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Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Einleitung zur Auseinandersetzung mit den Stellung-
nahmen

Im gegenstandlichen Stellungnahmenband werden alle zum Ex-post
Umweltvertraglichkeitsbericht im Zeitraum vom 15.0ktober 2009 bis zum 03.Dezember 2009
eingegangenen Stellungnahmen aus fachlicher und rechtlicher Sicht behandelt.

Behauptete allféllige Wertminderungen von Grundstiicken sind in Osterreich weder in UVP-
Verfahren noch im gegenstandlichen Verfahren betreffend den zwischen der Republik
Osterreich  und der Europaischen Kommission (EK) vereinbarten Ex-post-
Umweltvertraglichkeitsbericht (Ex-post UVB) Verfahrensgegenstand. Behauptete allféllige
Wertminderungen sind auf dem Zivilrechtsweg geltend zu machen.

Die Stellungnahme der Stadtgemeinde Schwechat langte deutlich nach Ende der
Stellungnahmenfrist beim bmvit ein. Sie wird daher im gegenstandlichen
Stellungnahmenband nicht explizit behandelt, die darin angefiihrten Einwande entsprechen
jedoch Einwanden in Stellungnahme 8 (Frau Mag. Krenn) und werden im Rahmen dieser
behandelt.
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Stellungnahme Nr.: 1

Von: BILEF (Birger Initiative Lebenswertes Enzersdorf/Fischa)
Adresse: Julius Raab-Gasse 3, 2431 Enzersdorf an der Fischa
Obmann: Ing. Gottfried Patsch

Datum Stellungnahme: 30.11.2009

BILEF (Burger Initiative Lebenswertes Enzersdorf/Fischa) Stellungnahme zum ex- post-
Umweltvertraglichkeitsbericht zu den - in der Kundmachung vom 15.10.2009 zum
Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2006/4959 angeflihrten - bereits 15 ausgefihrten
Projekten des Flughafen Wien.

Einwand 1.1

Die Genehmigungsvoraussetzungen fir das Projekt lagen gemafl § 17 Abs. 1 und 2 UVP- G
nicht vor. Die Genehmigung ist gemaf § 17 Abs. 5 UVP-G nicht zul&ssig.

Durch die Ausfihrung der angefiihrten 15 Projekte wurden die infrastrukturellen
Voraussetzungen fir eingetretene, erhebliche Aufkommenssteigerungen des Flughafens
geschaffen. Im Besondern die unter Punkt 1) ,Verbesserung des Pistensystem 16/34"
angeftihrte Errichtung von Schnellabrollwegen war Voraussetzung zur nachfolgenden
Steigerung des Flugaufkommens infolge entscheidender Verklirzung des Anflugintervall mit
einer gravierenden Verschlechterung der Umweltsituation der Anrainer in Enzersdorf/Fischa.
Die in der Beschreibung des Einzelprojektes angefliihrten Umweltauswirkungen sind véllig
unzureichend.

Durch die mit dem Projekt ermdéglichte Steigerung des Flugaufkommens wird unter anderem

e das Leben und die Gesundheit von Menschen geféhrdet; insbesondere fiihren die
massiv erhdéhten Flugbewegungen und verkirzten Landeintervalle zu einer
unzumutbaren, die Gesundheit gefahrdende Zunahme der Larmbelastung, sowie auch
zu einer gesundheitsgefédhrdenden erhdhten Belastung durch Feinstaub und andere
Luftschadstoffe.

e eine erhebliche Belastung der Umwelt verursacht, die den Boden, das Klima, die Luft,
den Tierbestand oder den Zustand der Gewéasser bleibend schadigen.

e das Eigentum oder sonstige dingliche Rechte der Nachbarinnen geféhrdet; hierdurch
werden die Grundstliicks- und Wohnraumnutzung und deren Erholungs- und
Verkehrswert massiv beeintrdchtigt. Die Umsetzung des Projektes schmaélerte auf
unzumutbare Weise den Verkehrs- und Erholungswert der umliegenden Liegenschaften
sowie die Gesamtattraktivitat des betroffenen Siedlungsraumes.

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 5/186




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Stellungnahme der Behérde

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 wund 79 Luftfahrigesetz (LFG) zustédndigen
Luftfahrtbehérden (BMVIT, Bezirksverwaltungsbehdrden). Die
Genehmigungsvoraussetzungen gemdll LFG lagen in allen von der EK
angesprochenen Verfahren vor, so dass die luftfahrtrechtlichen Bewilligungen zu
erteilen waren.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserh6hungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind. Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der
90er Jahre an Flughafenslots (am Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes
Zeitfenster zum Landen oder Starten eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor
allem durch sogenannte ,Low-Cost-Carrier musste die bodenseitige Infrastruktur
laufend dem aktuellen Bedarf angepasst werden. Die umgesetzten MalRnahmen
waren notwendig, um einen sicheren und reibungslosen Betrieb am Flughafen Wien,
auf Grund der stetig steigenden Nachfrage zu gewahrleisten und nicht, um eine
zusatzliche Nachfrage zu ermdglichen.

Schnellabrollwege auf der Piste 16/34 dienen auch der verkirzten Rollzeit von
Luftfahrzeugen am Boden, wodurch neben einem geringeren Zeitverlust fir
Passagiere auch seitens der Luftfahrzeuge Treibstoff und Triebwerkslarm im
Rollvorgang eingespart werden kann.

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei der
von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstation Enzersdorf/Fischa
zwischen den Jahren 2000 und 2009 einen Rickgang der relevanten
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag von 58 dB auf 56 dB und dem
LAeq - Nacht von 43 dB auf 38 dB (siehe Beilage 1).

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

° Die dem Ex-post-UVB zugrunde gelegten Steigerung des Flugaufkommens
bewirken Zusatzbelastungen an Luftschadstoffen, insbesondere hinsichtlich durch die
Vorbelastung kritischen Parameter NO, und Feinstaub PM 10, welche ein irrelevantes
bis geringfligiges Ausmaly nicht Uberscheiten. Fir Feinstaub PM 10 liegen die
Maximalwerte der Zusatzbelastung des Flugverkehres bei né&chstgelegenen
Wohnanrainern generell unter der Irrelevanzschwelle (max. JMW 0,03 pg/m?). Fur
NO, liegen die Zusatzbelastungen fir den JMW und TMW (Zielwert) unter der
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Irrelevanzschwelle. Fir den HMW erreichen die Zusatzbelastungen ein max.
geringfugiges Niveau (max. Wert: Mannswoérth 11,3 pg/m®* bzw. 5,7% vom
Grenzwert). Fur das Stadtgebiet von Wien wird die Irrelevanzschwelle von 3% nicht
Uberschritten. Eine gesundheitsgefahrdend erhéhte Belastung durch Feinstaub und
andere Luftschadstoffe durch den Flugbetrieb ist daher aus luftreinhaltetechnischer
Sicht nicht gegeben und auch in Zukunft nicht zu erwarten.

° Mehrjahrige Depositionsmessungen am Areal des Flughafens zeigen
Schwermetalleintrdge welche keine Hinweise auf erhéhte Belastungen zulassen. Die
Depositionsraten der in Osterreich gesetzlich begrenzten Schwermetalle Blei,
Cadmium, Kupfer und Zink am Areal des Flughafens entsprechen jenen gering
belasteter Gebiete in Niederdsterreich. Eine erhebliche Belastung des Bodens kann
daher nicht abgeleitet werden.

° Durch die gegenstandlichen Vorhaben hervorgerufene mikroklimatische
Anderungen (Strahlungshaushalt, Windfeld, Wé&rmebilanz) bleiben auf den
unmittelbaren Nahbereich (£100m) dieser Vorhaben beschrankt und bewirken keine
relevanten Veranderungen.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen und Darstellung der
Luftschadstoffe NO2, PM 10 sowie PM 2,5 kann aus umweltmedizinischer Sicht
davon ausgegangen werden, dass im Prognosehorizont 2020 bei Umsetzung der
Malnahmen zu keiner Gesundheitsgefdhrdung kommen kann.

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Durch das gegenstdndliche Vorhaben selbst, das sind Bauvorhaben im
Flughafengelande, sind erhebliche nachteilige Auswirkungen auf Tiere, Pflanzen und
deren Lebensraume auszuschlielRen, weil durch Flachenverbrauch keine sensiblen
Lebensrdume fir Tiere oder Pflanzen und keine Bestédnde von gefahrdeten, seltenen
oder geschitzten Tier- oder Pflanzenarten betroffen sind, durch Trennwirkung keine
Tierarten betroffen sind, und keine erheblichen nachteiligen Fernwirkungen
(Immissionen, Emissionen, Auswirkungen auf den Wasserhaushalt, Larm Licht) auf
Tiere zu erwarten sind. Die angefiihrte verursachende Wirkung auf ein anderes
Vorhaben, den Bau und den Betrieb einer dritten Piste, ist nicht Gegenstand dieses
Umweltberichts. Die Umweltvertraglichkeit jenes Vorhabens wird in einem eigenen
Verfahren gepruft.

Fachgebiet Boden und Landwirtschaft

Wie bereits in der Behandlung der gegenstandlichen Stellungnahme zum Fachgebiet
Luftschadstoffe und Klima festgestellt wird, zeigen mehrjahrige
Depositionsmessungen keine mafgeblichen Schadstoffzusatzbelastungen durch die
Zunahme des Flugverkehrs und damit auf den Boden des Untersuchungsraumes.

Fachgebiet Oberflachen- und Grundwasser

Mit Verwirklichung der im Rahmen des ex-post UVB behandelten Vorhabens am
Flughafen wurden eine Vielzahl von MalRhahmen zum Gewasserschutz realisiert. Zu
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nennen ist vor allem die nunmehr vorgenommene Sammlung von Pisten- und
Vorfeldwéssern, sowie deren Reinigung Uber entsprechende, dem Stand der Technik
entsprechenden Gewasserschutz- bzw. Klaranlagen. Eine durch die Vorhaben
bedingte bleibende Schadigung von Gewassern ist daher auszuschliel3en.

Fachgebiet Raumordnung und Sachgqtiter, Erholung, Orts- und Landschaftsbild

Da sich alle gegensténdlichen Einzelprojekte innerhalb des Flughafenareals befinden,
kommt es zu keiner Einschrankung von bereits vorhandenen Freizeitwegen und -
einrichtungen in den umliegenden Gemeinden. Der Erholungswert bleibt erhalten, da
sich lediglich aus dem Fachgebiet Larm unmalgebliche Erhdéhungen der
Larmbelastung allfalliger Freirdume zur Freizeit- und Erholungsnutzung ergeben.
Bezlglich Luftschadstoffe wird auf die Stellungnahme aus dem Fachgebiete
Luftschadstoffe und Klima verwiesen.

Einwand 1.2

Die, nach Realisierung der im Pkt. 1) angefuhrten Baumafnahmen eingetretenen
Flugaufkommenssteigerungen wurden erst durch diese MalRinhahmen méglich und haben die
Umweltsituation in Enzersdorf/Fischa deutlich verschlechtert. Die entsprechenden Flug-
Daten liegen vor. Zur Beurteilung der damit eingetretenen Folgen fur die Umwelt bedarf es
keiner Zukunftsstudien. Wir beantragen eine Erhebung der aktuellen Situation durch
allgemein beeidete und gerichtlich zertifizierte Sachverstandige fiir Wien, Niederdsterreich
und Burgenland, ersichtlich im Osterreichischen Amtskalender Sachgutachter.

Wir beantragen die Untersuchung nachstehender Themen:
e Okologie

e Naturschutz

e Reinhaltung des Bodens

e Reinhaltung der Luft; Installation standiger Luftmessgerdte und Auswertung durch
objektive Gutachter

e Malnahmen zur Vermeidung Uberhdhter Larmentfaltung
e Umweltschaden, Umweltvertraglichkeit, Schadensvermeidung und -sanierung

e Umwelttoxikologie

Stellungnahme UVB-Koordination

Im gegenstandlichen Bericht wird eine fachliche Beurteilung der eingegangenen
Stellungnahmen durch entsprechende Gutachter vorgenommen.

Einwand 1.3

Sachverstandige fir Immobilien dieser Sparten sind zuziehen zum Beweis fir die
Entwertung der umliegenden Liegenschaften um das Flughafenprojekt durch erweiterten
Fluglarm und Flugabgase.
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Des weiteren wurde es versdumt, ein arbeitsmedizinisches Gutachten einzuholen,
insbesondere dariber, wie sich Ld&rm- und Abgasbeléstigung durch das wegen des Projekis
vermehrte Flugaufkommen auf die nicht nur in der Standortgemeinde, sondern auch in den
umliegenden Gemeinden lebenden Menschen, auswirkt.

Wir beantragen bei Feststellung unzuldssiger Umweltauswirkungen die Verordnung
unverzlglicher Abhilfemallinahmen wie zum Beispiel

Kapazitatsdeckelungen im Flugbetrieb bei Uberschreitung zu definierender Héchstwerte
Ablbse betroffener Liegenschaften

Schadenersatzzahlungen flr beeintrachtigte Nutzung von Liegenschaften
Nachtflugverbot zwischen 21 :00 und 07:00 Uhr

Erweiterung der Larmschutzmassnahmen (z.B. Larmschutzwénde, Waélle, Aufforstung,
..... gegen Bodenldrm

Stellungnahme UVB-Koordination

Zur Bestellung eines eigenen Sachverstandigen fir Immobilien wird auf die Einleitung
zum gegenstandlichen Stellungnahmenband verwiesen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist
und somit keine zuséatzlichen LarmschutzmalRnahmen erforderlich sind.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB wurden die Auswirkungen des gesamten Flugbetriebes des
Prognoseszenarios und nicht nur die projektbezogenen Zunahmen auf die
Anrainergemeinden  dargestellt und bewertet. Gemeinden und deren
Wohnbevélkerung, welche sich in gréRerer Entfernung zum Flughafen als die
Standortgemeinden befinden, sind weitaus geringeren Belastungen (weit unter den
Bagatelleschwellen) ausgesetzt und wurden daher nicht gesondert betrachtet.

Fachgebiet Humanmedizin

Eine arbeitsmedizinische Begutachtung ist Teil der umweltmedizinischen
Begutachtung, da die Grenzwerte der am Arbeitsplatz erlaubten Schadstoffe flr den
acht-stunden Tag berechnet worden ist und somit Uber den Grenzwerte fir
Wohnanrainer liegt. Bezuglich Schallexposition gilt am Arbeitsplatz die Verordnung
Uber Larm und Vibrationen (VOLV), die im Fachbereich Schall ebenso behandelt
wird. Hier gibt es keinerlei zusétzliche Uberschreitung der erlaubten Grenzwerte und
daher auch keine zusatzliche Mallnahmen aus dem Bereich der Arbeitsmedizin.
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Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitadtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote flir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmaf3hahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Stellungnahme Nr.: 2

Von: Dachverband der unabhéngigen Birgerinitiative gegen den Bau der 3. Piste
Adresse: Schwechater StralRe 90, 2322 Zwdlfaxing
Sprecherin: Dr. Jutta Leth

Datum Stellungnahme: nicht angegeben

Stellungnahme zum Ex-post-Umweltvertréglichkeitsprifungs-Verfahren nach der UVP-
Richtlinie der Europaischen Gemeinschaft

Einwand 2.1

Den Punkten 1 bis 8 der Stellungnahme des Vereines Birgerinitiative gegen Fluglarm in
Wien West und Wienerwaldgemeinden schlieffen wir uns inhaltlich an und ergénzen diese
wie folgt:

Die medizinisch relevanten Folgen der bereits durchgefiihrten Kapazitdtserweiterungen des
Flughafens Wien werden unter anderem aus folgenden Grinden nicht adaquat eingeschatzt:

Stellungnahme UVP-Koordination

Es wird auf die Beantwortung der Stellungnahme 12 ,Verein Birgerinitiative gegen
Flugléarm in Wien West und Wienerwaldgemeinden® Punkte 1 bis 8 verwiesen.

Einwand 2.2
Thematik Larm:

e Die betroffene Bevolkerungsgruppe wird erheblich unterschatzt
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e Der Bericht stitzt sich in der Beurteilung auf wissenschaftlich tberholte und zum Teil
auch fachlich zweifelhafte Studien und Idsst die neuesten Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung véllig auRer Acht.

e Die von der WHO entwickelten Standards (Guidelines for Community Noise) werden
nicht berlcksichtigt und die als unbedenklich betrachteten Grenzwerte werden um
Dimensionen zu hoch angesetzt.

e Vor allem die Ortschaften in unmittelbarer N&he des Flughafens sind Einzelschall-
Spitzenpegeln ausgesetzt, die weit Uber jeder gesundheitsneutralen Intensitat liegen und
den Aufenthalt im Freien fur die Bevdlkerung fast unmdglich machen (siehe
Messergebnisse Zwolfaxing). Es  wird auch die Mdéglichkeit, Gber
Larmschutzmalinahmen entsprechende Linderung zu erzielen, dramatisch Gberschéatzt.

e Entsprechend neuester Larmforschungsergebnisse sind nicht Gber Monate gemittelte
Durchschnittswerte fur die Beurteilung der medizinischen Folgen heranzuziehen,
sondern Spitzenschallpegel und Uberflugsfrequenz.

e Die derzeitigen Beschrankungen der Nachtflige sind véllig unzureichend.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, =L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenldarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und Leq 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dariber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der méglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
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Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldien, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Mal3stab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.20086,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Loen I—night
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldrm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslérm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemalt ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenitber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Malistab angelegt.

Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der Erhebungen der Larmindizes und den medizinisch-wissenschaftlichen
Arbeiten kann davon ausgegangen werden, dass bei Einhaltung der Richtwerte
sowohl fir Tag als auch Nacht es zu keiner Gesundheitsgefdhrdung kommen kann.
Um Belastigungen zu mildern ist ein MalRnahmenprogramm, das sowohl aus
passiven als auch aktiven MalRnahmen besteht als Auflage vorgesehen worden. So
ist auch eine larmpsychologische Betreuung vorgesehen.
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Einwand 2.3
Thematik Luftschadstoffe:

Das Ausmaly der Exposition gegenuber Luftschadstoffen wird in erheblicher Weise
unterschatzt, indem systematisch Unterschatzungen anderer Fachbeitrdge kritiklos
Ubernommen werden, im Gegensatz zu relevanter wissenschaftlicher Literatur (z.B.

werden die Risken von Substanzen mit Unit-Risk-Werten nie reflektiert bzw. ist das
gewahlte Irrelevanzkriterium véllig unadaptiert aus dem StralRenverkehr bernommen
worden, was weder in Bezug auf das Emissionsspektrum noch auf Masse bzw.
Partikelzahl in dieser Form Ubertragbar ist).

Es wurden keinerlei Messungen zu den lungengangigen - und daher von der
Arztekammer als besonders gefahrlich eingestuften - Feinstaubpartikeln PM 2,5
durchgeflhrt - wobei die Anzahl die Gefahrlichkeitsstufe ausdriickt

Es wurde keine Stellungnahme zur Langzeitexposition bzw. chronischen Exposition der
Bevdlkerung genommen, ebenso nicht zu den zahlreichen anderen Emittenten der
Region und entsprechenden Kumulationseffekten der Belastungen fur die Bevdlkerung.

Es wurde weder die Vorbelastung der Region erhoben, noch erfolgte eine
zusammenfassende Darstellung von Kumulations- und Interaktionseffekten, auch hat
man nicht versucht, Fremdstoffwechselwirkungen im menschlichen Organismus zu
Uberprifen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

° Von einer Unterschatzung der projektrelevanten Auswirkungen gegenlber
Luftschadstoffen kann keinesfalls ausgegangen werden, da im Ex-post-UVB nicht nur
die Zunahme gegeniber dem Prognosenullifall betrachtet, sondern der
Auswirkungsanalyse das gesamte Flugverkehrsaufkommen 2020 zugrunde gelegt
wurde.

° Die europdischen und nationalen Grenzwertregelungen sehen keine
immissionsseitige ~ Begrenzung  der  Partikelanzahl, sondern  nur  der
Massenkonzentration Vor. Daher wurden die Untersuchungen, wie
Immissionsmessungen und Prognosen, auf diese Bestimmungen abgestimmt.

° Im Laufe des etwa 10-jahrigen Beweissicherungsprogramms wurden auch PM
2,5 Messungen (2007) durchgefuhrt. Der Anteil der PM 2,5 Fraktion lag bei 74% der
PM 10 Fraktion und betrug im Jahresmittel 17 pg/m3. Osterreichweit liegt der Anteil
der PM 2,5 Fraktion zwischen 70% und 80% der PM 10 Fraktion. Die PM 2,5
Belastung am Flughafen Wien ist daher als unauffdlig zu bezeichnen und
gewahrleistet auch die Einhaltung des Ziel- bzw. Grenzwertes (ab 2015) von 20
pg/m3. Nachdem fir die PM 10 Zusatzbelastungen weit unter der Bagatelleschwelle
prognostiziert wurden, gilt dies jedenfalls auch fur die Teilfraktion des PM 2,5.

° Gesonderte Vorbelastungsmessungen waren fur den Ex-post-UVB nicht
erforderlich, da im Rahmen der UVE 3. Piste seit 10 Jahren umfangreiche
Untersuchungen durchgefiihrt werden und auf die Ergebnisse fiir die Ex-post-UVB
zurtckgegriffen werden konnte.
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° Kumulationseffekte anderer Emittenten der Region werden durch Messdaten
von Messstellen des NO Luftgitemessnetzes im Untersuchungsraum und des
Messprogramms am  Flughafen erfasst und werden somit bei der
Istzustandsbeurteilung und Prognose berticksichtig.

Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der Erhebungen der Luftschadstoffe Uber und den medizinisch-
wissenschaftlichen gesicherten Ergebnissen, kdénnen durch die Einhaltung der
Grenzwerte Gesundheitsgefahrdung ausgeschlossen werden. Diese Grenzwerte
wurden aus MalRnahmen der Prdvention so angesetzt, dass beim
Durchschnittsmenschen keinerlei Gesundheitsproblem auftreten kann. Durch die
Unterschreitung dieser Grenzwerte sind auch fir empfindlichere Individuen keinerlei
gesundheitliche Beldstigungen zu erwarten. Dem Argument der systematischen
Unterschatzung kann aus Sicht der medizinischen Betrachtung nicht beigetreten
werden, da gesicherte Erkenntnisse lediglich aus dem Bereich der Arbeitswelt
vorhanden sind. Die Grenzwerte, die im Arbeitsnehmerschutzgesetz vorhanden sind,
sind aber nach Umrechnung auf eine 24h-Belastung weit Uber den Grenzwerten der
IG-Luft. Bei den relevanten Luftschadstoffen ist der Unterschiedsbetrag beim Faktor
1000 angesiedelt. (ug>mg) und daher werden selbst bei systematischen Fehler
diese Grenzwerte noch immer eingehalten.

