Umweltvertréaglichkeitsbericht
ist es durch die Ausbauten am Flughafen Wien in Kombination mit der Verlegung von Flugrouten
Zu einer untragbaren Belastung im Raum Liesing gekommen. So werden alleine dort und in den
angrenzenden Gebieten bereits jetzt mindestens 100.000 Menschen zusatzlichem,
gesundheitsschadlichem Fluglarm und anderen Emissionen aus dem Flugverkehr ausgesetzt.

Die in Zusammenhang mit den Ausbauten durchgefuhrte Optimierung der Flugrouten hat hier
also nicht als AusgleichsmaRhahme gewirkt, sondern einen wesentlichen Beitrag zur
Umweltunvertraglichkeit der Flughafenausbauten beigetragen.

Es hat sich herausgestellt, dass die zu prifenden P rojekte in der durchgefthrten Form
umweltunvertraglich sind.

Auf Grund der viel zu kurzen Priffrist macht die Bl "Liesing gegen Fluglarm" das Recht geltend,
weitere Erganzungen im Laufe des Verfahrens nachzuliefern.
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5 Antrage

5.1 Antrag auf Parteistellung im ,UVB-Verfahren*

Wenngleich es sich bei dem ,UVB-Verfahren” nicht um ein Verfahren im rechtlichen Sinne
handeln diirfte, wird die Feststellung/Zuerkennung der Parteistellung fur das ,UVB-Verfahren*
einschlie3lich des Rechtsmittelverfahrens beantragt. Die erforderliche Anzahl von Unterschriften
(allerdings mangels Norm in der UVP-RL in analoger Anwendung des 6sterreichischen UVP-G)
der ,betroffenen Offentlichkeit” liegt bei.

5.2 Antrage im ,UVB-Verfahren®

Der Flughafen Wien AG und der Austro Control GmbH mdgen die folgenden Auflagen erteilt
werden:

ein Nachtflugverbot (im Raum Wien im Zeitraum zwischen 19h-9h)
ein generelles Startverbot Uber dicht besiedeltes Gebiet,
verpflichtende larmschonende Anflugverfahren und

die Einstellung aller Flugrouten (Starts auf STO4C, LANUX1C, KOVEL1C, MOTIX1C,
SNU2C usw. sowie Landungen), deren Larmauswirkungen den Wiener Bezirk
Liesing betreffen

Weiters schliefdt sich die Bl ,Liesing gegen Fluglarm“ gemaf 819 UVP Gesetz den ablehnenden
Stellungnahmen, AuBerungen und Antragen aller anderen am Verfahren teilnehmenden
Personen und Verfahrensparteien an, soweit dies nicht mit den eigenen Ausfihrungen
inkompatibel sind und soweit diese nicht den Interessen der Liesinger Bevélkerung -
insbesondere in Bezug auf eine Einstellung der Flugrouten Uber Liesing - widersprechen.

Dr. Martin Togel

Bl ,Liesing gegen Fluglarm“

http://liesing.fluglaerm.at
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