Generell ist zu sagen, dass jegliche Messungen im Projektgebiet immer alle
Schadstoffe aufnehmen, eine Zuweisung zu den Verursachern erfolgt lediglich in den
Berechnungsmodellen der technischen Gutachter. Daher ist bei Feststellung des Ist-
Zustandes auch die Hintergrundbelastung durch andere Emittenten immer enthalten.

Das Modell des Irrelevanzkriteriums kann aus Sicht der humanmedizinischen
Beurteilung gefolgt werden, da diese Werte immer im Ungenauigkeitsbereich der
Messmethoden liegen und es keinerlei medizinisch nachweisbaren Effekt bei
Erhéhung um diesen Faktor gibt. Da diese Grenzwerte so weit unterhalb medizinisch
eindeutig zuordenbaren toxikologischen Effekten angesiedelt worden sind, kann aus
medizinischer Sicht die Beurteilung nur durch die Abschatzung einer
Wahrscheinlichkeit erfolgen. Gesicherte Daten Uber krankheitsauslésende Faktoren
gibt es erst in héheren Bereichen (Faktor 1000), daher einigte man sich auf das
Modell der Unit-Risk-Werten.

Einwand 2.4
Antréage:

Einhaltung der WHO Grenzwerte bezlglich Larm

Ein Uberflugsverbot in der Nacht fur die besonders nahe gelegenen Ortschaften, die
derzeit durch Spitzenschallereignisse bis 90 dBA belastet sind.

Messung der Anzahl der lungengéngigen Feinstaubpartikel PM2,5 von unabh&ngigen
Experten

Minimierung des Unfallrisikos durch Fuihrung der Flugspuren ausschliellich Uber
unbebautes Gebiet (hdchstes Unfallrisiko bei Start und Landung).

Eine entsprechende Analyse des Emissionsspektrums unter Einbeziehung aller
Kumulations- und Langzeiteffekte, Anreicherungen und Synergieeffekte im
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menschlichen Organismus, Metabolitenbildung, Allergiepotential, Toxikokinetik am
menschlichen Organismus, Anreicherungen in der Nahrungskette, Angaben zu
Fremdstoff-Toleranzgrenzwerten, gesonderte Beurteilung kanzerogener Luftschafstoffe
(Unit Risk ist und bleibt ein Schatzwert bei lebenslanger Exposition), etc.

e Abschaffung sémtlicher Incentives, die den Flugverkehr anlocken.

e Landeverbot flr besonders laute Maschinen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, LN) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Die europdischen und nationalen  Grenzwertregelungen sehen  keine
immissionsseitige ~ Begrenzung  der  Partikelanzahl ~ sondern nur  der
Massenkonzentration Vor. Daher wurden die Untersuchungen, wie
Immissionsmessungen und Prognosen, auf diese Bestimmungen abgestimmt.

Im Laufe des etwa 10-jahrigen Beweissicherungsprogramms wurden auch PM 2,5
Messungen (2007) durchgefihrt. Der Anteil der PM 2,5 Fraktion lag bei 74% der PM
10 Fraktion und betrug im Jahresmittel 17 ug/m3. Osterreichweit liegt der Anteil der
PM 2,5

Im Rahmen des zitierten Beweissicherungsprogramm wurde eine Reihe von
Luftschadstoffen mit kanzerogenem Potential, wie Benzol, Benz(a)pyren,
polychlorierte Dibenzo(p)dioxine und Dibenzofurane (PCDD/F), polychlorierte
Biphenyle (PCB), Hexachlorbenzol (HCB) und polychlorierte Phenole (PCPh), erfasst.
Auffalligkeiten hinsichtlich des Belastungsniveaus konnten nicht festgestellt werden
und waren aufgrund des Emissionsverhaltens des Flug- und KFZ-Verkehrs nicht zu
erwarten.

Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der medizinisch-wissenschaftlichen Untersuchungen kommt es im Korper
zu keinerlei Speichervorgange bezlglich Luftschadstoffe NO2 und PM 10. Diese
Substanzen werden vom Koérper wieder ausgeschieden, eine Ablagerung in
Kérperzellen konnte bisher noch nicht nachgewiesen werden. Kumulationswirkung
zwischen der Einwirkung von L&rm und Luftschadstoffen kann durch die
Unterschiedlichkeit der einwirkenden Substanzen (chemisches Noxe und
physikalische Noxe) nicht erhoben werden. Da weder Larm noch Luftschadstoffe in
den Koérper gespeichert werden kénnen, kann es zu keiner Verstoffwechselung und
damit zu keiner Metabolitenbildung kommen. Luftschadstoffe kénnen zwar aus den
Bronchien in die Blutbahn gelangen, sind dort inaktiv. Die Anreicherung in der
Nahrungskette ist durch die mangelnde Verstoffwechselung der Substanzen nicht
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moglich. Kanzerogene Luftschadstoffe wurden im Fachbeitrag Luftschadstoffe
dargestellt, die Konzentrationen lagen unterhalb der Grenzwerte.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht.

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritét hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, mdglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedulrfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bericksichtigen.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmafnahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-
Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf
angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Giber gemeinsame Regeln fir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem
Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht mdéglich, Flugverkehr am
Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die
grundsatzliche Vergabe von Flughafenslots hangt auch von der zur Verfligung
stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab

Stellungnahme Nr.: 3

Von: Burgerinitiative ,Stop-Fluglaerm Wien-Sud-West
Adresse: Kardinal Pifflgasse 16, 1130 Wien
Sprecher: Ing. Frank Hérander, DI Herbert Hofmann
Datum Stellungnahme: 27.11.2009
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Betrifft: Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht der Flughafen Wien AG entsprechend den
Forderungen der Europdischen Kommission im Rahmen des Vertragsverletzungsverfahrens
Nr. 2006/4959.

Die ,Birgerinitiative Stop-Fluglaerm Wien-Sid-West" (in der Folge kurz BIl) erstattet zu
diesem, mit Edikt durch die Bundesministerin bekannt gegeben , Ex-post-Umwelt-
vertraglichkeitsbericht" (in der Folge kurz UVB), der im Internet eingesehen werden kann,
folgende STELLUNGNAHME:

Einwand 3.1

1.

Die im UVB genannten baulichen MaRnahmen (15 Projekte) am Flughafen Wien sind
zusammenhdngend mit der geplanten 3. Piste und als Gesamtmalinahme zur
Flughafenkapazitatserweiterung zu betrachten. Die Bl fordert deshalb, dass die im UVB
betrachteten Mallnahmen in die laufende UVP (,Parallelpiste 11R/29L“, RU4-U-302/199-
2008) einbezogen werden. Dabei sind auch die Kumulierung von Straflden-, Schienen-
und Flugverkehrsldrm und dessen Emissionen zu bertcksichtigen. Auch jene Projekte,
die Uber die 15 erwdhnten hinaus im Bau oder in Betrieb sind, miissen einbezogen
werden.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Stellungnahme der Behérde

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemal §§ 78 wund 79 Luftfahrigesetz (LFG) =zustadndigen
Luftfahrtbehérden (BMVIT, Bezirksverwaltungsbehdérden). Die
Genehmigungsvoraussetzungen gemall LFG lagen in allen von der EK
angesprochenen Verfahren vor, so dass die luftfahrtrechtlichen Bewilligungen zu
erteilen waren.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachverstdndige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Fachgebiet Larm
Das UVP- Verfahren 3. Piste ist nicht Gegenstand dieses Ex-post UVB.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB wird in der Auswirkungsanalyse nicht nur die projektinduzierte
Zunahme gegeniber dem Prognosenullfall betrachtet, sondern das gesamte
Flugverkehrsaufkommen 2020 zugrunde gelegt. Zuséatzliche Wirkungen, welche
durch die Errichtung der 3. Piste verursacht werden, sind Gegenstand des UVP-
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Verfahrens 3. Piste. In diesem Verfahren sind mégliche kumulierende Wirkungen mit
anderen Projekten zu behandeln.

Einwand 3.2

2.

Der UVB verweist und stitzt sich mehrfach auf Abkommen, die im
Flughafenmediationsverfahren vereinbart wurden. Es ist unzuldssig, dass sich
zustandige Behdrden hinter zivilrechtlichen Vereinbarungen verstecken. Die Bl fordert
eindeutige und bindende behdrdliche Analysen (z.B. Verkehrsprognosen, Unfallrisken),
MaRnahmen und Auflagen, die Uber diese Vereinbarungen hinausgehen. Die Bl
verwehrt sich dagegen, dass durch ihre Teilnahme am Flughafen-Mediationsverfahren
Zustimmung zu den im UVB beschriebenen baulichen MaRnahmen unterstellt wird. Die
Mediationsteilnehmer bzw. das Dialogforum waren in keiner Weise informiert oder
einbezogen.

Im Edikt sind die weiteren Verfahrensschritte nicht erkennbar, insbesondere, was mit
den einlangenden Stellungnahmen geschehen soll. Damit ist der Sinn des UVB und der
Nutzen - insbesondere fur die vom Flugverkehr betroffenen — in dieser Form massiv in
Frage gestellt.

Die BI fordert, dass der UVB und die darin aufgefihrten MalRhahmen und deren
Auswirkungen durch unabhéngige Sachverstdndige geprift wird, auch im
Zusammenhang mit der geplanten 3. Piste (,Parallelpiste 11R/29L"). Insbesondere fehlt
ein - unbedingt erforderliches - medizinisches Gutachten, basierend auf den neuesten
Erkenntnissen der WHO. Siehe z.B. auch die ,,Night Noises Guidelines" - Eine
wesentliche Anderung gegeniiber &lteren Veréffentlichungen der WHO ist darin die
Absenkung des Mittelungspegels (Lignt) aufierhalb von Wohnungen von 45 dB(A) auf 40
dB(A).

Neben den Larmbelastungen- und Auswirkungen sind auch jene der anderen
Emissionen (z.B. Schadstoffe) einzubeziehen.

Stellungnahme der Behérde
ad 2:

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehdrden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehérden herangezogenen Sachverstandigen.

ad 3.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet L4drm
Das UVP- Verfahren 3. Piste ist nicht Gegenstand dieses Ex-post UVB.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB wird nicht nur die projektinduzierte Zunahme gegenliber dem
Prognosenulifall betrachtet, sondern der Auswirkungsanalyse das gesamte
Flugverkehrsaufkommen 2020 zugrunde gelegt. Zusatzliche Wirkungen, welche
durch die Errichtung der 3. Piste verursacht werden, sind Gegenstand des UVP-
Verfahrens 3. Piste. In diesem Verfahren sind mdgliche kumulierende Wirkungen mit
anderen Projekten zu behandeln.

Fachgebiet Humanmedizin

Die ,Night Noise Guidelines for Europe® zielen vor allem deshalb auf einen
nachtlichen Dauerschallpegel auflen von 40 dB ab, weil am Ohr des Schlafers ein
Dauerschallpegel von 35 dB am Ohr (bei geschlossenen Fenstern) nicht
Uberschritten werden soll. Bei dem in Osterreich festgelegten Mindestluftschallschutz
laut Bauordnungen, O-Normen und OIB-Richtlinien ist dieser Wert am Ohr des
Schlafers jedoch auch bei héheren AulRenlarmpegeln gewahrleistet.

Einwand 3.3

4. Es wird in keiner Weise dem Umstand Rechung getragen, dass der Flughafen nicht nur
etwa einen ,natirlichen Bedarf" an Flugverkehr abdeckt, sondern dass, aus Sicht der B,
gezielt Flugverkehr ,geschirt" wird. Auch sind die Flugbewegungszahlen nicht schlissig
nachvollziehbar.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserh6hungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind. Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der
90er Jahre an Flughafenslots (am Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes
Zeitfenster zum Landen oder Starten eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor
allem durch sogenannte ,Low-Cost-Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur
laufend dem aktuellen Bedarf angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe
in Europa unterliegen der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar
1993 (zuletzt geandert durch die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009)
Uber gemeinsame Regeln fir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flugh&fen in der
Gemeinschaft. Aus diesem Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht
mdglich, Flugverkehr am Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur
zu steigern. Die grundséatzliche Vergabe von Flughafenslots hangt auch von der zur
Verfligung stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab.
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Die umgesetzten Mallnahmen waren notwendig, um einen sicheren und
reibungslosen Betrieb am Flughafen Wien, auf Grund der stetig steigenden
Nachfrage zu gewahrleisten und nicht, um eine zuséatzliche Nachfrage zu
ermaoglichen.

Einwand 3.4

5. Die BI fordert, dass die Zustandigkeit des Bundesministeriums fir Verkehr Innovation
und Technologie fir den UVB Uberprift wird, da aus Sicht der Bl berechtigte Zweifel
daran bestehen.

6. Es wird gefordert, dass Auswirkungen auf das Bundesland Wien analysiert und
einbezogen werden, insbesondere auch der Sidwesten Wiens. Es wird weiters
gefordert, dass die ,,Blrgerinitiative Stop-Fluglaerm Wien-Sid-West" zukiinftig in das
gegenstandliche Verfahren laufend einbezogen wird und die Stellung als
Verfahrenspartei erlangt.

Stellungnahme der Behérde
ad 5und 6.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemaf dieser Vereinbarung gefuhrt werden.

Stellungnahme Nr.: 4

Von: ARGE gegen Flugldrm; Arbeitsgemeinschaft von Burgerinitiativen und Siedlervereinen
um den Flughafen Wien

Adresse: Landstrale 69, 2402 Maria Elend
Vereinssitz: 2320 Schwechat
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Mit Edikt (ohne Datum und Aktenzahl) hat die Bundesministerin bekannt gegeben, dass

e entsprechend den Forderungen der Europdischen Kommission im Rahmen des
Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959

e betreffend 15 Projekte auf dem Flughafen Wien

e die Flughafen Wien Aktiengesellschaft einen ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht
vorgelegt hat, der im Internet eingesehen werden kann.

Die ,Arbeitsgemeinschaft von Burgerinitiativen und Siedlervereinen um den Flughafen Wien*
(in der Folge kurz ARGE) erstattet zu diesem ,ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht (in der
Folge kurz Bericht) folgende STELLUNGNAHME:
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Einwand 4.1
1. Der ARGE ist bekannt, dass das Konzept
e den gegenstandlichen Bericht der Offentlichkeit vorzulegen, mit der Européischen
Kommission abgestimmt wurde.

Die Europaische Kommission geht offenbar davon aus, dass damit

e die Vorgaben der ,UVP-Richtlinie®

e soweit eingehalten werden kdnnen, als dies bei einer ,ex-post® Betrachtung mdglich
ist.

Zur Frage, ob die UVP-Richtlinie verletzt wurde und ob der vorliegende Bericht diese

Verletzung ,ex-post® ausgleicht, findet bekanntlich das Vertragsverletzungsverfahren
2006/4959 statt, sodass diese Frage von der Kommission zu beurteilen ist.

Stellungnahme der Behérde
ad 1.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaf dieser Vereinbarung gefuhrt werden.

Einwand 4.2

2. Die ARGE kampft fur die Interessen der vom Flugbetrieb Flughafen Wien betroffenen
Bewohnerinnen und Bewohner, die insbesondere durch Fluglarm belastet werden. Der im
Mediationsvertrag festgeschriebene Kompromiss ist aus Sicht der ARGE ein wesentlicher
Beitrag zur Begrenzung der Belastungen der Bevdlkerung. Fur die ARGE stellt sich die
Frage, welchen Nutzen die Bevdlkerung aus dem gegenstandlichen Verfahren der
Ministerin ziehen kann.

Die ARGE stellt dazu kritisch fest, dass

e die Ministerin zwar mit Edikt bekannt gibt, dass

e im Internet der Bericht samt Dokumenten heruntergeladen werden kann und
e zu diesem Bericht ,schriftlich Stellungnahmen abgegeben® werden kénnen.

Weder aus dem Edikt, noch aus sonstigen Teilen der Homepage der Ministerin ist jedoch
erkennbar

e welche weiteren Verfahrensschritte von der Ministerin gesetzt werden.

Um es noch deutlicher zu sagen:
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Die Ministerin prasentiert den (l&rmgeplagten) Bewohnerinnen und Bewohnern der

Region einen

e ausfuhrlichen und umfangreichen Bericht

e (ber die — vor dem Hintergrund der bereits durchgefiihrten Ausbaumalnahmen —
gegebenen Belastungen und

e fordert sie gleichzeitig auf, eine Stellungnahme abzugeben.

Die Ministerin gibt den Bewohnerinnen und Bewohnern jedoch nicht bekannt, was
e mit jenen Stellungnahmen geschieht, die nach ausfihrlichem Studium der Unterlagen
abgegeben werden.

Die ARGE hat sich stets fir eine mdglichst breite Beteiligung und Mitwirkung der
Offentlichkeit bei der Diskussion und Lésung der Umweltprobleme rund um den Flughafen
Wien eingesetzt. Das Mediationsverfahren Flughafen Wien, an dem die in der ARGE
organisierten Birgerinitiativen und Siedlervereine teilgenommen haben, ist vom ,Aarhus-
Geist* getragen: Die Aarhus-Konvention und die dazu ergangenen europarechtlichen
Richtlinien haben das Ziel durch

e Information der Offentlichkeit tiber die Umwelt,
e Beteiligung der Offentlichkeit bei umweltbezogenen Entscheidungen und
e Zugang zu Gerichten und Tribunalen, die Interessen des Umweltschutzes zu starken.

In diesem Sinn wird von der ARGE jede Art von Information begrufit.

Gleichzeitig kritisiert jedoch die ARGE, dass der gegenstandliche Bericht und

e die Partizipation der Bevélkerung durch die geforderte Stellungnahme

e nur dann dem ,Aarhus-Geist“ entspricht, wenn

e das Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung durch die Behérde, also die Ministerin
angemessen berulcksichtigt wird.

Dabei geht es der ARGE nicht um einen allfdlligen ,Formalfehler im Edikt. Die
Erfahrungen im Mediationsverfahren Flughafen Wien haben vielmehr gezeigt, dass

e gerade die Mdglichkeit der Mitwirkung der von den Umweltauswirkungen des
Flughafens Wien, insbesondere vom Larm betroffenen Bewohnerinnen und
Bewohner ein wesentlicher Bestandteil der MalRnahmen zur Entlastung der
Bevdlkerung ist.

Die ARGE geht davon aus, dass die Ministerin

e den Bericht durch Sachversténdige beurteilen lasst, wobei

e bei dieser Beurteilung auch die Stellungnahmen der Bevélkerung bericksichtigt
werden.
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Stellungnahme der Behérde
ad 2.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

In diesem Sinn bringt die ARGE inhaltlich folgendes vor:

Einwand 4.3
3. Fluglarm ist gesundheitsschédlich. Die in der ARGE vertretenen Blrgerinitiativen und
Siedlervereine haben daher im Mediationsverfahren nicht nur
e fUr den Fall des Ausbaus in Form der dritten Piste, sondern
e Dbereits fur den laufenden Betrieb MalRnahmen gefordert. Solche MaRnahmen wurden
in den zivilrechtlichen Vertragen
o Teilvertrag Aktuelle MaRnahmen® und
e im Mediationsvertrag festgelegt.

Die ARGE vertraut darauf, dass die getroffenen zivilrechtlichen Vereinbarungen
eingehalten werden und auch durchgesetzt werden kénnen.

Gleichzeitig hat die ARGE stets gefordert, dass insbesondere

e die Nachtflugregelung,

e die Vereinbarungen zur Verkehrsverteilung und

e die MalRnahmen des ,technischen Larmschutzes® und insbesondere
e die ,Larmzonendeckelung® (Festlegung von Widmungsgrenzen)

wie Sie im Mediationsverfahren (zivilrechtlich) vereinbart wurden, auch von den jeweils
zustandigen Behérden verbindlich ,umgesetzt* werden.

Um es vorweg klar zu sagen:

Der wiederholte Hinweis des Berichts auf

e die zivilrechtlich vereinbarten Regelungen des Mediationsverfahrens ersetzen in
keiner Weise

e die von den jeweils zustdndigen Behoérden zu treffenden Entscheidungen bzw.
Auflagen.
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Stellungnahme der Behérde

ad 3.

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehérden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehdrden herangezogenen Sachversténdigen

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Malinahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-MaRnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusatzliche Malnahmen
erforderlich sind.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Fachgebiet Humanmedizin

Prinzipiell ist Larm gesundheitsschadlich, jedoch ist es immer eine Frage der
Dosierung und bei Einhaltung der Richtwerte wie sie im Fachbeitrag Larm gefordert
und auch eingehalten werden. Daher kann es zu keinerlei Gesundheitsschadigung
kommen. Die Richtwerte der OAL haben Praventivcharakter, da tatséchlich
nachgewiesene Gesundheitsschaden (aurale Schaden) erst ab einer Belastung von
80dB Dauerschallpegel vorkommen. Darunter ist oft ein multifaktorielles Geschehen
bei dem der Larm als eine Komponente zum Tragen kommt. Daher wurden die
Dauerschallpegel auch auf nicht aurale Schaden ausgedehnt und auf das Niveau der
vorgeschlagenen Gréfken gesenkt.

Einwand 4.4
4. Bei Durchsicht des Berichts hat die ARGE den Eindruck gewonnen, dass
e die im Mediationsverfahren getroffenen zivilrechtlichen Vereinbarungen jene
Entscheidungen ersetzen sollen, die
e von der Ministerin bzw. von den dafiir zustandigen Behérden zu treffen waren.

Aus Sicht der ARGE ist
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e auf Grundlage des im Mediationsverfahren gefundenen Kompromisses
e ein Tatig werden der Behérden, insbesondere der Ministerin gefordert.

Lediglich am Rande weist die ARGE darauf hin, dass in den Fachbeitrdgen Larm
(03.100), Raumplanung (03.200) sowie in der Darstellung der Mal3nahmen (01.200) zwar
ausfihrlich auf die Ergebnisse des Mediationsverfahrens hingewiesen wird, diese
Ergebnisse jedoch

e im Dokument MaRnahmen (01.200) ,annahernd vollstandig“ jedoch

e im Dokument 03.100 (Fachbeitrag Larm) nicht vollstdndig dargestellt werden. So
fehlen insbesondere die Darstellungen zum Nachtflug, der Verkehrsverteilung, der
Larmzonendeckelung und die Flachenwidmungsbeschrankungen.

Kritisiert wird von der ARGE insbesondere, dass

e sich die Dokumente einerseits auf die Mediationsvereinbarungen berufen, jedoch

e andererseits der Beurteilung, insbesondere im Fachbeitrag Larm andere
,Beurteilungskriterien® zu Grunde gelegt werden als im Mediationsverfahren.

In diesem Zusammenhang macht die ARGE geltend, dass

e der Bericht keine ausreichende Grundlage fir eine umfassende Beurteilung durch die
Ministerin darstellt, da

e eine Beurteilung durch einen humanmedizinischen Sachverstandigen fehilt.

Aus Sicht der ARGE waren bei einer solchen ,medizinischen Beurteilung®

e nicht nur die zivilrechtlichen Vereinbarungen des Mediationsverfahrens und die dort
erarbeiteten Grundlagen heranzuziehen gewesen, sondern

e auch der in den funf Jahren seit Abschluss des Mediationsverfahrens veréffentlichte
Stand der Wissenschaft.

Die ARGE fordert inshesondere die Auseinandersetzung mit der aktuell veréffentlichen
,Night Noises Guideline* der WHO.

An dieser Stelle wird nochmals betont, dass es keinesfalls ausreicht

e darauf hinzuweisen, dass die im Mediationsverfahren getroffenen zivilrechtlichen
Vereinbarungen
e (ber die im Fachbeitrag zugrunde gelegten ,Grenzwerte® hinausgehen wirden.

Vielmehr hat der Bericht Grundlagen fiir eine Entscheidung der Ministerin bzw. der
zustandigen Behérden zu schaffen — die aus Sicht der ARGE nicht ausreichend erarbeitet
wurden.
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Stellungnahme der Behérde
ad 4.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemall dieser Vereinbarung gefiihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehdrden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehérden herangezogenen Sachverstandigen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Gberschreiten.

Bei der Festlegung von Malinahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-MaRnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob darlber hinaus noch zusatzliche MalRnahmen
erforderlich sind.

Fachgebiet Humanmedizin

Die ,Night Noise Guidelines for Europe® zielen vor allem deshalb auf einen
nachtlichen Dauerschallpegel auflen von 40 dB ab, weil am Ohr des Schlafers ein
Dauerschallpegel von 35 dB am Ohr (bei geschlossenen Fenstern) nicht
Uberschritten werden soll. Bei dem in Osterreich festgelegten Mindestluftschallschutz
laut Bauordnungen, O-Normen und OIB-Richtlinien ist dieser Wert am Ohr des
Schlafers jedoch auch bei héheren AuRRenlarmpegeln gewahrleistet. Im Allgemeinen
wird dieser Wert beim gegenstandlichen Projekt eingehalten sein. Es ist allerdings
auch darauf hinzuweisen, dass ein MaRnahmenprogramm festgelegt wird um diese
Richtwerte zu erreichen.

Einwand 4.5

5. Die ARGE wendet ein, dass die Kumulierung von

Flugléarm und
sonstigem Verkehrslarm (Stralde und Schiene)

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 26/186




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

im Bericht nicht ausreichend untersucht wurde. Eine solche vertiefte Untersuchung wird
von der ARGE schon deshalb gefordert, da

e gerade durch die Zunahme des Flugverkehrs auch
e der Strallen- und Schienenverkehr im gesamten Umland des Flughafen Wiens

erhéht wurde. Die ARGE weist darauf hin, dass der mit der Erhdhung insbesondere des
Stralenverkehrs einhergehende zusétzliche Larm, aber auch die damit verbundene
Luftschadstoffbelastung im Bericht nicht ausreichend untersucht wurde.

Die ARGE fordert, dass als Ausgleichsmalinahme fir die Steigerung der Kapazitat des
Flughafens Wien

e eine Ertichtigung des o&ffentlichen Verkehrs von der Behdérde verbindlich
festgeschrieben wird, da andernfalls eine Umweltvertraglichkeit im Sinne der
Richtlinie nicht gegeben ist.

Bei der Betrachtung der Umweltvertraglichkeit sind gleichzeitig

e die Auswirkungen des Ausbaus des o6ffentlichen Verkehrs zu bertcksichtigen. Dies
zeigt beispielsweise das Projekt ,Gétzendorfer-Spange®, bei dem die Kumulation von
Flugléarm, Schienenldrm und auch Stral3enlarm zu bertcksichtigen ist.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Verkehr

Zur Abschéatzung vorhabensrelevanter Wirkungen wurde die Verkehrsentwicklung im
Verkehrsnetz um den Flughafen mittels eines Nullfalls 2020 und eines Planfalls 2020
abgeschatzt. Planfall 2020 berticksichtigt die gegenstandlichen 15 Einzelprojekte mit
deren Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen.

Basis fiir die Abschatzung der Planfalle sind das zukilinftige Passagieraufkommen,
die Entwicklung des Beschéftigtenverkehrs, sowie infrastrukturelle und
angebotsseitige Mallnahmen am und im Umfeld des Flughafens.

Gegenstandlicher ex-post UVB zeigt somit die umweltrelevanten Wirkungen der 15
Einzelprojekte auf das Verkehrsnetz im und im Einzugsbereich des Flughafens.
Entsprechend der Beurteilungen aus den Fachgebieten Luftschadstoffe und Larm
ergibt sich keine Notwendigkeit verkehrsbeschrankender MaRnahmen. So kann das
bestehende bzw. das in Planung oder Bau befindliche Verkehrsnetz die durch die
Vorhaben zu erwartenden Verkehrssteigerungen ohne erhebliche L&rm- und
Schadstoffbeeintrachtigung der Anrainer aufnehmen. Die seitens des Einwenders
geforderte Ertichtigung des o&ffentlichen Verkehrs kann daher aufgrund der
vorliegenden Expertise nicht gefordert werden, wenngleich eine solche zur Minderung
der Umweltbelastungen generell wiinschenswert wére.
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Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfaldt der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsléarm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenlédnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, = L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdégliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

StralBen- und Schienenverkehrslérm

Umhillende aus der Larmkontur Leq 50 dB am Tag und L, 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dartber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der mdglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen aufierordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fur die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 berlcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter flir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmallnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB erfolgte eine dullerst umfangreiche Beschreibung des Istzustandes
der Luftgute fur das Areal des Flughafens und der Region. Die Zusatzbelastungen
durch Flug-, Airside- und Landsideverkehr wurde anhand einer detaillierten
Emissionsanalyse und Immissionsprognose dargestellt und einer luftchemischen
Bewertung unterzogen. Grofliraumige projektrelevante Verkehrsverlagerungen
wurden anhand der prognostizierten Zunahmen des Verkehrsbeitrages einer
Irrelevanzpriifung unterzogen.
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Einwand 4.6

6. Die ARGE ist stets dafir eingetreten, dass ein wesentlicher Schlissel zur Minderung der
Belastung der Bevélkerung durch Fluglarm
e in der Anwendung der Instrumente der Raumordnung liegt.

Gleichzeitig hat die ARGE darauf hingewiesen, dass
e durch Fluglarm und andere Larmquellen aber auch
e durch andere Emissionen (insbesondere Luftschadstoffe)

die Entwicklungsmdglichkeiten der betroffenen Gemeinden wesentlich eingeschrankt
werden.

Die ARGE fordert, dass zum  Ausgleich dieser Beschrédnkung der
Entwicklungsmdglichkeiten, aber insbesondere auch zur Hebung der Lebensqualitat der
Bewohnerinnen und Bewohner in den betroffenen Gemeinden wirksame
Ausgleichsmalinahmen festgelegt werden.

Aus Sicht der ARGE ist eine Umweltvertraglichkeit im Sinne der Richtlinien nur dann
gegeben wenn

e einerseits verbindlich festgelegt wird, dass Bauland nur dort als ,Wohngebiet"
ausgewiesen wird, wo die Gesundheit der Bevélkerung nicht gefahrdet wird und

e gleichzeitig Ausgleichsmallnahmen zur Entwicklung der betroffenen Gemeinden und
zur Hebung der Lebensqualitat der Bevdlkerung

vorgeschrieben werden. In diesem Zusammenhang wendet sich die ARGE dagegen, dass
der Bericht lediglich die Auswirkungen auf ,Hauptwohnsitze“ untersucht, da von Fluglarm
und Schadstoffen alle betroffen sind, die sich in dieser Region aufhalten.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit l&rmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrslarm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenlédnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, =L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdégliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

StralBen- und Schienenverkehrslérm
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Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und L., 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden darUber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der mdglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Rahmen des Monitoringprogramms UVE 3. Piste erfolgen seit etwa 10 Jahren
umfangreiche Untersuchungen gesetzlich limitierter und nicht limitierter
Luftschadstoffe. Auf die Ergebnisse dieser Untersuchungen wurde bei der Erstellung
des Ex-post-UVB zurlickgegriffen.

Die gewonnenen Ergebnisse geben keine Hinweise darauf, dass durch die
vorherrschende Immissionssituation die Entwicklungsmdglichkeiten der betroffenen
Gemeinden wesentlich eingeschrankt werden kénnten.

Der Argumentation, dass im Ex-post-UVB lediglich Auswirkungen auf
.,Hauptwohnsitze“ beurteilt wurden, kann nicht Folge geleistet werden, da die
Beschreibung des Istzustandes fiir die Region um den Flughafen erfolgte und auch
die Immissionsprognose flir den gesamten Untersuchungsraum erstellt wurde.
Diskrete Zahlenwerte wurden exemplarisch fur die nachstgelegenen am héchsten
belasteten Anrainergemeinden dargestellt. Bei der luftchemischen Beurteilung wird
die Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte fir Kurz- und Langzeitwerte beurteilt.
Eine Unterscheidung hinsichtlich des Wohnsitzes sehen die gesetzlichen
Bestimmungen nicht vor.

Fachgebiet Raumordnung und Sachgqliter, Erholung, Orts- und Landschaftsbild

Die Flughafenumlandgemeinden haben sich verpflichtet, Gebiete, die in Ld&rmzonen >
54dB Leq liegen, nicht in fir Wohnzwecke geeignetes Bauland umzuwidmen.

In Bezug auf die Uberértlichen Rechtsvorgaben und Zielvorstellungen konnten keine
Widerspriiche zum Projekt festgestellt werden. Auch konnte in den NO
Sachraumordnungsprogrammen keine flughafenbezogenen Aussagen und keine
Vorgaben far die gegenstandlichen Projekte festgestellt werden.
Ausgleichsmalinahmen sind daher nicht erforderlich.

Zum Einwand der ,Untersuchung der Auswirkungen nur auf Hauptwohnsitze® wird auf
die Beantwortung des Fachgebiets Larm verwiesen.
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Einwand 4.7
7. Zusammenfassung:

Aus Sicht der ARGE bietet der Bericht keine ausreichende Grundlage fir die Beurteilung
der Frage, ob die Umweltvertraglichkeit im Sinne der Richtlinie gegeben ist oder nicht:

a) Aus dem Edikt und sonstigen Unterlagen geht nicht hervor, welche weiteren Schritte —
auch auf Grundlage der eingeholten Stellungnahmen — von der Behérde gesetzt
werden.

In diesem Zusammenhang hat die ARGE Zweifel daran, dass die das Verfahren derzeit
betreibende Ministerin fir die oben angesprochenen Fragen wie beispielsweise

o Ausgleichsmalinahmen im Rahmen der Raumordnung zustandig ist.

b) Die ARGE macht zusammenfassend geltend, dass eine Beurteilung der Belastung der
Bewohnerinnen und Bewohner der Region rund um den Flughafen Wien durch
Flugldarm ohne Beiziehung von medizinischem Sachverstand nicht mdéglich ist. Die
ARGE hat stets eine Vorsorge vor Gesundheitsschaden durch L&rm gefordert. Die
Beurteilung dieser Frage ist
o nicht nur eine technische, sondern
° eine soziale und medizinische,

die von der Ministerin auf Grundlage des bis jetzt durchgeflhrten Verfahrens nicht
beurteilt werden kann.

Stellungnahme der Behérde
ad 5.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen aufierordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden s&mtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter flir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmanahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten Schallschutzmalinahmen bei Wohnobjekten und
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Objekten mit ldrmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar

ausgearbeitet.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen  Larmuntersuchungen ist

Gegenliberstellung mit  den medizinisch-wissenschaftlichen Ergebnissen

aufschlussreich und ausreichend durchfiihrbar gewesen.

Stellungnahme Nr.: 5

Von: DI Christian Meyer
Adresse: LeithastralRe 9a, 2433 Margarethen/Moos

Datum Stellungnahme:

Gutachten zur Larmbelastung durch Fluglarm : Dipl.Ing.Gerold Wittstock
Ingenieurburo Wittstock Freiburg
IWF
fir Wohngesundheit und Bauphysik
Dipl.Ing. TH Karlsruhe

Siegfried Meyer Leithastr. 9 und Christian Meyer Leithastr. 9a

Inhalt ( 5 Seiten insgesamt ) Seite
1.) Aufgabenstellung 1

2.) Messumgebung und Aufnahmebedingungen
3.) Larmbeschreibung und zugehdérige Messwerte
4. Zusammenfassung

5. Fotos

A W0 N DN

1. Aufgabenstellung

Herr Meyer hat mich am 19.3.2009 beauftragt, die Larmbelastung beider Hauser durch

Fluglarm in Beispielen messtechnisch zu dokumentieren.

Dazu habe ich ihm meine portable Aufnahme - Einrichtung zur Verfiigung gestellt 6.4.09
- 22.4.09 abzlglich Postlaufzeit. Damit konnten jederzeit Larmereignisse aufzeichnet
werden. Ich kann bei der nachtrdglichen Auswertung feststellen, welche Ereignisse
(Originalaufnahme) wann aufgezeichnet wurden (Echtzeitstempel) und wie laut sie

waren (kalibrierte Messkette).
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2. Messumgebung und Aufnahmebedingungen

Messort: Es wird selbstverstandlich grundséatzlich jeweils an dem
Fenster gemessen, wo die héchsten Immissionen
eintreffen.

Messgerat: NORSONIC Schallpegelmesser Klasse 1,
Frequenzbewertung A
Zeitbewertung FAST
Messkette insgesamt Kl.2 - Genauigkeit

Larmquellen: startende und landende ( Protokoll) Diisenflugzeuge

Schallausbreitung : Luftschall

Wetter: kein Einfluss horbar, laut Protokoll weder Wind noch
Regen

Umgebungsgerausche: Singvdgel ca. 20 dB leiser als Flugzeuge

3. Larmbeschreibung und zugehérige Messwerte

a) Maximal- und Mittelwerte

Datei Datum LeqAF/Messdauer LAFmax/dB(A) | Start
In Minuten

15 17.4.ab 16.03h 60,8 dB(A) liber 60 Minuten 78 nein

11 14.4. ab 16.05h | 59,9 dB(A) iiber 36 Minuten 78 nein

17 18.4. ab 18.06h | 62,0 dB(A) iiber 36 Minuten 80,1 nein

8 14.4.ab 7.24h 57,0 dB(A) uiber 36 Minuten 77,2 nein
10.4.ab 10.39h | 65,6 dB(A) iiber 35 Minuten 84,1 nein
14.4. ab 8.37h 63,6 dB(A) liber 33 Minuten 80,9 nein
13.4. ab 11.03h | 66,0 dB(A) iiber 30 Minuten 84,5 ja

14 15.4. ab 20.43 1 Start 77,7 ja

(Eine Differenzierung nach Messorten ist mdglich, erscheint aber unergiebig.)

Ergebnis

1. Maximalwerte zwischen 75 und 85 dB. Diese Momentanbelastung ist meines Wissens
bisher nicht bekannt gewesen.

DI Wolfgang Stundner
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2. Im Mittel LeqAF um die 60 dB(A) differiert kaum von den bekannten LDN Angaben um
die 60 dB, was nicht Uberrascht (und hier weniger interessiert, da meine
Stichprobenmethode kaum fiir die Gewinnung von Langzeitmittelwerten geeignet ist).

b) einfache Modellbildung eines Landevorgangs:

Dauer typisch zwischen 28 und 36 sek.

30 sec - Leq typisch zwischen 64,5 und 71,0

liefert einen typischen Landevorgang mit 30 sec Dauer und im Mittel ca. 67 dB. (Dass
nach der bekanntlich auf Verkehrslarm nicht anwendbaren deutschen TA Larm 98 noch
6 dB Einzeltonzuschlag hinzuk&dmen, sei nur am Rande erwahnt.)

c) Kontrollrechnung Modell

Die langste Datei #15 liefert 30 Landungen in den ersten 42 Minuten
= 0,7 Landungen / Minute (danach sinkt die Flugfrequenz)

60 Minuten x 0,7 Landungen! Minute = 42 Landungen

42 Modell- Landungen / h ergeben einen Leq fir die ganze Stunde
(21 Minuten /h @' 67 dB, 39 Minuten Ruhe) von rechnerisch 62,4 dB.

Das liegt erwartungsgemafl mit 1,6 dB etwas Uber dem gemessenen 60 Minuten-Leq
von 60,8 dB, stimmt also hinreichend Uberein (mehr Genauigkeit ist nicht sinnvoll, da die
Larmereignisse zu stark differieren s.o0.).

Daraus folgt, dass das Modell unter b) mit ausreichender Genauigkeit die Landungen
der Datei 15 beschreibt. Damit ist aus der Anflugfrequenz ein Leq errechenbar.

(Wird nicht weiter vertieft, da der Leq fir das subjektive Larmempfinden weniger wichtig
ist.)

4. Zusammenfassung

Im Bereich der zeitlichen Mittelwerte des Larmpegels werden die bekannten Ergebnisse
um 60 dB bestétigt.

Maximalwerte des LeqlAF liegen zwischen 77 und 84 dB(A) bei typisch knapp 80 dB(A).

Eine einfache Modellbildung des Landeanflugs (ebenfalls ohne Einzeltonanteil) wurde
beschrieben und ermdglicht eine Abschatzung des mittleren Larmpegels aus der
Anflughaufigkeit.

Bei sdmtlichen Messungen und Rechnungen kann der hohe Einzeltonanteil (+ 6 dB nach
TA L&rm 98) nicht beriicksichtigt werden.

5. Fotos

Messorte:
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Dem Gutachten liegen Messdaten zugrunde die nicht normgemaf ermittelt worden
sind. Wie den 2 Fotos zu entnehmen ist, befindet sich ein Messpunkt direkt auf einer
Gartentischplatte unmittelbar neben einer Hausfassade und der zweite Messpunkt
auf der Sitzflache eines Gartensessels im freien Geldnde. In schalltechnischer
Hinsicht ist nicht nachvollziehbar, dass so wie in der Stellungnahme festgestellt
worden ist, ,grundsétzlich an den Fenstern gemessen worden ist wo die hdchsten
Flugverkehrsimmissionen  aufgetreten  sind“  schalltechnische = Messungen
durchgefiihrt worden sind.

Entsprechend O-Norm S 5004, Punkt 5.2.1 sind bei Messungen im Freien
Mikrofonhéhen zumindest zwischen 1,5 bis 2 m lber dem Boden festgelegt und
Messungen so durchzufiihren, dass eine freie Schalleinstrahlung gewahrleitet ist. Bei
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den ggst. Messungen des Fluglarms wurde diese normgeméafle Forderung
augenscheinlich nicht eingehalten.

Nachdem die Ermittlung der Messdaten nicht normgemaf erfolgte und mdgliche
schalltechnisch beeinflussende Parameter nicht normgemall beschrieben und
dokumentiert bzw. erldutert worden sind, sind die ermittelten Messwerte nicht objektiv
nachvollziehbar und in schalltechnischer Hinsicht nicht schlissig.

Wie reprasentativ die ermittelten Messdaten sind kann aufgrund dessen nicht
beurteilt werden. In der Folge muss aber davon ausgegangen werden, dass alle auf
den erhobenen Messdaten aufbauendende Berechnungen und Ergebnisse mit einem
in schalltechnischer Hinsicht erheblichen Mangel behaftet sind.

Es wurden an 5 Messtagen jeweils fir eine Dauer zwischen 30 und 60 Minuten
energiedquivalente Dauerschallpegel LAegAF zwischen 57 und 66 dB — Mittelwert =
60 dB - errechnet. Als Maximalwerte des LAFmax wurden in diesen Messzeitrdumen
Schallimmissionspegel zwischen 77,2 und 84,5 dB angegeben sowie flr einen
typischen Landevorgang die Dauer von 30 Sekunden und einem dabei verursachten
LAeq von 67 dB errechnet.

In schalltechnischer Hinsicht wird darauf hingewiesen, dass der Beurteilungszeitraum
fur die vom Flugverkehr so wie beim Strallen- und Schienenverkehr verursachten
Schallimmissionen entsprechend Bundes-LarmV vom 5.4.2006 ein Jahr betragt.
Insofern sind Minuten- bzw. Stunden oder Einzeltage kein Beurteilungskriterium.

Als Beurteilungszeitraum fur die vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen
wurden beim ggst. Ex-post UVB verscharfend nicht ein gesamtes Jahr sondern die
verkehrsreichsten sechs Monate des Prognosejahres zugrunde gelegt.

Zur Objektivierung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen stehen in
Margarethen am  Moos auch die Messergebnisse der stationdren
dauerregistrierenden Fluglarmmessstation der FWAG in der Hintausstral’e also
unweit der Leithastralde 9 und 9a zur Verfugung.

In Hinblick auf die Entwicklung des jahrlichen Tages LAeq (06:00 — 22:00 Uhr)
zwischen 2000 und 2009 zeigen die Messergebnisse, dass in Margarethen am Moos
die vom Flugverkehr verursachten energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq
kontinuierlich im Bereich von 61 dB (Schwankungsbreite innerhalb von plus — minus 1
dB) liegen (Quelle: Evaluationsbericht 2009 - Dialog Forum Flughafen Wien).

Die Flugzeugtypenpegel-Statistik fur Landungen auf der Piste 34 im Jahr 2009
(Quelle: Flughaben Wien AG, www.vie-umwelt.at ) zeigt in Margarethen am Moos
zusammengefasst folgendes Ergebnis:

Es wurden insgesamt 58.981 Landungen erfasst, die von 114 verschiedenen
Luftfahrzeugtypen durchgefihrt worden sind. Die von diesen Luftfahrzeugen
verursachten maximalen Schallpegel (energetisch gemittelte maximale Schallpegel
LAmax) betragen durchschnittlich 77,8 dB (Schwankungsbreite zwischen 71,3 dB bis
88,0 dB). Die Dauer der einzelnen Schallereignisse betrug durchschnittlich 19,3 sec
(Schwankungsbreite 12,7 bis 30,7 sec). Die Messsysteme der insgesamt 14
stationdren Fluglarmmessstationen der FWAG werden alle zwei Jahre geeicht und
entsprechen der hdchsten Genauigkeitsklasse 0,7 des 6sterreichischen Malk- und
Eichgesetzes. Insofern kann in schalltechnischer Hinsicht davon ausgegangen
werden, dass die ermittelten Messdaten gegeniber dem Gutachten von Dipl. Ing.
Gerold Wittstock - Ingenieurbiiro Wittstock Freiburg - IWF - fir Wohngesundheit und
Bauphysik - Dipl. Ing. TH Karlsruhe, normgemaf ermittelt und plausibel sind.
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Stellungnahme Nr.: 6

Von: volkspartei enzersdorf/fischa

c/o Markus Pléchl - Gemeindeparteiobmann

Adresse: Nelkensiedlung 5, 2431 Enzersdorf an der Fischa
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Betrifft: Stellungnahme zum Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht im Rahmen des
Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959

Innerhalb offener Frist nimmt die OVP Enzersdorf an der Fischa wie folgt Stellung:

Die insgesamt 15 Projekte, welche auch Gegenstand des Umweltvertraglichkeitsberichtes
bilden, stellen jedenfalls infrastrukturelle Verbesserungen fir den Betrieb des Flughafens
Wien dar, welche eine eingetretene, mal3gebliche Steigerung des Flugaufkommens mit sich
brachten.

Besonders das unter Punkt 1 ,Verbesserung des Pistensystems 16/34“ angeflihrte Projekt,
der Errichtung von Schnellabrollwegen war wesentlich fur die Steigerung des
Flugaufkommens, aufgrund der zeitlichen Verkirzung des Anflugintervalls.

Eine Folge davon ist, eine massive Verschlechterung der Umweltsituation (z. B. durch
Emissionen, Feinstaub, u. a. Luftschadstoffe) der Einwohner in Enzersdorf/Fischa. Die in der
Beschreibung des Einzelprojektes angefuhrten Umweltauswirkungen sind  véllig
unzureichend und bestenfalls als oberflachlich zu bezeichnen.

Ferner, darf auch auf die massive Beeintrachtigung der Werte von Immobilien (Grundstiicke,
Wohnungen, H&user), der abnehmenden Attraktivitdt der Region sowie des sinkenden
Erholungswertes hingewiesen werden.

Stellungnahme UVP-Koordination

Bezlglich der Beeintrachtigung der Werte von Immobilien wird auf die Einleitung zum
gegenstandlichen Stellungnahmenband verwiesen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB wird in der Auswirkungsanalyse nicht nur die projektinduzierte
Zunahme der gegenstandlichen 15 Einzelprojekte gegenuber dem Prognosenulifall
betrachtet, sondern eine Absolutbetrachtung des gesamten
Flugverkehrsaufkommens 2020 durchgefuhrt. Die prognostizierten
Zusatzbelastungen an Luftschadstoffen, insbesondere der in Bezug zur Vorbelastung
kritischen Parameter NO, und Feinstaub PM 10, Uberschreiten ein irrelevantes bis
geringfigiges Ausmalfd nicht. Fur Feinstaub PM 10 liegen die Maximalwerte der
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Zusatzbelastung des Flugverkehres bei nachstgelegenen Wohnanrainern generell
unter der Irrelevanzschwelle (max. JMW 0,03 pg/m?3, max. TMW 0,07 pg/m?3). Fir NO,
liegen die Zusatzbelastungen fir den JMW und TMW (Zielwert) unter der
Irrelevanzschwelle (max. JMW 0,42 pg/m3 max. TMW 1,3 pg/m?). Fir den HMW
erreichen die Zusatzbelastungen ein max. geringfigiges Niveau (max. Wert
Mannswoérth 11,3 pg/m® bzw. 5,7% vom Grenzwert) jedenfalls bei Einhaltung des
Grenzwertes bezlglich der Gesamtbelastung. Eine massive Verschlechterung der
Umweltsituation durch eine erhdhte Belastung an Feinstaub und anderer
Luftschadstoffe aufgrund des Flugbetriebes ist daher aus luftreinhaltetechnischer
Sicht nicht gegeben und auch in Zukunft nicht zu erwarten

Fachgebiet Humanmedizin

Durch die zusammenfassende Absolutbetrachtung der 15 Einzelobjekte ist aus
medizinischer Sicht auch das Prinzip der worst-case-szenarium gewahrleistet und
neigt daher zur Uberschatzung als zur Unterschatzung der Belastung fir die
Anrainer. Daher kann davon ausgegangen werden, dass es im Prognosehorizont
2020 zu keiner Gesundheitsbelastung kommen kann.

Fachgebiet Raumordnung und Sachgqliter, Erholung, Orts- und Landschaftsbild

Da sich alle gegensténdlichen Einzelprojekte innerhalb des Flughafenareals befinden,
kommt es zu keiner Einschrankung von bereits vorhandenen Freizeitwegen und -
einrichtungen in den umliegenden Gemeinden. Der Erholungswert bleibt erhalten, da
sich lediglich aus dem Fachgebiet Larm unmallgebliche Erhéhungen der
Larmbelastung allfalliger Freirdume zur Freizeit- und Erholungsnutzung ergeben.
Bezuglich Luftschadstoffe wird auf die Stellungnahme aus dem Fachgebiete
Luftschadstoffe und Klima verwiesen.

Stellungnahme Nr.: 7

Von: Wiener Umweltanwaltschaft
Adresse: Muthgasse 62, Riegel F, 1. Stock, 1190 Wien
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

betr.: Stellungnahme zum Ex-Post- Umweltvertraglichkeitsbericht

Flughafen Wien

ZU

Kundmachung der Verdéffentlichung des von der Europdischen Komission im Rahmen des
Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959 geforderten Ex —post -
Umweltvertraglichkeitsberichtes gemal® den Grundzigen der UVP-Richtline der EU
(85/337/EWG i.d.g.F.) im Internet.
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Die  Wiener Umweltanwaltschaft erlaubt sich wie folgt zum  Ex-Post-
Umweltvertraglichkeitsbericht Flughafen Wien Stellung zu nehmen:

Einwand 7.1

Allgemein mdéchten wir vorab feststellen, dass es unserer Ansicht nach véllig unklar ist
welche rechtlich verbindlichen Konsequenzen diese Ex-Post UVP tatsachlich haben wird. In
diesem Zusammenhang ist nicht klar, wie allfallig von der Behdrde als notwendig erachtende
Auflagen bzw. AusgleichsmalRnahmen vorgeschrieben werden kénnen, nach welcher
gesetzlichen Grundlage sie hier beantragt werden kénnen (es gibt ja kein Verfahren nach
Osterreichischem UVP-Gesetz) und wer hier Uberhaupt ordentliche Rechtsmittel ergreifen
kann. Wesentlich dazu ist auch die Frage, wer hier eigentlich Parteistellung hat und wie zu
gewahrleisten ist, dass eine Verfahrensbeteiligung der Nachbarn und Birgerinitiativen auf
dem Niveau einer UVP erfolgen kann.

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prufung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Inhaltlich ist folgendes anzumerken:
Einwand 7.2

Irreflhrend und inkonsistent ist unserer Ansicht nach der Bezug auf das Mediationsverfahren
und dessen Malinahmen ohne hier auch die entsprechenden Beurteilungsgrundlagen zu
verwenden, die zu solchen Vereinbarungen gefihrt haben. Stattdessen werden die
Grenzwerte der Larmumgebungsrichtlinie als Beurteilungsgrundlage herangezogen (z.B.
Band Umweltvertraglichkeitsbericht 6.1.2.1.). Aber gerade diese Werte der Richtlinie wurden
fur die Mediationsvereinbarungen als Beurteilungsgrundlage, vor allem fir Malnahmen des
technischen Schallschutzes, als unzureichend angesehen, dafiir aber zusétzliche
Beurteilungsmethoden (z.B. Sydneymodell) und wesentlich strengere Larmgrenzwerte
verwendet. Prinzipiell wird zwar auf die Malnahmen der Ergebnisse des
Mediationsverfahren verwiesen und an verschiedenen Stellen festgestellt, dass einige
bereits in Umsetzung begriffen sind, es fehlt aber die explizite Darstellung der Ma3nahmen
als Projektsbestandteil um auch eine verwaltungsrechtliche Verpflichtung fur die Umsetzung
mit diesem Ex-Post Verfahren zu erreichen.

Besonders deutlich wird dies in der Feststellung im Umweltvertraglichkeitsbericht
(Pkt. 6.1.5 MaBnahmen), in dem festgehalten wird, dass fiir den Planfall 2020 keine
zusatzlichen LarmschutzmafRnahmen erforderlich sind, da die betroffenen Bereiche
bereits (iber die MaBRnahmen des Larmschutzprogramms (d.h. durch den
Mediationsvertrag) abgedeckt sind.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.20086,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Lpen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslérm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemals ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Malinahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-Mallinahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
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beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusatzliche Malhahmen
erforderlich sind.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen auf3erordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden sé&mtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten =~ Parameter fur die  Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmanahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmaRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Einwand 7.3

Sich im Rahmen eines verwaltungsrechtlichen Verfahrens auf privatrechtliche
Vereinbarungen, wie sie das Ergebnis des Mediationsverfahren darstellen zuriickzuziehen
und sich damit von der Pflicht befreit zu fiihlen entsprechende MalRnahmen im Projekt selbst
konkret vorzusehen widerspricht wohl einer korrekten Erstellung und Erarbeitung eines
Umweltvertraglichkeitsberichtes im Sinne der UVP-Richtlinie.

Schlussendlich ist als grofdtes Manko dieses Umweltvertraglichkeitsberichtes und aus
unserer Sicht auch véllig unverstandlich das Fehlen einer umwelthygienischen Beurteilung
der Auswirkungen des Projektes hinsichtlich Larm und Luftschadstoffe durch einen
Umweltmediziner anzusehen.

Zusammenfassend wird daher aus Sicht der Wiener Umweltanwaltschaft festgestellt, dass
bei dieser Ex-Post-UVP fir die Offentlichkeit betreffend des prozessualen und
verwaltungsrechtlichen Prozedere keinerlei Transparenz besteht, vor allem hinsichtlich der
Fragen,

e wie im Zusammenhang mit dem o&ffentlichen Stellungnahmeverfahren Einwendungen

berlcksichtigt werden,
e in welcher Art die Behdrde hier Auflagen vorschreiben kann und
e auf welcher Grundlage Rechtsmittel eingebracht werden kénnen

Auch inhaltlich ist dieser Umweltbericht wie an einigen Beispielen dargelegt aus unserer
Sicht unvollstandig und inkonsistent und bertiicksichtigt nicht ausreichend als gesetzlich
verbindlichen Projektbestandteil die Ergebnisse des Mediationsverfahrens.

Stellungnahme der Behérde

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehdrden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehdrden herangezogenen Sachversténdigen.
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Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen aufierordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bertcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter flir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmallnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Der Einwand der Wiener Umweltanwaltschaft bezieht sich auf das Fehlen einer
umwelthygienischen Beurteilung der Auswirkungen des Projektes hinsichtlich La&rm
und Luftschadstoffe durch einen Umweltmediziner. Diesem Umstand wurde seitens
der Behdrde mit der Bestellung einer Sachverstandigen fir Umweltmedizin Rechnung
getragen, eine entsprechende Beurteilung mafigeblicher Kriterien erfolgt nun im
Rahmen der Behandlung der vorliegenden Stellungnahmen.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen und Darstellung der
Luftschadstoffe NO2, PM 10 sowie PM 2,5 kann aus umweltmedizinischer Sicht
davon ausgegangen werden, dass es im Prognosehorizont 2020 bei Umsetzung der
Malnahmen zu keiner Gesundheitsgefdhrdung kommen kann.

Stellungnahme Nr.: 8

Von: Mag.? Brigitte Krenn

Adresse: Kranichgasse 47, 2320 Schwechat

Obfrau der Plattform gegen eine 3. Piste des Flughafen Wien
Vereinssitz: Altkettenhofer StralRe 1/5/1
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2320 Schwechat
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Stellungnahme zur Veréffentlichung des von der Europdischen Kommission im Rahmen des
Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959 geforderten Ex-post-
Umweltvertraglichkeitsberichtes (UVB) gemal den Grundziigen der UVP-Richtlinie der EU
(85/337/EWG i.d.g.F.)

Gegenstand des Verfahrens sind folgende Projekte:

1. Verbesserung des Pistensystems 16/34

2. Optimierung der automatisierten Landungen durch verbesserte Malnahmen im Bereich
der Pistenbefeuerungen

3. Bau von 13.000 m? An- und Abrollwegen und Neubau des Rollwegs A2a

4. Auswechslung des Unterbaus von ca. 50.000 m? Flugbewegungsflache

5. Vorfelderweiterungen

6. VIP- und General Aviation Center

7. Errichtung neuer Parkplatze

8. Bau des Handling Centers West (HCW)

9. Errichtung des Air Cargo Centers (ACC)

10. Errichtung des neuen Flugsicherungstowers mit integriertem Blrogebaude

11. Office Center (Office Park)

12. Bus Terminal (neue internationale Busgates)

13. Erweiterung der Gepéackfordereinrichtungen und der Gepéckzentrale 2003 und 2004

14. Vorlaufiger Terminal

15. Skylink

Einwand 8.1

Diese Projekte sind bereits genehmigt und teilweise auch baulich umgesetzt oder bereits in
Betrieb. Bei diesen Projekten handelt es sich zum Teil um MaRnahmen, die die Kapazitat vor
allem bei der Abwicklung von Passagieren erhéhen. Insofern sind diese MalRnahmen als
indirekt kapazitatserweiternd auch fir den Flugverkehr zu sehen. Zum anderen Teil sind die
Ausbaumallnahmen direkt kapazitdtserweiternd. Das zeigt sich auch an der enormen
Zunahme von Flugbewegungen ab dem Jahr 1999. Damit einhergehend erhéhen sich auch
die Belastungen durch Larm und Schadstoffe flr die Anrainerlnnen und fir die Umgebung.
Als Anrainerin des Flughafens Wien-Schwechat fordere ich Verbesserungsmal3nahmen fur
die Situation.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilage 1 und 2).
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Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Malinahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Die prognostizierten Zusatzbelastungen an Luftschadstoffen, insbesondere der in
Bezug zur Vorbelastung kritischen Parameter NO, und Feinstaub PM 10,
Uberschreiten in den nachstgelegenen Anrainergemeinden ein irrelevantes bis
geringfiigiges Ausmafl nicht. Dies lasst sich aus dem seit 1999 laufenden
Monitoringprogramm fiir die 3. Piste ableiten bzw. untermauern

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fur einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmafnahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-
Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf
angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Giber gemeinsame Regeln fir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem
Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht mdéglich, Flugverkehr am
Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die
grundsatzliche Vergabe von Flughafenslots hangt auch von der zur Verfligung
stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab.

Einwand 8.2

Als Anrainerin des Flughafen Wien-Schwechat und von den unmittelbaren Auswirkungen des
Flughafen Wien-Schwechat Betroffene beantrage ich in diesem Verfahren die Einrdumung
der Parteienstellung als Nachbar und die Anfechtungsmdglichkeit gemaf Art. 10a UVP-RL.
Weiters fordere ich, dass in diesem Verfahren Birgerinitiativen das Recht auf
Parteienstellung im Sinn des § 19 (1) und (4) UVP-G und die Anfechtungsmdglichkeit geman
Art. 10a UVP-RL erteilt wird.
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Stellungnahme der Behérde

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehdérden).

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Einwand 8.3

Wie im Fachbeitrag Verkehr dargelegt kommt es zu erheblichen Steigerungen des
StralRenverkehrs im Planfall 2020.

Beispiele hieflr:
— 81 zwischen Schwechat Ost und Schwechat Sid + 16,3 % DTV

— 81 zwischen Schwechat Sid und Rannersdorf + 20,2 % DTV
— B9 zwischen B10 und Flughafen +113,6 % DTV
— A4 zwischen Schwechat und Flughafen +17,4 % DTV

— Im gesamten Stadtgebiet von Schwechat und Kledering kommt es zu Zunahmen des
DTV: L2069 Klederinger Stral3e bis zu + 16%, B10 Bruck Hainburger-Stralle + 16,7%

— Die Zunahmen des Straltenverkehrs sind auch unter dem Gesichtspunkt zu sehen, dass
im Planfall 2020 ein DTV von 62.700 auf der S1 zwischen Schwechat Ost und Schwechat
Sid angenommen wird. Verkehrszdhlungen der ASFINAG ergaben im Jahr 2008 bereits
einen DTV von 61.888 in diesem Bereich. In Folge sind die Prognosen und dadurch die
Auswirkungen auf das Verkehrsnetz und in weiterer Folge die Belastungen durch Larm
und Schadstoffe héher als im Fachbeitrag angenommen.

— Unverstandlich ist im Fachbeitrag Verkehr die Annahme, dass es auf der L2064
Mannsworther StraRe im Ortsgebiet von Mannsworth zu keinerlei Verkehrszuwachs
kommt. Auch ist die Annahme eines DTV von 600 nicht realistisch, da im Jahr 2007
bereits ein DTV bis zu 4.000 Kfz taglich gemessen wurde.

— Der Anstieg des OV-Anteiles von 23,3 % auf 43,1 % ist durch die alleinige Manahme
CAT nicht nachvollziehbar.

— Dass nur bestehende Fahrplane fir Bahn- und Busverkehr in die Berechnungen
aufgenommen wurden, ist ebenfalls nicht nachvollziehbar. Es existieren bereits
Fahrplanentwiirfe der OBB, die stiindliche Fernverkehrsziige durch Schwechat auf der
S7-Trasse bis zum Flughafen vorsehen.

Durch die Ausweitungen des Verkehrs auf der Strale ist die innerstadtische
Verkehrsberuhigung im Zentrum von Schwechat, Kledering und Mannswérth geféhrdet. Mit
der Zunahme des Verkehrs auf A4 und S1 ist mit weiteren Beeintrachtigungen durch L&rm
und Schadstoffen zu rechnen. Im vorliegenden UVB wird negiert, dass hierdurch breitflachig
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Belastungen mit Feinstaub und anderen Luftschadstoffen in einem vom BMFLuUW als
feinstaubbelastetem Sanierungsgebiet eingestuften Bereich erhéht werden.

Ich fordere deshalb:

1. Unbedingte Einfihrung eines Kurzintervalles fir die S-Bahn auf der S7

2. Anschluss der Schnellbahn S7 an einen spéteren Zentralbahnhof Wien. Damit Wegfall
der Fernverkehrsziige durch das Stadtgebiet von Schwechat zum Flughafen Wien.

3. Schaffung eines Angebotes an Alternativmallnahmen, um Verkehr auf der Stral3e zu
vermeiden:

— Ausweitung der Kernzone 100 bis zum Flughafen

— Einrichtung eines Mobilitdtsmanagements fiir die Bediensteten am Flughafen Wien-
Schwechat und dadurch Schaffung eines Anreizes fir die Benultzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel wie Radweganbindungen des Flughafens in Richtung Schwechat,
Wien und Fischamend, Bereitstellung von Fahrradern am Flughafen etc.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Verkehr

Zur Abschétzung vorhabensrelevanter Wirkungen wurde die Verkehrsentwicklung im
Verkehrsnetz um den Flughafen mittels eines Nullfalls 2020 und eines Planfalls 2020
abgeschatzt. Planfall 2020 berticksichtigt die gegenstandlichen 15 Einzelprojekte mit
deren Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen.

Basis fur die Abschatzung der Planfélle sind das zuklnftige Passagieraufkommen,
die Entwicklung des Beschéftigtenverkehrs, sowie infrastrukturelle und
angebotsseitige Mallnahmen am und im Umfeld des Flughafens.

Gegenstandlicher ex-post UVB zeigt somit die umweltrelevanten Wirkungen der 15
Einzelprojekte auf das Verkehrsnetz im und im Einzugsbereich des Flughafens.
Entsprechend der Beurteilungen aus den Fachgebieten Luftschadstoffe und Larm
ergibt sich keine Notwendigkeit verkehrsbeschrankender MaRnahmen. So kann das
bestehende bzw. das in Planung oder Bau befindliche Verkehrsnetz die durch die
Vorhaben zu erwartenden Verkehrssteigerungen ohne erhebliche L&rm- und
Schadstoffbeeintrachtigung der Anrainer aufnehmen. Die seitens des Einwenders
geforderte Ertichtigung des o&ffentlichen Verkehrs kann daher aufgrund der
vorliegenden Expertise nicht gefordert werden, wenngleich eine solche zur Minderung
der Umweltbelastungen generell wilnschenswert ware.

Einwand 8.4

Die Flugbewegungszahlen werden im vorliegenden UVB mit 270.000 pro Jahr begrenzt. Im
Jahr 2008 wurden bereits Flugbewegungszahlen von 290.000 und dartber in 12 Monaten
erreicht. Eine Stellungnahme von Prof. Schopf der Technischen Universitat Wien geht davon
aus, dass am Flughafen Wien-Schwechat mit dem derzeitigen 2-Pisten-System und unter
Einhaltung der derzeitigen Nachtflugregelung bis zu 335.000 Flugbewegungen pro Jahr
mdoglich  sind. Diese Zunahme hat Auswirkungen auf samtliche mit der
Flugverkehrsentwicklung einhergehenden Umweltbelastungen (Bodenverkehr, Flugldarm und
Schadstoffe etc.). Die Auswirkungen auf die Umwelt sind daher neu zu bewerten.
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Der Ex-post-UVB behandelt die bisherigen uvp-pflichtigen Ausbauten wieder als
Einzelprojekte und es unterbleibt dadurch eine Gesamtbeurteilung der Umweltauswirkungen.
Somit wird auch hier durch die fortgesetzte Aufsplitterung der Sinn einer
Umweltvertraglichkeitspriifung verfehlt.

Insbesondere werden hierdurch auch die kumulierten Einflisse auf den Naturraum, das
Grundwasser und andere Schutzgiter nicht in ihrer Gesamtheit auf Basis des Masterplans
2015 bewertet, was die Zielsetzung einer Umweltvertraglichkeitsprufung klar verfehlt.
Insbesondere weise ich darauf hin, dass in der Region und da besonders in Schwechat
bereits Belastungen in erheblichem Ausmal durch Industrie und Verkehr bestehen und das
Gebiet in seiner Gesamtheit betrachtet werden muss.

Vor allem die Ortschaften in unmittelbarer Nahe des Flughafens sind Einzelschall-
Spitzenpegeln ausgesetzt, die weit Uber jeder gesundheitsneutralen Intensitat liegen und den
Aufenthalt im Freien fir die Bevélkerung einschrénken. Es wird auch die Mdglichkeit, tber
Larmschutzmalnahmen entsprechende Linderung zu erzielen, lberschatzt.

Entsprechend neuester Larmforschungsergebnisse sind nicht Uber Monate gemittelte
Durchschnittswerte fur die Beurteilung der medizinischen Folgen heranzuziehen, sondern
Spitzenschallpegel und Uberflugsfrequenz.

Die derzeitigen Beschrankungen der Nachtfliige sind véllig unzureichend.

Ich fordere deshalb die Einhaltung der WHO-Grenzwerte von max. 55 LAeq[dB] Uber 16
Stunden am Tag und max. 40 LAeq[dB] Uber 8 Stunden in der Nacht (im Freien,
tagesbezogen); Berilcksichtigung der Einzelereignisse und des Grundlarmpegels fur die
Beurteilung der Larmbelastung und -begrenzung entsprechend WHO-Empfehlung und
wirksame  Gegenmalinahmen bei  Uberschreitungen; somit Verringerung  der
Larmbeldstigung auf ein nicht gesundheitsschadliches bzw. zumutbares Ausmaly fiur die
Wohngebiete.

Ich ersuche die Behdrde, den Antrédgen und Forderungen im Vorschreibungsweg Rechnung
zu tragen, sowie einen Bescheid Uber die Zuerkennung der Parteistellung als Nachbar zu
erlassen, und die Antragstellerin vom Fortgang des Verfahrens in Kenntnis zu setzen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&drm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.20086,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.
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Lpen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslédrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionspldne werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel geméafll ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen aul3erordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fur die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bertcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten = Parameter fir die  Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzma®nahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB erfolgte eine dullerst umfangreiche Beschreibung des Istzustandes
der Luftglte fir das Areal des Flughafens und der Region. Die Zusatzbelastungen
durch Flug-, Airside- und Landsideverkehr wurde anhand einer detaillierten
Emissionsanalyse und Immissionsprognose dargestellt und einer luftchemischen
Bewertung unterzogen. Grolirdumige projektrelevante Verkehrsverlagerungen
wurden anhand der prognostizierten Zunahmen des Verkehrsbeitrages einer
Irrelevanzpriifung unterzogen. Der Auswirkungsanalyse der gegenstandlichen 15
Einzelprojekte wird nicht nur die projektinduzierte Zunahme gegeniiber dem
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Prognosenulifall, sondern eine Absolutbetrachtung des gesamten
Flugverkehrsaufkommens 2020 zugrunde gelegt. Eine Neubewertung der
Auswirkungen auf die Umwelt ist daher nicht abzuleiten.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen und Darstellung der
Luftschadstoffe NO2, PM 10 sowie PM 2,5 kann aus umweltmedizinischer Sicht
davon ausgegangen werden, dass es im Prognosehorizont 2020 bei Umsetzung der
MafRnahmen zu keiner Gesundheitsgefahrdung kommen kann.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmafinahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen. Die Verkehrsentwicklung am Flughafen
Wien unterliegt neben dem Angebot an bodenseitiger Infrastruktur auch noch
anderen europdischen und internationalen Grundvorrausetzungen. Auf Grund der
Wirtschaftskrise im Jahr 2009 und dem Wegfall einiger Luftverkehrsunternehmen
ging die Verkehrsnachfrage am Flughafen Wien zuriick. Eine genaue Prognose ist
auf Grund dieser Gegebenheiten nicht mdglich. Des Weiteren erscheint es nicht
zielfihrend, ein Flughafenpistensystem losgelést von der restlichen bodenseitigen
Infrastruktur sowie von européischen und internationalen Grundbedingungen und der
bestehenden Nachfrage hinsichtlich der Leistungsfahigkeit zu bewerten. Limitierende
Faktoren welche (ber ein Jahr gesehen Berilcksichtigung finden missten sind
zumindest die vorhandenen Flughafenslots sowie die vorherrschenden
Windrichtungen und der damit in Betrieb befindlichen Pistenrichtungen.

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Die gemeinsame Betrachtung der zu erwartenden Auswirkungen der
gegenstandlichen Vorhaben mit dem Vorhaben des Baus einer Dritten Piste ist nicht
Gegenstand des ex-post-UVB. In Bezug auf das Schutzgut Tiere, Pflanzen und deren
Lebensrdume ist eine gemeinsame Betrachtung der Vorhabensbestandteile des
gegenstandlichen Vorhabens, also der Errichtung von Bauten und Anlagen im
Flughafengelande und Verbesserungsmalinahmen im Pistensystem, und von Bau
und Betrieb einer Dritten Piste auch fachlich nicht erforderlich, weil an keinem der
Standorte des ersten Vorhabens sensible Lebensrdume von Tieren oder Pflanzen
oder Vorkommen von seltenen oder gefahrdeten oder geschitzten Tieren oder
Pflanzen betroffen waren und daher kumulative Auswirkungen auf die Schutzgiter
durch ein weiteres Vorhaben nicht zu erwarten sind.
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Fachgebiet Oberfldchen- und Grundwasser

Der UVB betrachtet die kumulierende Wirkung der Einzelprojekte auf das
Grundwasser und Oberflachenwasser sowohl aus quantitativer, wie auch qualitativer
Sicht. So bedingt der Verlust von natirlicher Sickerflache durch Flachenversiegelung
und durch  Ableitung von Niederschlagswassern aus  bislang  Uber
Versickerungsanlagen entsorgten Fldchen von in Summe ca. 115 ha eine Minderung
der Grundwasserneubildung im Ausmalf’ von etwa 2 I/s. Dieser Wert ist aus Sicht des
Einzugsgebiets des Grundwasserleiters mit etwa 2,3% als geringflgig
einzustufen.Aus qualitativer Sicht ist auf den durch die Sammlung und gesicherte
Ableitung der Niederschlagswésser erhéhten Grundwasserschutz zu verweisen.

So ist auch aus Sicht des Schutzgutes Oberflachengewésser die nunmehr
weitgehende Sammlung und gesicherte Ableitung der Dach- Stralen- und
Flugbetriebsflachenabwéasser iber Kanale in die Verbandsklaranlage Schwechat als
Verbesserung zu werten. Geringfligige Belastungen kénnen sich durch die Ableitung
von Niederschlagswéssern der Pistenentwdsserung in die Schwechat ergeben,
sofern diese eine TOC Belastung geringer 70 mg/l (entspricht etwa einem CSB von
200 mg/l) aufweisen. Bei hoéheren Belastungen, welche durch den Einsatz von
Enteisenungsmitteln rasch erreicht werden, erfolgt Gber eine automatische Weiche
die Ableitung dieser Wasser Gber Retentionsmallinahmen in die Verbandsklaranlage
Schwechat.

Am Flughafen anfallende Schmutzwéasser werden der Verbandsklaranlage
Schwechat zugeflhrt, Abwasser der Luftfahrzeug — Enteisungspositionen werden
gesondert gesammelt und dem Faulturm der Verbandsklaranlage Schwechat
zugeleitet.

Durch die Reduktion der Versickerung von Pisten- und Rollwegabwassern kommt es
zur Entlastung der Fischa, da Belastungen des der Fischa zustrémenden
Grundwassers verringert werden.

Festzustellen ist, dass fur alle wasserrechtlich relevanten Aspekte der Einzelprojekte
eine entsprechende Bewilligung vorliegt.

Stellungnahme Nr.: 9

Von:

AFLG Antifluglarmgemeinschaft — Verein gegen entschadigungslose Grundentwertung
durch Flugverkehr

Adresse: Wipplingerstralien12/1/4/15, 1010 Wien
Datum Stellungnahme: 30.11.2009

Betrifft: Ex-post Umweltvertraglichkeitspriifung im Auftrag der Europaischen Kommission,

Briissel; AuRerung zum ,,Umweltvertraglichkeitsprifungs-“bericht der Flughafen
Wien AG (FWAG) zur Vorlage an die EU-Kommission
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Einwand 9.1

Da eine ex-ante Unweltvertraglichkeitspriifung fur die bereits bestehenden Flughafen-
Ausbauten, die mehrere hunderttausend Flugbewegungen pro Jahr verursachen, nicht mehr
moglich war/ist, hat die EU-Kommission in wirtschaftlicher Betrachtungsweise den Auftrag
erteilt, eine ex-post Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren. Da UVP und UVB ahnlich
klingen, obwohl sie weder verwandt noch verschwégert sind, hat die fraglos bedeutende
Flughafen Wien AG, vielleicht im Einvernehmen mit dem Bundesministerium, den klaren
Auftrag der EU-Kommission umgedeutet und vor allem im Wege der PR-Abteilung einerseits
einen Beharrungsbeschluss dargestellt, dass die Meinung der EU-Kommission von dieser
bedeutenden Aktiengesellschaft mit noch bedeutenderen Grofigesellschaftern nicht geteilt
wird. Damit verbunden werden Darstellungen Uber eine privatrechtliche Mediation mit
Nichtbeteiligten ohne Vollmachten und ein als Umweltvertraglichkeitsbericht bezeichnetes
Schriftstick produziert, zu dem man bei uns im Gymnasium ein Nichtgenligend erteilt hatte
mit dem Hinweis ,Thema verfehlt". Die Beilagen sind objektiv unrichtig, wahrend eine
korrekte physikalische Berechnung der Umweltauswirkungen beigeschlossen wird (Beilage
IA). Dass dieses Papier allseits zur Beurteilung/Begutachtung befristet aufgelegt wurde, ist
eine weitere Verhdhnung der EU-Kommission und deren klarer Rechtsmeinung. Es gibt
durchaus Prazedenzfalle fir nachtragliche Umweltvertraglichkeitsprifungen in Italien und
Spanien. Vielleicht erkundigt sich die FWAG einmal dort, wie man eine
Umweltvertraglichkeitsprifung ex-post vornimmt. So wie es geschehen ist sicher nicht!

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehdrden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehdrden herangezogenen Sachversténdigen.

Einwand 9.2

In einem Umweltvertraglichkeitsbericht, der den Namen als solcher verdienen wirde, wére
doch richtig auszufiihren gewesen, welche Ldrmemissionen als Immissionen in welchen
Gebieten und bei welchen Bevélkerungsgruppen wie ankommen, wie viel tausend Tonnen
CO; und andere Schadstoffe schon jetzt Gber den Betroffenen ausgegossen werden und
sicher auf die Liegenschaften herunterkommen und warum sich die auf Gewinn orientierte
Aktiengesellschaft eine derartige Vorgangsweise zu genehmigen kdnnen glaubt. Eine
korrekte physikalische und inhaltliche Betrachtungsweise, wie sie auch von der FWAG
vorzulegen gewesen waére, wird als Beilage ./A beigeschlossen. Wahrend Osterreich beklagt,
im Ranking der Umweltverschmutzer zuriickgefallen zu sein, hat es doch vélkerrechtliche
Vereinbarungen zu diesem Thema bereits klar gebrochen, beliebt der Bundesgesetzgeber
das Anti-Korruptionsgesetz zum Arger der EU zu ,verdiinnen®, wobei es strittig ist, ob das
gesetzliche ,Anflitterungsverbot" noch gilt oder nicht. Auch hier ist die FWAG massiv tétig
und veranstaltet zugunsten aller mdglichen Personen und Organwalter sogenannte
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Flughafenempfange, die sich grofl3er Beliebtheit bei den Eingeladenen erfreuen. Gleichzeitig
wirbt die Flughafen Wien AG, bekanntlich auf Gewinn gerichtet, dass innerhalb der nachsten
10 Jahre eine ungeheure Erhéhung der Flugbewegungen stattfinden soll und unterlasst es
geflissentlich, auch diesbezlglich richtige La&rm- und Schadstoffentwicklungen in ihrem
Bericht zu geben. Man kann sich nur wiinschen, dass die Erwartungshaltungen der FWAG
auch diesbezlglich wieder einmal verfehlt sein werden, selbst wenn der bisherige
niederdsterreichische Landeshauptmann-Stellvertreter Gabmann nun in den Vorstand der
FWAG auf einen parteipolitisch entsprechend zuzuordnenden Vorstandsposten wechselte
und als erstes aus wirtschaftlichen Griinden fiir den neuen Skylink die Notbremse zog, hatte
sich doch eine 100 %-ige Kosteniuberschreitung abgezeichnet, die jetzt, fast schon
hingenommen, mdoglichst wegdiskutiert werden soll. Auf die Idee, dass im glltigen
Osterreichischen  Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz das Kumulations- und das
Konzentrationsprinzip gesetzlich normiert sind, kommt angesichts einer solchen Machtfiille
im Inland niemand und wird es der EU-Kommission vorbehalten bleiben, all diese
Ungereimtheiten ohne Ansehen der Machttille der handelnden Personen abzustellen.
Haben Sie schon einmal probiert, hoheitliche Handlungen auf |hrer privaten Liegenschaft von
der Hoheitsverwaltung vollziehen zu lassen? Sie werden erkennen, das bringt nur jemand
zusammen, hinter dem auch wesentliche Gebietskérperschaften stehen, die gefélligst dafir
sorgen, dass Weisungen/Anweisungen der privaten Aktiengesellschaft von hoheitlichen
Bundesorganen vollzogen werden. Man sorgt firr die Anderung der Bundesverfassung, damit
ein Antragsteller auch gleich selbst Uber seinen Antrag entscheiden kann, l&sst die
Birgerbeteiligung unter knappsten Fristen zur Farce verkommen, sorgt fiir ein gutes Echo in
allen Medien (PR-Abteilung macht das schon) und lobt sich selbst iber den griinen Klee, all
dies im Vertrauen darauf, dass man ohnedies nicht ernstlich kontrolliert wird und machen
kann, was man will.

Das Ganze heil3t dann ,der Flugverkehr ist frei", das Eigentum auch!

Eine ex-post Umweltvertraglichkeitsprifung ist fraglos ein hoheitliches Verfahren, in welchem
das UVPG anzuwenden ist und bei dem mit entsprechender Birger- und
Betroffenenbeteiligung niemand seinem gesetzlichen Richter entzogen werden darf
(6sterreichischer Verfassungsgrundsatz). Dass dann ein Antragsteller nicht Uber seinen
eigenen Antrag zu entscheiden hat, ergibt sich aus den allgemeinen Rechtsgrundsatzen. -
Oh, du mein Osterreich!

Als Beilage ./B wird eine medizinische Beurteilung, wie sie ebenfalls von der FWAG zu
machen gewesen wére, vorgelegt.

Stellungnahme der Behdérde

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemal §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehdérden).

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen auf3erordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden sé&mtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter fir die  Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmanahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmaRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit ldrmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB erfolgte eine dulRerst umfangreiche Beschreibung des Istzustandes
der Luftgite fir das Areal des Flughafens und die umliegenden Anrainergemeinden.
Die Zusatzbelastungen durch Flug-, Airside- und Landsideverkehr wurde anhand
einer detaillierten Emissionsanalyse und Immissionsprognose dargestellt und einer
luftchemischen Bewertung unterzogen.

Fur das klimarelevante Spurengas CO,, welches nicht als Luftschadstoff zu
bezeichnen ist, erfolgte eine Massenbilanzierung und eine Gegenuberstellung mit
den CO, Emissionen der Stadt Wien.

Einwand 9.3
BEILAGEN:

Stellungnahme zum "EX-POST-Umweltvertraglichkeitsbericht” Flughafen Wien.
Fachbereich Ldrm, 03.100. Dr. Brigitte Buschbeek

Zusammenfassung der grundlegenden Kritikpunkte:
Der gesamte Fachbeitrag Larm, 03.100 beruht auf unrichtigen Voraussetzungen:

Einerseits ist das Prognoseszenario ,Planfall" durch eine zu niedrig angesetzte Anzahl
von mdglichen Flugbewegungen und ferner durch einen zu hoch bewerteten Effekt der
Fottenmodernisierung in seiner Ldrmbelastung unterschatzt.

Andererseits ist beim ,Nullfall“ der Effekt der Flottenmodernisierung ganz weggelassen.
Ebenso sind andere (von den Ausbauten unabh&ngige) mdgliche Larm mindernde
Effekte, die durchgeflihrt wurden oder noch werden, nicht bericksichtigt. Das
Nullszenario ist also in seiner Larmbelastung Uberschéatzt.

Damit wird auch ein korrekter Vergleich Planszenario-Nullszenario unméglich.

Daher sind samtliche Tabellen, Larmkarten, Vergleiche, die auf diesen Voraussetzungen
aufbauen, unrichtig. Ldrmzonenkarten sind unrichtig. Schlisse uber die Einhaltung von
Grenzwerten/Schwellenwerten sind unrichtig.
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Eine Prifung durch unabhangige Gutachter und eine umfassende Berichtigung wird
verlangt!

I:érmmindernde MaRnahmen, wie die Beschrdnkung der absoluten Anzahl von
Uberfligen und/oder das Umfliegen von sensiblen oder dicht besiedelten Gebieten
werden verlangt.

II.  Begrindung dieser grundlegenden Kritikpunkte:

1.) Der Fachbeitrag Larm 03.100 geht im Planszenario von einer Endauslastung im Jahr
2020 von 270.000 Flugbewegungen aus. Dem gegenlber wird in einer
Stellungnahme der Technischen Universitat Wien (Institut fir Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik vom 16.7.08, erstellt von Prof. Dr. Schopf) belegt, dass schon das
2-Pistensystem wesentlich mehr Flugbewegungen zuldsst. Zitat: , .... Die vom
Flughafen veréffentlichten IFR-Flugbewegungen fir 12 Monate rollierend (06/2007-
05/2008) zeigen mit 287.753 Flugbewegungen, dass im 2-Pisten-System mehr
maoglich ist,.. ". Es wird in dieser Studie weiters belegt, dass im Planszenario bis zu
335.000 Flugbhewegungen mdglich wéaren. Tatsachlich werden fir 2020 auch von
der Flughafen Wien AG auf Grund der prognostizierten Passagierzahlen wesentlich
mehr als 270.000 Flugbewegungen erwartet, wie dies aus der Prasentation zum 3.
Quartal 2009 der Flughafen Wien AG urkundlich hervorgeht.

2.) > Das Planszenario im Fachbeitrag Larm 03.100 geht von unrichtigen
Voraussetzungen Uber die Einfilhrung von neuen, leiseren Flugzeuggruppen aus.
Technisch eventuell mégliche Verbesserungen werden fir das Jahr 2020 als bereits
realisiert vorausgesetzt, ohne auch Prognosen fiir den kommerziellen Sektor
untersucht zu haben.

- Die starksten Zweifel an der Realitdtsbezogenheit des angenommenen
Flugzeugmixes fur 2020 entstehen durch einen Vergleich mit einer von der EU in
Auftrag gegebenen Studie Uber die Entwicklung des Flugldrms in Europa: “Study on
Current and Future Aircraft Noise Exposure at and around Comunity Airports", Final
Report, ANOTEC Consulting, S.L. Doc.nr. PANO12-4-0, 10-11-2003, die sehr
genau die zukinftige Entwicklung des Flugzeugmixes unter Beriicksichtigung
6konomischer Aspekte untersucht. Sie kommt z.B. zu véllig anderen Prognosen fiir
das Abnehmen der Anzahl der vom Larm Betroffenen als das Planszenario, wonach
die Anzahl der Uberfliige nach 201 0 nicht mehr zunimmt.

Wahrend im Beispiel: ,Rickgang der Anzahl Betroffener in der Flugldrmzone
L,(Nacht) > 45 dB(A) bei gleich bleibendem Luftverkehr in 10 Jahren® die Anotec
Studie -5% angibt, sind es bei der Flughafen Wien AG zwischen den Jahren 2010
(FB 04.110, der UVE zur 3.Piste ) und 2020 ( FB02.I 10 der UVE) -50 %, so hin
zehn mal so viell!

lll. Einige weitere spezielle Kritikpunkte:

Es werden hier nur einzelne Punkte herausgegriffen, da eine genauere Beurteilung im
Einzelnen (z.B. bei den larmsensiblen Punkten) auf Grund des unter |. und Il. erwdhnten
Defizits oft nicht mdglich ist.

1.) Zu Einleitung, Aufgabestellung(Seite 3): In der Stellungsnahme der Kommission in
Beantwortung des Européischen Burgerbeauftragten Dr. P. N, Diamandouros wird
von einer EX-POST UVP gesprochen, der sich auch Spanien und Italien
unterziehen mussten. Auch wenn jetzt von der Flughafen Wien AG von einem EX-
POST UVB gesprochen wird, darf das Recht der entsprechenden Bis und Personen
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2.)

3)

4.)

5.)

usw. gegenlber einer echten UVP nicht verringert werden. Das heifdt: Auch eine Ex-
post UVP hat die Mitwirkungsrechte Betroffener zu wahren.

Zu Untersuchungsrahmen (Seite 3,4): obwohl zunachst von schédlichen und
beldstigenden Auswirkungen ausgegangen wird, wird der Untersuchungsrahmen
dann eine Seite weiter nur definiert als ,jener 6rtliche Raum, der von mdglichen
erheblichen Auswirkungen der Projekte auf die Umwelt betroffen sein kann®. Wir
verlangen, den raumlichen Rahmen so festzulegen, dass auch beldstigende
Auswirkungen sichtbar werden und weiters MaRnahmen zu setzen, um auch diese
Auswirkungen zu verringern.

(Seite 4): ,Als Prognosejahr wird das Jahr 2020 festgelegt"

Aber manche Larmkarten beziehen sich nur auf das Jahr 2010. Wir verlangen einen
identen Endzeitpunkt.

Zur Wirksamkeit von Mallnahmen (Seite 15): Sie wird nur danach beurteilt, wie sie
sich auf die Immissionen in Innenrdumen in einem sehr beschrankten Gebiet um
den Flughafen auswirken. Auch der Aufl3enraum inklusive Wienerwald, Donauauen,
Grinruhelagen missen untersucht werden. Die Auswirkungen auf die
Ballungszentren Wien und Umgebung missen untersucht werden. Bel&stigungen
mussen berucksichtigt werden. Larm-mindernde Malinahmen missen ergriffen
werden, wie z.B. das Umfliegen dicht besiedelter Gebiete!

Das Naherholungsgebiet Wienerwald hat seit 2003 eine wesentliche
Larmverschlechterung durch den Fluglarm erlitten, es ist ein sonst ruhiges Gebiet,
sonstigen Verkehrslarm gibt es dort in weiten Teilen nicht. Diese Verschlechterung
im sidlichen Wienerwald zwischen Nullfall und Planfall ist mit Hilfe des Sydney-
Modells darzustellen, die Anzahl der Uberfliige in diesem ,Biosphéarenpark" ist zu
reduzieren.

EU-RL; 2002_49EG ,ruhige Gebiete in Ballungsrdumen" ist zu beachten!

Die verwendeten Schwellenwerte (Seiten 17-22) sind fur Flugldrm viel zu hoch, die
Werte der WHO liegen um mindestens 10 dB(A) darunter, das ware 1/10 der Anzahl
der Uberflieger. Fir nachtlichen Flugldrm wurden kirzlich die anzustrebenden
Werte auf Ln=40 dB(A) heruntergesetzt. Aus neueren Studien geht hervor, dass
schon ab 40 dB(A) medizinisch relevante Beeintrdchtigungen (z.B. Erhéhung des
Blutdrucks) zu erwarten sind.

Laut Auskunft Sachversténdiger und nach Vorgaben der WHO ist Larm, wenn tiefe
Frequenzen wesentlich sind, mit Zuschldgen zu versehen. Zuséatzlich ist bei
intermittierendem L&rm ebenfalls ein Zuschlag fir die Beurteilung wichtig. Die A-
Bewertung ist nur fir leise Gerausche glltig! Die Herabsetzung der Schwellenwerte
auf die von der WHO angestrebten Werte wird gefordert, sowie die
Berlicksichtigung, dass Flugléarm tiefe Frequenzen aufweist und gepulst auftritt.

Maximalpegelhaufigkeiten fir die Nacht (Seite 22, Karten 12, 13):

Die Festlegung der Maximalpegelhaufigkeiten flr die Nacht bei 13x68 dB + 1x80
dB, so wie die auf Karten 12 und 13 angegebenen Pegelhdufigkeiten aufen,
gewahren nicht einen effektiven Gesundheitsschutz. Sie entsprechen nicht dem
Schutzziel von OAL 3/1. Strengere Kriterien sind nach heutigen Erkenntnissen der
Medizin gefordert.

Das Deutsche Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der
Umgebung von Flugplatzen (vom1. Juni 2007), sieht in Artikel 1 ,Anderung des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm”, §2 ,Errichtung von Larmschutzbereichen®,
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6.)

7))

(2), 1. neue Werte fur neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze im
Sinne des §4 Abs.1 Nr.1 und 2 vor:

»,Nacht-Schutzzone bis zum 31 Dezember 2010: LAmax = 6 mal 57dB(A)*
“Nacht-Schutzzone ab 1. Januar 2011: LAmax = 6 mal 53 dB(A)"

Eine ahnlich strenge Regelung wird auch fir die Umgebung unseres Flughafens
Wien gefordert!

Krankenhduser, Kindergarten, Schulen: geschlossene Fenster zu verlangen ist
unzumutbar!

Zahlreiche sensible Gebiete wie Krankenhauser, Schulen und Kindergérten sind
heute schon durch krankmachenden Fluglarm betroffen.

Auch hier gilt, auf Grund des unter I. und Il. erwdhnten Defizits, dass die
Larmsituation fiir den Planfall grob unterschétzt wird.

Speziell bei Kindergédrten und Schulen ist der Au3enraum zu untersuchen: Kinder
wollen und mussen(!) im Freien spielen kénnen! Es werden auch aullen Larm
mindernde Aktionen verlangt, wie z.B. Uberflugsbeschrankungen, Verlegung der
Flugrouten.

Im Ubrigen verweisen wir auf die Kritikpunkte in unserer ,Stellungnahme zu den
Fachbeitragen Fluglarm 02.110 und zusammenfassende Larmdarstellung 02.160
und zum UVE Variantenvergleich Flugldrm 04.110 der Firma Ingenieurbliro
Neukirchen ZT-GmbH?®, insbesonders auf die Punkte 19, 20 und 21.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Berechnungen der Flugldarmzonen und Immissionspunkte der Prognose Nullfall

und Prognose Planfall 2020 erfolgten entsprechend den Regulativen der OAL

Richtlinie 24. Die dabei zugrunde gelegten

° Flugbewegungszahlen,

° die Aufteilung der verschiedenen Luftfahrzeugtypen in Luftfahrzeuggruppen
geman OAL Richtlinie 24,

° die Verteilung der Flugbewegungen auf die einzelnen Flugrouten mit deren
tageszeitlichen Verteilung, sowie

J die Geometrie der Fugrouten
basierten exakt auf den Vorgaben des Dokuments 02.000
Verkehrsentwicklung Flugbewegungen.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MaRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-L4&rmG- vom 4.7.2005
und die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
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Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Lpen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslérm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemalt ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Mallnahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-Mallnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusétzliche Malnahmen
erforderlich sind.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen aufierordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden sémtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 berlcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter flir die Ableitung von etwaig notwendigen
SchallschutzmaRnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRinahmen bei Wohnobjekten und
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Objekten mit ldrmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der medizinisch-wissenschaftlichen Untersuchungen kommt es im Korper
zu keinerlei Speichervorgédnge bezlglich Luftschadstoffe NO2 und PM 10. Diese
Substanzen werden vom Ko&rper wieder ausgeschieden, eine Ablagerung in
Kdrperzellen konnte bisher noch nicht nachgewiesen werden. Kumulationswirkung
zwischen der Einwirkung von Larm und Luftschadstoffen kann durch die
Unterschiedlichkeit der einwirkenden Substanzen (chemisches Noxe und
physikalische Noxe) nicht erhoben werden. Da weder Larm noch Luftschadstoffe in
den Korper aufgenommen werden kénnen, kann es zu keiner Verstoffwechslung und
damit zu einer Metabolitenbildung kommen. Luftschadstoffe kénnen zwar aus den
Bronchien in die Blutbahn gelangen, sind dort inaktiv. Die Anreicherung in der
Nahrungskette ist durch die mangelnde verstoffwechselung der Substanzen nicht
moglich. Kanzerogene Luftschadstoffe wurden im Fachbeitrag Luftschadstoffe
dargestellt, die Konzentrationen lagen unterhalb der Grenzwerte.

Geschlossene Fenster in Krankenhauser dienen vor allem der Klimatisierung und der
Minderung von meteorologischen Schwankungen, die bei gewissen Erkrankungen
(KHK, Asthma) zu groRer Belastung werden koénnen. Intensivstationen sowie
Operationssale sind aus hygienischen Grinden mit geschlossenen Fenstern zu
versorgen.

Einwand 9.4
Beilage ./B

Stellungnahme zum ,EX-POST-Umweltvertraglichkeitsbericht" Flughafen Wien
Fachbereich Medizin Dr. Jutta Leth

Die medizinisch relevanten Folgen der bereits durchgefiihrten Kapazitdtserweiterungen des
Flughafens Wien werden unter anderem aus folgenden Griinden nicht adaquat eingeschatzt:

Thematik Larm

Die betroffene Bevdlkerungsgruppe wird erheblich unterschatzt

Der Bericht stiitzt sich in der Beurteilung auf wissenschaftlich Gberholte und zum Teil
auch fachlich zweifelhafte Studien und Ildsst die neuesten Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung véllig aufder Acht.

Die von der WHO entwickelten Standards (Guidelines for Community Noise) werden
nicht berilicksichtigt und die als unbedenklich betrachteten Grenzwerte werden um
Dimensionen zu hoch angesetzt.

Vor allem die Ortschaften in unmittelbarer Nédhe des Flughafens sind Einzelschall-
Spitzenpegeln ausgesetzt, die weit Uber jeder gesundheitsneutralen Intensitat liegen und
den Aufenthalt im Freien fir die Bevélkerung fast unmdéglich machen (siehe
Messergebnisse  Zwdlfaxing). Es  wird auch  die Mdoglichkeit, tber
Larmschutzmalinahmen entsprechende Linderung zu erzielen, dramatisch Gberschéatzt.

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 58/186




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

e Entsprechend neuester Larmforschungsergebnisse sind nicht Gber Monate gemittelte
Durchschnittswerte fur die Beurteilung der medizinischen Folgen heranzuziehen,
sondern Spitzenschallpegel und Uberflugsfrequenz.

e Die derzeitigen Beschrankungen der Nachtflige sind véllig unzureichend.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfallt der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, =L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Leen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und L, 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dariber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der méglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.20086,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.
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Lpoen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionspléne ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslarm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungslarm

entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemalR ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenuber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Malinahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-MaRnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusétzliche MalRnahmen
erforderlich sind.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen aufierordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bertcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter flir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmallnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.
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Fachgebiet Humanmedizin

Aufbauend auf den medizinisch wissenschaftlich neuesten Erkenntnissen wurde am
8.11.2010 ein neues Abstimmungsexemplar der OAL veréffentlicht. Die Bewertung
der Spitzenpegel beruht auf den Forschungsergebnissen von Griefahn aus dem Jahr
1980, da es keine neueren umfassendere Erkenntnisse gibt. Diese Arbeiten sind die
Basis der Bundes Umgebungslarmschutzgesetz und daher auf dem aktuellsten Stand
der Wissenschaft.

Einwand 9.5
Thematik Luftschadstoffe

Das Ausmald der Exposition gegenilber Luftschadstoffen wird in erheblicher Weise
unterschétzt, indem systematisch Unterschatzungen anderer Fachbeitrage kritiklos
Ubernommen werden, im Gegensatz zu relevanter wissenschaftlicher Literatur (z.B.
werden die Risken von Substanzen mit Unit-Risk-Werten nie reflektiert bzw. ist das
gewahlte Irrelevanzkriterium véllig unadaptiert aus dem Stralkenverkehr bernommen
worden, was weder in Bezug auf das Emissionsspektrum noch auf Masse bzw.
Partikelzahl in dieser Form Ubertragbar ist).

Es wurden keinerlei Messungen zu den lungengangigen - und daher von der
Arztekammer als besonders gefahrlich eingestuften - Feinstaubpartikeln PM 2,5
durchgefihrt - wobei die Anzahl die Gefahrlichkeitsstufe ausdrickt

Es wurde keine Stellungnahme zur Langzeitexposition bzw. chronischen Exposition der
Bevdlkerung genommen, ebenso nicht zu den zahlreichen anderen Emittenten der
Region und entsprechenden Kumulationseffekten der Belastungen fiir die Bevélkerung.

Es wurde weder die Vorbelastung der Region erhoben, noch erfolgte eine
zusammenfassende Darstellung von Kumulations- und Interaktionseffekten, auch hat
man nicht versucht, Fremdstoffwechselwirkungen im menschlichen Organismus zu
Uberprifen.

Siehe dazu auch die ausfiihrliche Stellungnahme zum Fachbereich Medizin in der UVE zur
3. Piste (im Anhang), die adédquat auch fiir die bisherigen Ausbauten am Flughafen Wien gilt.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

° Von einer Unterschatzung der projektrelevanten Auswirkungen im Hinblick auf
Luftschadstoffe kann keinesfalls ausgegangen werden, da im UVB nicht die Zunahme
gegenitber dem Prognosenulifall betrachtet wurde, sondern der Auswirkungsanalyse
das gesamte Flugverkehrsaufkommen 2020 zugrunde gelegt wurde.

° Die europdischen und &sterreichischen Grenzwertregelungen sehen keine
immissionsseitige ~ Begrenzung  der  Partikelanzahl, = sondern  nur  der
Massenkonzentration vor. Daher  wurden die Untersuchungen wie
Immissionsmessungen und Prognosen auf diese Bestimmungen abgestimmt.

° Im Laufe des etwa 10-jahrigen Beweissicherungsprogramms wurden auch PM
2,5 Messungen (2007) durchgefuhrt. Der Anteil der PM 2,5 Fraktion lag bei 74% der
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PM 10 Fraktion und betrug im Jahresmittel 17 pg/m?. Osterreichweit liegt der Anteil
der PM 2,5 Fraktion zwischen 70% und 80% der PM 10 Fraktion. Die PM 2,5
Belastung am Flughafen Wien ist daher als unaufféllig zu bezeichnen und
gewahrleistet auch die Einhaltung des Ziel- bzw. Grenzwertes (ab 2015) von 20
pg/m3. Nachdem flir die PM 10 Zusatzbelastungen weit unter der Bagatelleschwelle
prognostiziert wurden gilt dies jedenfalls auch fiir die Teilfraktion des PM 2,5.

° Gesonderte Vorbelastungsmessungen waren fur den Ex-post-UVB nicht
erforderlich, da im Rahmen der UVE 3. Piste seit 10 Jahren umfangreiche
Untersuchungen durchgefiihrt werden und auf die Ergebnisse fiir die Ex-post-UVB
zurtickgegriffen werden konnte.

° Kumulationseffekte anderer Emittenten der Region werden durch Messstellen
des NO Luftgitemessnetzes im Untersuchungsraum und des Messprogramms am
Flughafen erfasst und wurden daher bei der Istzustandsbeurteilung und Prognose
bericksichtig.

Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der medizinisch-wissenschaftlichen Untersuchungen kommt es im Korper
zu keinerlei Speichervorgange bezlglich Luftschadstoffe NO2 und PM 10. Diese
Substanzen werden vom Ko&rper wieder ausgeschieden, eine Ablagerung in
Kérperzellen konnte bisher noch nicht nachgewiesen werden. Kumulationswirkung
zwischen der Einwirkung von Larm und Luftschadstoffen kann durch die
Unterschiedlichkeit der einwirkenden Substanzen (chemisches Noxe und
physikalische Noxe) nicht erhoben werden. Da weder Larm noch Luftschadstoffe in
den Koérper aufgenommen werden kénnen, kann es zu keiner Verstoffwechslung und
damit zu einer Metabolitenbildung kommen. Luftschadstoffe kénnen zwar aus den
Bronchien in die Blutbahn gelangen, sind dort inaktiv. Die Anreicherung in der
Nahrungskette ist durch die mangelnde verstoffwechselung der Substanzen nicht
moglich. Kanzerogene Luftschadstoffe wurden im Fachbeitrag Luftschadstoffe
dargestellt, die Konzentrationen lagen unterhalb der Grenzwerte.

Einwand 9.6
Antréage:

Einhaltung der WHO Grenzwerte bezliglich Larm

Ein Uberflugsverbot in der Nacht fur die besonders nahe gelegenen Ortschaften, die
derzeit durch Spitzenschallereignisse bis 90 dBA belastet sind.

Messung der Anzahl der lungengéngigen Feinstaubpartikel PM2,5 von unabh&ngigen
Experten

Eine entsprechende Analyse des Emissionsspektrums unter Einbeziehung aller
Kumulations- und Langzeiteffekte, Anreicherungen und Synergieeffekte im
menschlichen Organismus, Metabolitenbildung, Allergiepotential, Toxikokinetik am
menschlichen Organismus, Anreicherungen in der Nahrungskette, Angaben zu
Fremdstoff-Toleranzgrenzwerten, gesonderte Beurteilung kanzerogener Luftschafstoffe
(Unit Risk ist und bleibt ein Schatzwert bei lebenslanger Exposition), etc.

Abschaffung samtlicher Incentives, die den Flugverkehr anlocken.
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Landeverbot fur besonders laute Maschinen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MaRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-L&drmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Loen I—night
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

Gemal RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel geméafl ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenitber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Malistab angelegt.
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Fachgebiet Humanmedizin

Aufgrund der medizinisch-wissenschaftlichen Untersuchungen kommt es im Korper
zu keinerlei Speichervorgédnge bezlglich Luftschadstoffe NO2 und PM 10. Diese
Substanzen werden vom Ko&rper wieder ausgeschieden, eine Ablagerung in
Kérperzellen konnte bisher noch nicht nachgewiesen werden. Kumulationswirkung
zwischen der Einwirkung von Larm und Luftschadstoffen kann durch die
Unterschiedlichkeit der einwirkenden Substanzen (chemisches Noxe und
physikalische Noxe) nicht erhoben werden. Da weder Larm noch Luftschadstoffe in
den Korper aufgenommen werden kénnen, kann es zu keiner Verstoffwechslung und
damit zu einer Metabolitenbildung kommen. Luftschadstoffe kbnnen zwar aus den
Bronchien in die Blutbahn gelangen, sind dort inaktiv. Die Anreicherung in der
Nahrungskette ist durch die mangelnde verstoffwechselung der Substanzen nicht
mdglich. Kanzerogene Luftschadstoffe wurden im Fachbeitrag Luftschadstoffe
dargestellt, die Konzentrationen lagen unterhalb der Grenzwerte.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitadtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote flir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht.

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritdt hat in diesem Bezug der sichere und
reibungslose Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem
Grund sind diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den
Faktor Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, mdglichst
gering gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B.
steiler Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfalligkeit und das Risiko
fir Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedirfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bertcksichtigen.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmaf3hahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-
Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf
angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Uiber gemeinsame Regeln fir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem
Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht mdglich, Flugverkehr am
Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die
grundséatzliche Vergabe von Flughafenslots hangt auch von der zur Verfligung
stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab.
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Stellungnahme Nr.: 10

Von: NO Umweltanwaltschaft
Adresse: Wiener Stralte 54, 3109 St. Pdlten
Datum Stellungnahme: 30.11.2009

EX-POST-Umweltvertraglichkeitsbericht, Flughafen Wien AG, Flughafen Wien-Schwechat,
Stellungnahme

Der Umweltvertraglichkeitsbericht wurde im Internet bekannt gemacht. Innerhalb der offenen
Frist Ubermittelt die NO. Umweltanwaltschaft zu den einzelnen Teilvorhaben eine
Stellungnahme:

Einwand 10.1
Verkehrsentwicklung Flugbewegungen

Als Planfall wird das Jahr 2020 berechnet. Als Ausgangslage (Nullfall) wird das Jahr 2003
herangezogen. Die 3. Piste ist im Planfall 2020 nicht enthalten.

Wenn keine dritte Piste verwirklicht wird, kommt es laut Unterlagen zu einer gehemmten
Entwicklung der Flugpassagierzahlen, vor allem durch ladngere Umstiegszeiten. Aufgrund der
noch vorhandenen Reserven wird angenommen, dass bis 2010 uneingeschranktes
Wachstum mdglich ist.

Die Prognose der Passagierzahlen beruht auf der Basis 1995. Der Prognosezeitraum war bis
2015. Dieser Prognosezeitraum wurde mit einem Prognosemodell auf 2020 erweitert. Die
Projekte der UVB wurden ab 1999 begonnen und die meisten davon sind bereits seit einigen
Jahren in Betrieb. Die tatsachliche Entwicklung beispielsweise der 30. Spitzenstunde der
Passagiere entspricht sehr gut der Prognose mit mittlerem Entwicklungsszenario. Auch das
Frachtaufkommen zeigt die gleiche Entwicklung. Aufgrund der angenommenen gehemmten
Prognose ab 2010 steigt das Frachtaufkommen jedoch infolge Einsatzes von Flugzeugen mit
héherer Flugkapazitat weiter.

Aus den vorliegenden Unterlagen ist keine Uber der Prognose mit mittlerem
Entwicklungsszenario befindliche Steigerung der Flugbewegungen, der Passagierzahlen und
des Frachtaufkommens ersichtlich.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-
Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf
angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Giber gemeinsame Regeln fir
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die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem
Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht mdéglich, Flugverkehr am
Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die
grundsatzliche Vergabe von Flughafenslots hdngt auch von der zur Verfigung
stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab.

Die Verkehrsentwicklung am Flughafen Wien unterliegt neben dem Angebot an
bodenseitiger Infrastruktur auch noch anderen europédischen und internationalen
Grundvorrausetzungen. Auf Grund der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 und dem
Wegfall einiger Luftverkehrsunternehmen ging die Verkehrsnachfrage am Flughafen
Wien zuruck. Eine genaue Prognose ist auf Grund dieser Gegebenheiten fur die
nachsten Jahre nicht méglich.

Gemeinsame Betrachtung fiir alle Projekte fiir die Fachbereiche Luft und Klima und
Larm:

Fur den Fachbereich Luft und Klima liegen die prognostizierbaren Emissionen des
Flughafens als unerhebliche und nur im Einzelfall als geringfugige Beeintrachtigungen vor.
Durch die zusatzlichen Projekte ergeben sich keine Anderungen.

Die Bewertung ist nachvollziehbar.

Far den Fachbereich Larm wird auf das vereinbarte Larmschutzprogramm mit vereinbarten
Ziel-Innenpegeln fur Wohnbebauung fur Tag und Nacht verwiesen. Das Programm ist derzeit
in Umsetzung. Diese MalRnahmen werden unabhangig von dem UVP-Projekt Parallelpiste
11R/29L (3. Piste) fortgesetzt.

A Verbesserung des Pistensystems 16/32

Durch die Errichtung von 5 Schnellabholwegen und eines Parallelrollweges werden
insgesamt 160.000 m? Flachen verbraucht. Diese Flachen befinden sich im unmittelbaren
Anschluss an die bestehenden Pisten und Rollwege.

Einwand 10.2
Natur- und Biotopschutz

Die Einschatzung der Auswirkungen und geplanten Mallinahmen der Fachbereiche Natur-
und Biotopschutz wird als nachvollziehbar eingestuft. Die geplante MalRnahme der
Wiesenneuanlage im Verhaltnis 1:3 entspricht der géngigen Praxis. Es sind jedoch die
erwdhnten durch die Errichtung des Projektes verloren gegangenen Halbtrockenrasen-
gesellschaften in die Malnahmen aufzunehmen. Welche Ausgleichsmalinahmen fir
Rebhuhn und Braunkehichen getroffen werden bis die mdégliche Umsetzung der Piste 3
verwirklicht ist, wére zu erganzen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Durch die vorgesehenen Verbesserungsmallnahmen des Pistensystems am
Flughafengelande sind keine Brutplatze des Braunkehlchens betroffen, weil diese in
groleren Wiesen abseits der Pisten selbst briiten, und durch die vergleichsweise
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kleinrdumige Veranderung sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf
durchziehende Braunkehlchen zu erwarten, zumal der Uberwiegende Teil der
Flughafenwiesen unverandert bleibt. Es sind auch keine nachteiligen Auswirkungen
auf die Bestdnde des Rebhuhns zu erwarten, da die Gesamtausdehnung des
Wiesengelandes abgesehen von ortlichen Eingriffen, die auch im stédndigen Betrieb
im Zuge von Baumalnahmen immer wieder auftreten, erhalten bleibt. Dies gilt
ebenso fir Halbtrockenrasengesellschaften, die im Gesamtgeldnde der
Flughafenwiesen grof¥flachig vorhanden und je nach Baugeschehen Uber die Jahre
hinweg stellenweise langfristiger Verdnderung unterworfen sind. Durch die in der
Stellungnahme erwahnten Maflnahmen im Zusammenhang mit dem Vorhaben Dritte
Piste sollen Halbtrockenrasengesellschaften wesentlich erweitert und gesichert
werden.

Hydrogeologie

Die Verbesserung der Ist-Situation ist nachvollziehbar dargelegt.

Oberflaichenwasser

Durch die mittels Sensor tGberwachte Qualitat hinsichtlich TOC (CSB) der Einleitungen in die
Schwechat und weiter in die Donau sowie bei Uberschreitung des Zielwertes deren
Zwischenspeicherung und Reinigung in der Klaranlage wird als positiv fur die Fischa
bewertet. Die verbleibenden Auswirkungen werden als gering eingestuft.

Insgesamt wird die Ressource Boden in groflem Ausmal im unmittelbaren Bereich der
bestehenden Pisten verbraucht. Dies ist der Lebensraum des Wiesenpipers. Es werden
jedoch AusgleichsmalRnahmen gesetzt und auch positive Auswirkungen induziert.

B Optimierung der automatisierten Landungen durch verbesserte MaBnahmen
im Bereich der Pistenbefeuerung

Die Bewertungen der Schutzgiter Boden und Landwirtschaft, Oberflachengewésser und
Hydrologie sowie Landschaft sind nachvollziehbar nicht relevant.

Einwand 10.3
Natur- und Biotopschutz

Die Einschéatzung der Auswirkungen der Fachbereiche Natur- und Biotopschutz wird als nicht
nachvollziehbar eingestuft. Das Projekt stellt zwar nur punktuelle neue Befeuerungen dar,
grol3teils wird die bestehende Befeuerung ersetzt. Es gibt jedoch keinen Hinweis, dass die
neuen Beleuchtungsmittel so ausgewahlt wurden, dass diese keine vermehrte Anziehung flr
nachtaktive Insekten darstellen (Abstrahlrichtung, Lichtfarbe, Beleuchtungsintensitat).

Hier wird eine weitergehende Erérterung fir erforderlich erachtet.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Da sich die projektgemalien neuen Beleuchtungen in Zahl und Anordnung am
Flughafengeldnde nicht von den alten unterscheiden, ist keine erhebliche
Zusatzbelastung durch Anlockungseffekte fiir Insekten zu erwarten.

C Bau von An- und Abflugwegen und Neubau des Rollweges A2a

Die Rollwege A1 und A2 wurden aufgrund des schlechten baulichen Zustandes im Ausmalf}
von 30.000 m? erneuert werden. Gleichzeitig wurde der Rollweg A2a im Ausmalf von 12.000
m? errichtet. Der neue Rollweg A2a dient zur Optimierung des Bodenverkehrs und zur
Verklrzung der Wartezeiten.

Einwand 10.4
Natur- und Biotopschutz

Die Einschatzung der Auswirkungen und geplanten MalRnahmen der Fachbereiche Natur-
und Biotopschutz wird als nachvollziehbar eingestuft. Der mdgliche Verlust an Lebensraum
fur _das Rebhuhn und den Wiesenpieper, der laut Unterlagen im Nahbereich des
Pistensystems seinen Lebensraum hat, wurde nicht entsprechend behandelt. Hier sind
weitergehende Erérterungen erforderlich. Die geplante MaRnahme der Wiesenneuanlage im
Verhéltnis 1:2 entspricht nicht der géngigen Praxis (Siehe dazu Bauteil A). Eine Ergdnzung
der_Unterlagen zur Nachvollziehbarkeit der MaRnahmen ist aus der Sicht der NO
Umweltanwaltschaft erforderlich.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Durch die vorgesehenen Verbesserungsmallhahmen des Pistensystems am
Flughafengelande sind keine nachteiligen Auswirkungen auf die Bestande des
Rebhuhns zu erwarten, da die Gesamtausdehnung des Wiesengelédndes abgesehen
von Ortlichen Eingriffen, die auch im stdndigen Betrieb im Zuge von Baumalnahmen
immer wieder auftreten, erhalten bleibt. Der Wiesenpieper tritt am Flughafengelande
gemal UVE fur die Dritte Piste nur als Durchzigler auf. Durch die vergleichsweise
kleinrdumige Verdnderung wahrend des Umbaus des Pistensystems sind keine
erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf durchziehende Wiesenpieper zu
erwarten, zumal der Uberwiegende Teil der Flughafenwiesen unveréndert bleibt. Da
der Umbau der Piste zwar nur einen Teil der Wiesenflachen betrifft und diese nach
dem Umbau wieder zur Verfliigung stehen, dennoch aber eine voribergehende
Verkleinerung der Flughafenwiesen zu erwarten ist, ist das vorgesehene Verhéltnis
von 1:2 der Neuanlage entsprechend Malinahme A auf 1:3 zu erhéhen.

Hydrogeologie
Die Verbesserung der Ist-Situation ist nachvollziehbar dargelegt.
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Oberflaichenwasser

Durch die mittels Sensor Uberwachte Qualitat hinsichtlich TOC (CSB) der Einleitungen in die
Schwechat und weiter in die Donau sowie bei Uberschreitung des Zielwertes deren
Zwischenspeicherung und Reinigung in der Klaranlage wird als positiv fur die Fischa
bewertet. Die verbleibenden Auswirkungen werden als gering eingestuft.

Insgesamt wird die Ressource Boden in grollem Ausmal im unmittelbaren Bereich der
bestehenden Pisten verbraucht. Es werden nur geringe Ausgleichsmal3nahmen gesetzt.

D Auswechslung des Unterbaus von ca. 50.000 m? Flugbewegungsfldache

Die Auswechslung des Unterbaus von ca. 50.000 m? der Flugbewegungsflache wurde
aufgrund des schlechten baulichen Zustandes fachlich notwendig. Es wurden keine weiteren
Flachen versiegelt.

Bei dieser Malnahme handelt es sich aus der Sicht der NO Umweltanwaltschaft um eine
fachlich erforderliche Anpassung an den Stand der Technik zur Erfillung der
Sicherheitsstandards.

E Vorfelderweiterungen

Vorfelderweiterung West und Nordost ,VENO* wurden in den Jahren 2002 bis 2005 errichtet.
Teilweise wurden daflr bereits versiegelt Flachen verwendet. Die Gré3e der gesamten
Neubauflache ist aus den Unterlagen nicht ersichtlich. Das Gesamtausmal’ von 193.000 m?
wird neu versiegelt.

Einwand 10.5
Natur- und Biotopschutz

Die Einschatzung der Auswirkungen und geplanten MalRhahmen der Fachbereiche Natur-
und Biotopschutz werden als nicht vollstidndig nachvollziehbar eingestuft. Es gelten die
Anmerkungen wie bei Bauteil A. Die im Projektsbereich vorkommende Zieselpopulation
wurde in Zusammenarbeit mit der Universitat Wien abgesiedelt. Die geplante MalRnahme der
Wiesenneuanlage im Verhaltnis 1:2,5 entspricht eingeschrankt der gangigen Praxis.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Von der Vorfelderweiterung am Rande des Flughafengeldandes waren keine
Brutplatze des Braunkehlchens und des Rebhuhns und keine Rastplatze am
Durchzug fir Braunkehlchen und Wiesenpieper betroffen. Die Vorfelderweiterung
betraf Teile des mit barackenartigen Gebduden verbauten Flughafengeldndes selbst
und der an den verbauten Teil angrenzenden Rollfelder und Pisten. Braunkehlchen
briten dagegen gemal UVE fiir die Dritte Piste in gréReren Wiesen abseits der
Pisten selbst, das Rebhuhn ebenfalls nicht im Vorfeldbereich. Durch die
vergleichsweise kleinrdumige Veranderung am Rande des Flughafengeléndes sind
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auch keine Auswirkungen auf durchziehende Kleinvégel zu erwarten, zumal der
Uberwiegende Teil der Flughafenwiesen unverandert bleibt. Wenn auch die
Vorfelderweiterung nur einen Teil der Wiesenflachen betrifft, die Flughafenweisen
aber nach dem Umbau bis zum Bau einer weiteren Piste verkleinert bleiben, wird das
vorgesehene Verhaltnis von 1:2,5 entsprechend der Planung fir die dritte Piste (UVE)
und Malinahme A auf 1:3 erhéht.

Hydrogeologie und Oberflachenwasser

Durch die mittels Sensor Uberwachte Qualitat hinsichtlich TOC (CSB) der Einleitungen in die
Schwechat und weiter in die Donau sowie bei Uberschreitung des Zielwertes deren
Zwischenspeicherung und Reinigung in der Klaranlage wird als positiv fur die Fischa
bewertet. Die verbleibenden Auswirkungen werden als gering eingestuft.

Insgesamt wird die Ressource Boden in groem Ausmall im unmittelbaren Bereich der
bestehenden Pisten verbraucht. Es werden nur geringe Ausgleichsmalinahmen gesetzt.

F VIP und General Aviation Center

Im Zuge des Projektes Skylink wurden der VIP-und Businessbereich abgebrochen. Ostlich
der Flughafengebdude wurde auf ehemaligen Ackerfldchen der VIP-Bereich und das
General Aviation Center samt Anbindung an den Rollweg 17 und Nebenanlagen im
Gesamtausmal von 135.000 m? errichtet. Diese Flachen waren Ackerflichen mit Brachen
und Feldgehdlzen.

Einwand 10.6
Natur- und Biotopschutz

Die Einschatzung der Auswirkungen und geplanten Mallinahmen der Fachbereiche Natur-
und Biotopschutz werden als nicht vollstdndig nachvollziehbar eingestuft. Der
Lebensraumverlust fir Rebhuhn, Fasan und Feldlerche wird nicht bewertet. Im Bereich der
Feldgehdlzstrukturen befanden sich im Umfeld wichtige ganzjahrige Einstédnde fur
Niederwild. Diese Feldgehdlze werden auch von zahlreichen Vogelarten angenommen. Die
Ackerflachen stellen einen Lebensraum fiir die Wechselkréte dar. Die geplante MaRnahme
mit_einer Ausgleichsfldiche von lediglich ca. 5.000 m? ist aus der Sicht der NO
Umweltanwaltschaft nicht ausreichend. Es sind noch weitere Erlduterungen erforderlich.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Die vorgesehene MalRnahme der Anlage einer Ausgleichsflache von 5.000m? wird als
ausreichend erachtet, da die betroffene Flache Uberwiegend offenes Ackerland mit
geringer Lebensraumeignung betrifft und die Lebensraumverhaltnisse auf der
vorgesehenen Ausgleichsflache als Brache mit Gehdlzen wesentlich besser sein
werden: dies betrifft vor allem Rebhuhn, Fasan und Niederwild. Die Feldlerche, eine
weit verbreitete und nicht gefédhrdete Vogelart, erreicht gemaf Daten in der UVE flr
die Dritte Piste auf den Flughafenwiesen wesentlich hdéhere Brutdichten als im
umgebenden offenen Ackerland, weshalb Ausgleich fir die Inanspruchnahme von
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nicht optimal geeignetem Ackerland nicht erforderlich ist. Die Wechselkréte wandert
verstreut (,diffus“: ohne konzentrierte Wanderstrecken) zwischen Gewéassern und
Sommerlebensrdumen auch Uber Ackerland, das offene Ackerland selbst mit
Bewirtschaftung und Bodenumbruch ist aber kein Reproduktionsraum und kein
geeigneter Sommerlebensraum. Ersatzmalinahmen fir Beanspruchung von
Ackerland fur diese Art sind daher nicht erforderlich.

Einwand 10.7
Boden und Landwirtschaft

Es erfolgt kein Ausgleich von Flachen, diese gehen der Landwirtschaft verloren.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Boden und Landwirtschaft

Der Verlust an landwirtschaftlichen Produktionsflachen wird mit etwa 13,5 ha
angegeben. Dies entspricht dem Flachenverbrauch von Projekt F, VIP und General
Aviation Center, welches auf derzeit landwirtschaftlich genutzten Flachen errichtet
wurde. Der Ausgleich von der Landwirtschaft entzogenen Flachen ist kaum mdglich,
da der nutzbare Boden naturgemafl nicht vermehrbar ist. Der Beurteilung der
kumulierten Vorhabenswirkungen auf das Fachgebiet Boden und Landwirtschaft laut
UVB von ,nicht relevant bis geringfligig“ ist angesichts des gegebenen
Flachenverlustes aus Sicht des Sachverstédndigen lediglich als ,vertretbar®
einzustufen.

G Errichtung neuer Parkplatze

Die Parkhauser 1 und 2 wurden abgerissen und durch die Parkhduser 3, 4 und 8 ersetzt.
Parkhaus 7 und Parkhaus 8 sind nur fur Mitarbeiter vorgesehen und somit nicht &ffentlich.
Die Erweiterung des Parkhauses 4 und die Aufstockung des Parkhauses 3 wurden vor
Inkrafttreten der UVP-G Novelle 2000 bei der Behorde eingereicht.

Die Bewertung und die verbleibenden Auswirkungen sind nachvollziehbar.

H Bau des Handling Center West (HCW)

Im Zuge der Errichtung der Terminalerweiterung Skylink wurde das bestehende
Geratezentrum Ost (GZO) abgebrochen. Als Ersatz wurde in den Jahren 2004 — 2005 das
Handling Center West errichtet. Die Vornutzung des Standortes war durch Betriebs- und
Werkstéattengeldnde mit geringem Freiflachenanteil gekennzeichnet. Die neu versiegelte
Flache betragt 11.000 m2.

Es handelt sich nach Ansicht der NO. Umweltanwaltschaft hierbei um einen Ersatz von
Betriebseinheiten und Anpassung an die nun geltenden sicherheitstechnischen und
arbeitsrechtlichen Vorgaben.
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Die Bewertung und die verbleibenden Auswirkungen sind nachvollziehbar.

| Errichtung des Air Cargo Center (ACC)

Einwand 10.8

In den Jahren 2004 bis 2006 wird das Air Cargo Center als Erweiterung der Fracht- und
Speditionshallen samt zugehérigen Bulroflachen errichtet. Es werden grofteils bereits
versiegelte Flachen verwendet. Laut Unterlagen kann durch sicherheitstechnische Auflagen
und die Optimierung der Materialstrome das Handling fur das Personal ergonomischer
durchgefuhrt werden. Eine Flachenbilanz vorher/nachher fehlt. Es sollte der Versuch
unternommen werden nationale und internationale Vorschreibungen fir die Lagerung von
Spezialgitern _und deren Flachenbedarf sowie Fldchenbedarf fir den optimierten
Arbeitsablauf _und  Ergonometrie  darzustellen. Dadurch wédre eine mdgliche
Kapazitatssteigerung durch das Projekt leichter nach zu vollziehen.

Ergénzungen sind aus der Sicht der NO Umweltanwaltschaft erforderlich.

Die Bewertungen und vorgeschlagenen MafRnahmen sind nachvollziehbar.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
UVB Koordination

Die Darstellung erforderlicher Flachen fir optimierte Arbeitsabldufe und Ergonometrie
Ubersteigt den Rahmen der gegenstandlichen Beurteilung. Es wird in Frage gestellt,
ob aufgrund der gewiinschten Darstellungen, welche nur der Flughafen selbst zur
Verfligung stellen kann, Kapazitatssteigerungen quantifizierbar sind.

J Errichtung des neuen Flugsicherungstowers mit integrierten Biirogebaude

Der bestehende Tower entsprach laut Unterlagen nicht mehr den sicherheitstechnischen
Anforderungen an Grof3flughafen. Eine bautechnische Sanierung wére jedenfalls erforderlich
gewesen. Der bestehende Tower wurde abgerissen. Die Neuerrichtung erfolgte auf einer
bereits versiegelten Parkplatzflache.

Die Bewertungen und vorgeschlagenen MaflRnahmen sind nachvollziehbar.

K Office Center (Office Park)

Einwand 10.9

Das Office Center wurde mit einer Bruttogeschol¥flache von ca. 43.000 m? in den Jahren
2004-2005 errichtet. Die Grundflache war als Parkplatz und Tankstelle genutzt. Es kommt zu
keiner Versiegelung von neuen Flachen. Die Nutzung erfolgt teilweise durch die Flughafen
Wien AG. Auch die Parkflachen sind zu ca. 40 % fir Nutzung durch Personal der Flughafen
Wien AG in Verwendung. Welche Nutzung haben die friheren Birofldchen der Flughafen
Wien AG erfahren? Bitte um Ergdnzung zur Nachvollziehbarkeit.
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Die Bewertungen und vorgeschlagenen MafRnahmen sind nachvollziehbar.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
UVB Koordination

Die angesprochenen Buroflachen befanden sich grofteils in Blrogebduden, welche
zur Vorfelderweiterung abgetragen wurden.

L Bus Terminal (neue internationale Busgates)

Laut Angaben der Flughafen Wien AG dienen diese zusatzlichen Busgates einer
behdrdenkonformen Abfertigung der Passagiere (Schengen-Nonschengen). Die Flachen
waren als Nebentrakt zum Terminal vorgenutzt. Es kommt zu keiner zusatzlichen
Versiegelung von Flachen.

Die Bewertung ist nachvollziehbar.

M Erweiterung der Gepackfordereinrichtungen und der Gepéackzentrale

Die neue Gepacksortierhalle wurde auf einer Flache zwischen dem Parkhaus 3 und den
Gebduden 110/111 errichtet. Durch diese permanente Anlage wurde eine provisorische
Anlage erweitert, um nach Angaben der Betreiberin die aktuellen Sicherheitsbestimmungen
einzuhalten und den Durchsatz auf das prognostizierbare Passagieraufkommen
anzupassen. Hierbei handelt es sich um eine Kapazitdtsausweitung. Im Zusammenspiel mit
der Inbetriebnahme des Skylink soll dann eine weitere Gepackzentrale errichtet werden.

Die Flachen waren als technische Einrichtung vorgenutzt. Es kommt zu keiner zuséatzlichen
Versiegelung von Flachen.

Die Bewertung ist nachvollziehbar.

N vorlaufiger Terminal

Als zeitlich beschrénkte MaRnahme (bis zur Fertigstellung des Skylink) wurde im Jahr 2005
auf einem Parkdeck ein provisorischer Terminal errichtet. Unter der Vorgabe, dass dieser
wieder riickgebaut wird sind die dargelegten Argumente nachvollziehbar.

Die Flachen waren als Parkplatz vorgenutzt. Es kommt zu keiner zuséatzlichen Versiegelung
von Flachen.

Die Bewertung ist nachvollziehbar.

O Skylink

Seit dem Jahr 2005 wird das Projekt Skylink mit einer verbauten Fladche von ca. 30.000 m?
umgesetzt. Dieses Projekt dient der behérdlich vorgeschriebenen Passagierabfertigung mit
strikter  Trennung Schengen/Nonschengen-Passagiere und soll das erwartete
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Passagieraufkommen berlcksichtigen. Dieses Konzept basiert auf der strikten Trennung der
ankommenden und abfliegenden Passagiere.

Die Flachen waren als Vorfeld vorgenutzt. Es kommt zu keiner zuséatzlichen Versiegelung
von Flachen.

Die Bewertung ist nachvollziehbar.

Einwand 10.10

Aus der Sicht der NO Umweltanwaltschaft sind die oben dargelegten Erginzungen zur
Nachvoliziehbarkeit erforderlich. Aufgrund der vorgelegten Verkehrsentwicklung
Flugverkehr (Personen und Fracht) ist eine Ausweitung der Kapazitit des Flughafens
durch die umgesetzten MaBnahmen nicht ersichtlich.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-
Carrier* musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf
angepasst werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Uiber gemeinsame Regeln fir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem
Grund ist es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht méglich, Flugverkehr am
Flughafen rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die
grundséatzliche Vergabe von Flughafenslots hangt auch von der zur Verfligung
stehenden Kapazitat in der Luft wesentlich ab.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmafnahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Die in den Teilprojekten genannten AusgleichsmaRnahmen an verlorener Flache und
Funktion sind méglichst rasch auszugleichen. Unabhdngig davon, ob das Projekt
Parallelpiste 11R/29L (Ausbau der dritten Piste) weiter verfolgt wird, sollten die
vorgeschlagenen MaBRnahmen Zug um Zug ab 2013 umgesetzt werden.

UVB Koordination

Bezliglich MaRnahmen, welche im Rahmen des gegenstandlichen Verfahrens zu
setzten sind wird auf den Schlussbericht des bmvit zum Ex-post-
Umweltvertraglichkeitsbericht verwiesen.
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Stellungnahme Nr.: 11

Von: Bl ,Liesing gegen Fluglarm®
Adresse: Postfach 11, 1238 Wien
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Begriindung der Stellungnahme der Bl "Liesing gegen Flugldrm" gemaf § 19 Abs. 4iVm § 9
Abs. 5 UVP-G

betreffend den ex-post UVP EX-POST-UMWELTERVERTRAGLICHKEITSBERICHT
FLUGHAFEN WIEN, der im Rahmen des Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959 am
15.10.2009 vom BMVIT veréffentlicht wurde.

1 Einleitung
Einwand 11.1
1.1 Beschreibung des Dokuments

In diesem Dokument wird die schriftliche Stellungnahme der mit mehr als 700 Unterschriften
im Zeitraum der o6ffentlichen Auflage konstituierten Bl "Liesing gegen Fluglarm" naher
begrindet.

Auf Grund der fur die umfangreichen Unterlagen viel zu kurzen Priffrist macht die Bl "Liesing
gegen Fluglarm" das Recht geltend, weitere Ergdnzungen 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 Gberarbeiten, danach neu zu
bewerten und zu kommentieren sind.

Stellungnahme der Behérde

Die im Rahmen des gegenstandlichen Verfahrens flir die Abgabe von
Stellungnahmen  gesetzte Frist entspricht der im AVG vorgesehenen
Stellungnahmefrist in GrolRverfahren und wird daher als ausreichend angesehen. Im
Ubrigen wurde das gegensténdliche Verfahren bisher exakt entsprechend der
zwischen der Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der
EK getroffenen Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien
durchgefthrt und wird auch weiter gemaf dieser Vereinbarung gefihrt werden. Im
Rahmen des Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter
Berlicksichtigung der innerhalb der gesetzten Frist eingelangten Stellungnahmen -
durch unabhéngige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen Schlussbericht.

1.2 Gliederung des Dokuments

Nach der Einleitung wird die schriftliche Stellungnahme n&aher begrindet. Diese behélt die
Reihenfolge der schriftlichen Stellungnahme bei, so dass die Uberschriften ab Punkt 3.1
immer der schriftlichen Stellungnahme entsprechen. Wegen der besseren Lesbarkeit wird fur
die Uberschriften selbst oft nur eine Kurzform herangezogen, der Text der unterschriebenen
Stellungnahme wird dann jeweils nach der Kapiteliiberschrift zitiert.
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Punkt 2 geht auch ausfihrlich auf die aktuelle Situation in Liesing und die Verschlechterung
der Larmsituation dort und in den angrenzenden nieder&sterreichschen 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 erwahnt ist.
Weiters werden in diesem Abschnitt auch allgemeine Fakten, die dem Verstandnis der
Ubrigen Begrindung der schriftlichen Stellungnahme dienen, naher erlautert.

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

Seit 2004 kommt es in Liesing zu permanenten und massiven Beléstigungen und Stdérungen,
die - u.a. auf Grund der in der Stellungnahme des Lebensministeriums beschriebenen
Argumentation - als Gesundheitsgefahrdung eingestuft werden missen.

1.3 Grundsatzliche juristische Betrachtungen betreffend des Schutzes dicht
besiedelter Gebiete

Einwand 11.2
1.3.1 Rechtsgrundlagen

§ 3 Abs 3 Satz 2 LVR lautet: ,Durch den Betrieb eines Luftfahrzeuges oder Luftfahrtgerates
darf keine grélere Behinderung oder Beldstigung, insbesondere kein gréRerer Larm
verursacht werden, als es der ordnungsgeméfle Betrieb des Luftfahrzeuges
beziehungsweise des Luftfahrigerates unvermeidbar mit _sich bringt." Er gehért dem
Allgemeinen Teil der LVR an und richtet sich an die Behdrde ebenso wie an die Piloten (§ 4
Abs 2 LVR lautet: ,Der Pilot hat die luftfahrtrechtlichen Vorschriften einzuhalten.").

§ 7 Abs 1 LVR lautet: ,Bei Fligen Uber dichtbesiedeltem Gebiet, lber feuer- oder
explosionsgefédhrdeten Industriegelanden oder lUber Menschenansammlungen im Freien ist
eine Flughéhe einzuhalten, die eine Landung im Notfall ohne Gefahrdung von Personen oder
Sachen auf der Erde ermdglicht und durch die unnétige Larmbeldstigungen vermieden
werden; die Flughdhe muss jedoch mindestens 300 m (ber dem hdéchsten Hindernis
betragen, von dem das Luftfahrzeug weniger als 600 m entfernt ist. Jedenfalls muss die
Flughéhe bei Fligen mit Kraftangetriebenen Luftfahrzeugen Uber den dichtbesiedelten
Gebieten von Wien mindestens 1000 m (ber Grund betragen, Uber den dichtbesiedelten
Gebieten von Graz, Linz, Klagenfurt sowie Salzburg mindestens 900 m tber Grund und Gber
den dichtbesiedelten Gebieten von Innsbruck mindestens 600 m tber Grund."

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

Stellungnahme der Behérde

Die Zitate sind korrekt. Es kann aber wohl nicht von Vornherein davon ausgegangen
werden, dass die zitierten Verordnungsbestimmungen nicht eingehalten werden. Im
Ubrigen sei darauf hingewiesen, dass gemaR § 7 Abs. 3 LVR die Mindestflughéhen
u.a. natirlich zum Zwecke des Abfluges und der Landung unterschritten werden
darfen.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritat hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, méglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren sind so
ausgelegt, dass ein ordnungsgemalier Betrieb des Luftfahrzeuges gewéhrleistet
werden kann. Das Selbe qilt fiir alle Mandévriervorgange von Luftfahrzeugen auf den
dafir vorgesehenen Flachen des Flughafens Wien. Zu §7 Abs. 1 LVR ware
anzumerken, dass in §7 Abs. 3 LVR angemerkt ist, dass die Mindestflughdhe geman
Abs. 1 und 2 zum Zwecke des Abfluges und der Landung auf daflir vorgesehenen
Flachen unterschritten werden kann.

Fachgebiet L&rm

In Vollziehung der Regulative des Bundes-Umgebungsléarmschutzgesetzes — Bundes-
LarmG- vom 4.7.2005 und der Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-
LarmV- vom 5.4.2006 wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie der UMGEBUNGSLARM-AKTIONSPLAN - OSTERREICH 2008 TEIL
B13 Flugverkehr ausgearbeitet. Im Punkt 8 — Bereits vorhandene oder zur
Realisierung absehbare Maflnahmen zur Larmminderung - wird betreffend den
Flughafen Wien diesbezlglich u.a. folgendes ausgefiihrt:

e Auf dem Flughafen Wien sind Ldrmminderungsverfahren in Kraft und im
Luftfahrthandbuch der Republik Osterreich publiziert.

e [Luftfahrzeuge werden von Piloten mit Unterstlitzung der Austro Control GmbH unter
einer bestimmten Flughdhe (Flugfldche 150, das entspricht in etwa einer Héhe von
4.500 m tiber dem Meeresspiegel) im Regelfall — soweit dies unter Berticksichtigung
des jeweiligen Verkehrsaufkommens mdéglich ist — so gefiihrt, das ein gleichméliger
Sinkflug zur Betriebspiste gewéhrleistet ist (continuous descent procedure).

e Ein solches continuous descent procedure ermdéglicht es den Piloten, den Anflug lber
weite Strecken mit den Triebwerken im Leerlauf und damit mit der geringst méglichen
Larmentwicklung durchzufiihren.

e Die Standard-Instrumenten-Abflugstrecken des Flughafens Wien sind gleichzeitig
L&rm mindernde Abflugverfahren. Ihre Einhaltung innerhalb der Leistungsgrenzen
des jeweiligen Luftfahrzeuges ist verbindlich.

e Geschwindigkeitsbegrenzungen unter einer bestimmten Flughéhe (Flugfléche 100,
entspricht etwa einer Héhe von 3.000 m (iber dem Meeresspiegel) reduzieren die
Larmentwicklung durch Reduzierung der Triebwerks- und Umstrémungsgeréusche.

e Zusétzlich hat im Jahr 2008 der Flughafen Wien einer Nachtflugbeschrénkung
zugestimmit.
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Einwand 11.3
1.3.2 Abwéagung 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 Abwé&gung der
Interessen der vom Larm betroffenen Personen mit den Interessen der Luftverkehrslinien
und der Passagiere leistet.

Unter Berilicksichtigung 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 L&ésungen (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 § 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 (§ 2 LFG) und die gesamte Zielsetzung des LFG
gegeniber.

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

5. Eine bei jeder Auslegung zu bericksichtigende 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 Blrgers am Schutz vor Fluglarm ist daher
gleich zu gewichten.

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

7. Folglich hat jede Behoérde, wenn sie vor der Aufgabe steht, zwei 6ffentliche Interessen
gegeneinander abzuwagen, diese Abwagung so vorzunehmen, dass dem 6&ffentlichen
Interesse insgesamt mdoglichst gut entsprochen wird (,Optimierungsgebot"). Das gesamte
offentliche Interesse ist dann am besten gewahrt, wenn - bei konstantem Gewicht des
gegenlber stehenden offentlichen Interesses - die Gesamtheit der Nachteile, die daflr in
Kauf genommen werden missen, am geringsten ist.

8. Dies bedeutet im konkreten Fall: Auszugehen ist von einer Abwégung, die die Uberfliige
Uber den Sudwesten Wiens nicht verbietet. Dann kann die Behdrde aber nur mehr die hier
zur Frage stehenden Nachteile der Fluge - die Larmbelastigung — verringern. Ausgehend von
der Annahme, dass dies nur durch die Wahl der Flugroute méglich ist und eine Flugroute zur
Verfligung steht, die weniger Personen belastigt als die alternative Flugroute, muss aufgrund
des insgesamt gréReren O6ffentlichen Interesses an der Larmbeldstigung von weniger
Birgern die Variante gewahlt werden, die weniger Personen dem Larm aussetzt.

Anmerkung: Es ist klar, dass im Rahmen einer UVP aufgrund der Zielbestimmung des § 1
UVP-Gesetz, die Auswirkungen eines Vorhabens auf Menschen zu beschreiben und
MalRnahmen zu prifen, durch die belédstigende und belastende Auswirkungen verringert
werden kénnen, auch die Zahl der beléstigten Menschen mafgeblich ist.
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Stellungnahme der Behérde

Bei den gegenstandlichen von der EK angesprochenen 15 luftfahrtbehdrdlichen
Verfahren gemall §§ 78 und 79 LFG lagen die Genehmigungsvoraussetzungen
gemal LFG vor, so dass die luftfahrtrechtlichen Bewilligungen zu erteilen waren. Die
Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fiir die Erteilung von
Bewilligungen gemal §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehérden).

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Rechtsfrage ob eine Verlegung von Flugrouten in Betracht kommt. Aus fachlicher
Sicht kann zu einer Verlegung angemerkt werden:

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritat hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, méglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedlrfnisse der anrainenden Bevélkerung zu
bertcksichtigen.

Fachgebiet L&rm

In Vollziehung der Regulative des Bundes-Umgebungslarmschutzgesetzes — Bundes-
LarmG- vom 4.7.2005 und der Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-
LarmV- vom 5.4.2006 wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie der UMGEBUNGSLARM-AKTIONSPLAN - OSTERREICH 2008 TEIL
B13 Flugverkehr ausgearbeitet. Im Punkt 8 — Bereits vorhandene oder zur
Realisierung absehbare Maflnahmen zur Larmminderung - wird betreffend den
Flughafen Wien diesbezlglich u.a. folgendes ausgefiihrt:

e Auf dem Flughafen Wien sind Ld&rmminderungsverfahren in Kraft und im
Luftfahrthandbuch der Republik Osterreich publiziert.

e [Luftfahrzeuge werden von Piloten mit Unterstlitzung der Austro Control GmbH unter
einer bestimmten Flughdhe (Flugflache 150, das entspricht in etwa einer Héhe von
4.500 m tiber dem Meeresspiegel) im Regelfall — soweit dies unter Berticksichtigung
des jeweiligen Verkehrsaufkommens mdéglich ist — so gefiihrt, das ein gleichmaRiger
Sinkflug zur Betriebspiste gewéhrleistet ist (continuous descent procedure).

e Ein solches continuous descent procedure ermdéglicht es den Piloten, den Anflug lber
weite Strecken mit den Triebwerken im Leerlauf und damit mit der geringst méglichen
Larmentwicklung durchzufiihren.

e Die Standard-Instrumenten-Abflugstrecken des Flughafens Wien sind gleichzeitig
L&rm mindernde Abflugverfahren. Ihre Einhaltung innerhalb der Leistungsgrenzen
des jeweiligen Luftfahrzeuges ist verbindlich.
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e Geschwindigkeitsbegrenzungen unter einer bestimmten Flughéhe (Flugfléche 100,
entspricht etwa einer Héhe von 3.000 m (iber dem Meeresspiegel) reduzieren die
Larmentwicklung durch Reduzierung der Triebwerks- und Umstrémungsgeréusche.

e Zusétzlich hat im Jahr 2008 der Flughafen Wien einer Nachtflugbeschrénkung
zugestimmit.

Einwand 11.4
Argumentation aus diesen Normen selbst

Aus dem Umstand, dass der zweite Satz des § 7 Abs 1 LVR die Mindestflugh&hen
naherungsweise umso hoher festlegt, umso mehr Einwohner die Stadte haben, I&sst sich
schlielRen, dass die Larmbelastigung je eher vermieden werden muss, umso mehr Personen
betroffen sind.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Die derzeitigen An- und Abflugverfahren sind so ausgelegt, dass ein
ordnungsgemaler Betrieb des Luftfahrzeuges gewahrleistet werden kann. Das Selbe
gilt fur alle Mandvriervorgénge von Luftfahrzeugen auf den dafir vorgesehenen
Flachen des Flughafens Wien. Zu §7 Abs. 1 LVR wéare anzumerken, dass in §7 Abs.
3 LVR angemerkt ist, dass die Mindestflughdhe gemal Abs. 1 und 2 zum Zwecke
des Abfluges und der Landung auf dafiir vorgesehenen Flachen unterschritten
werden kann.

Fachgebiet L&rm

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen aul3erordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fur die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bertcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter fir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzma®nahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Einwand 11.5
Andere Normen der LVR unterscheiden auch nach der Zahl der betroffenen Personen

Bei der Gefahrdung von Personen gehen die LVR selbst davon aus, dass die Gefahren, die
der Luftverkehr unvermeidlich und rechtmé&Rig mit sich bringt, besser nur weniger Personen
zugemutet werden sollen als mehreren. So ist der Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen
und von selbstédndig im Fluge verwendbarem Zivilluftfahrtgerat ,Uber dicht besiedelten
Gebiete* nur mit einer Genehmigung zulassig (§ 3 Abs 4 LVR).

Ebenso wird bei Ubungsfliigen unterschieden: Gemal Teil | Punkt 3 Abs 2 des Anhangs G
zu den LVR diurfen bei Ubungsfligen ,dicht besiedelte Gebiete oder
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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 mdéglichst wenigen
Menschen zugemutet werden. Dasselbe gilt fir Erprobungsflige (Teil Il Punkt 3 Abs 2 des
Anhangs G zu den LVR).

Weiters verweisen wir ergdnzend aber nicht abschliefiend auf
e das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz (BGB!. | Nr. 60/2005)

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

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Rechtsfrage ob eine Verlegung von Flugrouten in Betracht kommt. Aus fachlicher
Sicht kann zu einer Verlegung angemerkt werden:

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritdt hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, mdglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaéltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedirfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bericksichtigen.

Fachgebiet L&rm

In Vollziehung der Regulative des Bundes-Umgebungslédrmschutzgesetzes — Bundes-
LarmG- vom 4.7.2005 und der Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-
LarmV- vom 5.4.2006 wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie der UMGEBUNGSLARM-AKTIONSPLAN - OSTERREICH 2008 TEIL
B13 Flugverkehr ausgearbeitet. Im Punkt 5 — Angabe und Bewertung der geschéatzten
Anzahl von Personen, die Umgebungslarm ausgesetzt sind - wird betreffend den
Flughafen Wien die zusammenfassende Auswertung der Schwellenwerte wie folgt
tabellarisch dargestellt:
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Zusammenfassung - Auswertung Schwellenwerte

Larmzonen Lden 265dB |Lnight 255dB
Hauptwohnsitz-Gemeldete [Anzahl] 7 187
Nebenwohnsitz-Gemeldete [Anzahl] 1 42
Larmzonenflache [km?] 11,65

Wohnungen [Anzahl] 4

Kindergarten [Anzahl]

Schulen [Anzahl]
Krankenanstalten [Anzahl]

ol|lo |o

Einwand 11.6
1.4 Allgemeine Kritikpunkte betreffend des UVB

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

Auch die Verfugbarkeit in ausschlielllich elektronischer Form entspricht nicht den
Anforderungen an ein reguldares Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren. Die gewahlte
Verfahrensweise dient offensichtlich dazu, die Birger einmal mehr um ihre Rechte zu
bringen. Hinweise, dass das Verfahren nur nach einer EU-RL durchgefiihrt wird und nicht
nach jenen Osterreichischen Gesetzen welche diese umsetzen sollten, verstarken diesen
Eindruck und stellen jedenfalls keine akzeptable Rechtfertigung dafiir dar.

Stellungnahme der Behdérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefilhrt werden. Das Konzept, nach
welchem die Abfassung des Ex-post-UVB erfolgte, wurde im Ubrigen — vor Beginn
der Erstellung des Berichtes - von der EK ausdricklich akzeptiert.

2 Durch den Ausbau des Flughafens und die damit einhergehenden
Flugroutenanderungen ist es seit 2003 zu einer unzumutbaren Belastung
Liesings gekommen.

Einwand 11.7

Die entgegen den Rechtsvorschriften der EU ohne Beteiligung der Bliirger erfolgten
Ausbauten am Flughafen wéhrend der letzten Jahre haben dramatische Folgen fiir die
Lebensqualitdt und Gesundheit der dadurch vom zusétzlichen Flugverkehr Betroffenen.
Insbesondere die damit in Zusammenhang stehende (liberfallsartige Verlegung von
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Flugrouten nach Liesing hat dort und in den angrenzenden Gebieten zu einer unzumutbaren
Belastung durch Flugldrm und andere Emissionen des Flugverkehrs gefiihrt. Davon ist nicht
nur das Wohngebiet von 100.000 Menschen, sondern auch ein groBer Teil des
Naherholungsgebiets Wienerwald betroffen.

Statt also die erst durch die Ausbauten zusétzlich méglichen Flugbewegungen durch
entsprechend ldrmschonende Flugrouten und Flugverfahren auszugleichen, wurden die
Umweltauswirkungen der Flughafenausbauten auch noch dadurch verschérft, dass die
Anzahl der Betroffenen dramatisch erhéht wurde.

Neben Auswirkungen auf die Lebensqualitdt und Gesundheit werden auch Eigentum oder
sonstige dingliche Rechte der Betroffenen ohne nachweisbare Notwendigkeit geschédigt,
indem z.B. Grundstiicke und Wohnraum durch Flugldrm in ihrer Nutzung beeintréchtigt und
entwertet werden. Weiters kommt es zu erheblichen Belastungen der Umwelt und des
Klimas.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfal3t der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit I&rmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (Larmindex
Tag/Abend/Nacht) und L,=Lng=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenldarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhillende aus der Larmkontur Leq 50 dB am Tag und L, 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zuséatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dartber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der méglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.
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Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Malinahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-Mallnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusatzliche Malnahmen
erforderlich sind.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag La&rm liegen auflerordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden sé&mtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fiir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter fir die Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmanahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten Schallschutzmallhahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Einwand 11.8
2.1 Flughafenausbau ohne Beteiligung der Biirger

Mit Unterstltzung der 6sterreichischen Behdrde erfolgte der Ausbau des Flughafens ohne
die dafiir vorgesehene Biirgerbeteiligung...

Stellungnahme der Behdérde

Bei den gegenstandlichen von der EK angesprochenen 15 luftfahrtbehdrdlichen
Verfahren gemall §§ 78 und 79 LFG lagen die Genehmigungsvoraussetzungen
gemal LFG vor, so dass die luftfahrtrechtlichen Bewilligungen zu erteilen waren. Die
Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fur die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehérden).

Einwand 11.9

2.2 Folgen vermehrten Flugverkehrs fiir die Lebensqualitdt und Gesundheit der
betroffenen Biirger

Um die durch die Flughafenausbauten mégliche Kapazitdtserhéhung 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 flihren zu weitrdumigen Larmbelastigungen und Gesundheitsgefahrdungen, da
sich der Schall - von oben kommend - ungehindert ausbreiten kann. Die Dd&mpfung durch die
Luft ist insbesondere bei den tiefen Ténen, welche charakteristisch fir dréhnenden Fluglarm
startender Flugzeuge sind, besonders gering. So zeigen La&rmmessungen nach dB(C), die
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den tieffrequenten Fluglarm mit messen, keine oder nur eine sehr geringfligige Abnahme der
Larmspitzen trotz héherer seitlicher Entfernung.

Neben der enormen raumlichen Verteilung gibt es fir Fluglarm, von wenigen Ausnahmen
abgesehen, auch keiner verlasslichen zeitlichen Einschrdnkung, solange es kein
Nachtflugverbot gibt, das diesen Namen auch verdient.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Ldrm

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemaR 1ISO 1996-2: 1987 zugrunde.

Fachgebiet Humanmedizin

Die vorgeschlagenen Larmindizes beinhalten die medizinisch-wissenschaftlichen
Erkenntnisse Uber Ld&rm und daher kann davon ausgegangen werden, dass bei
Einhaltung dieser Schallpegel es zu keiner Gesundheitsbelastung kommen kann.

Einwand 11.10
2.2 Folgen vermehrten Flugverkehrs fiir die Lebensqualitit und Gesundheit der

2.2.1 Zahlreiche Studien belegen die Gesundheitsschéadlichkeit von Fluglarm.

Wie in einer Presseaussendung des deutschen Umweltbundesamts nachzulesen ist, zeigt
eine internationale 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)] erhéht das Risiko fiir Bluthochdruck bei Frauen und Mannern um rund 14 Prozent.
Aber auch bei Menschen, die nur unter Tags unter Fluglarm leiden, fuhrt dieser zu héheren
Blutdruck. Die Forscher stellten auch fest, dass sich die Menschen bei gleicher
Schallbelastung durch Fluglarm noch weit starker gestort fiihlen, als bisher bekannt war.

Gleiches wurde bereits friher von der Working Groug assessment of exgosure to noise
berichtet.

So zeigen neuere Studien, dass sich bereits bei etwa 45 dBA Dauerschallpegel 10% der
Bevblkerung massiv durch Flugléarm belastigt fuhlen Ein Aktualisierung des EU-
Positionspapiers (blaue Linie in der Grafik) wird gefordert.
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Abbildung 1 Auswirkungen von Flugldrm im Vergleich zu Straen- und Bahnldrm

Zumindest teilweise ist die héhere Empfindlichkeit fir Fluglarm damit erklarbar, dass das
Grollen der Jets (laute tieffrequente Téne rund um 100Hz) in der Gblichen Umrechnung auf
menschliches 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 wiirde zu entsprechend héheren Dezibelwerten fiihren, die der
tatsachlichen Belastung durch Flugldrm entspricht. Nur Messungen nach dB(B) oder
ersatzweise nach dB(C) welche auch die niederfrequenten L&rmanteile entsprechend
berlcksichtigen, sind dazu geeignet, die Umweltauswirkungen von Flugldrm richtig zu

quantifizieren.

2.2.2 Studie zum Zusammenhang zwischen Fluglédrm und Medikamentenverbrauch

Wie eine epidemiologische Studie von Prof. Greiser zeigt, besteht ein Zusammenhang
zwischen der permanenten Ruhestérung durch Flugldrm 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 Flugldrm und der
Verschreibung von Krebsmedikamenten ein (50% Prozent Erhdhung fir 5 dBA zusétzlichen
Dauerschall). Diese Ergebnisse missen zumindest als Anhaltspunkte gewertet werden, dass
nachtlicher Fluglarm bzw. die permanente Ruhestérung durch Fluglarm das Auftreten von
Krebserkrankungen begiinstigen kann.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet L4drm

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemaR 1ISO 1996-2: 1987 zugrunde.

Fachgebiet Humanmedizin

Professor Greisler hat selber in seinen Verdéffentlichungen eingerdumt, dass die
Auswertung der Daten erst am Anfang steht und die Weitererforschung das Thema
gefordert. Der Nachweis des héheren Arzneimittelverbrauches in den untersuchten
Regionen konnte aber seit 2007 nicht erbracht werden. Im letzten veréffentlichten
Interview vom 4.10.2010 konnte er keine wissenschaftlich relevanten Daten vorlegen.
Seine Aussagen basieren auf der Analyse von Krankenversicherungsdaten und dem
Versuch einen sozialen Lebensstilfaktor einzufihren. Die Kosten einer weiterfihrende
Studie beziffert er mit 500.000 bis 1mill € und daher ist diese epidemiologische Studie
noch nicht durchgefiihrt worden. Daher ist dies aus Sicht des momentanen
medizinisch-wissenschaftlichen Standards lediglich als wage Vermutung zu werten.

Einwand 11.11

2.2.3 Krebserregende Feinststaubemissionen durch den Flugverkehr sind besonders
gefahrlich

Der Flugverkehr setzt im Grofsraum Wien neben anderen Emissionen sehr groRe Mengen an
besonders geféhrlichem Feinstaub frei.

Krebserregende Feinststaubemissionen durch den Flugverkehr sind besonders gefahrlich.
Dass Feinstaub gesundheitsschéadlich ist, ist hinlédnglich bekannt. Feinstaub ist aber nicht
gleich Feinstaub, spielen hier doch die Partikelgrofle und die chemische Zusammensetzung
eine entscheidende Rolle fir die Gefahrlichkeit, welche Uber eine rein gewichtsmaRige
Abschatzung nicht richtig eingestuft wird. Auf Grund ihrer geringen GréR3e (Grofteil unter O
1um) und ihrer chemischen Zusammensetzung ergibt sich dass gerade die Partikel aus dem
Flugverkehr besonders gefahrlich sind. Neben der geringen GréRe spielt hier auch der hohe
Gehalt an krebserregenden Substanzen (polyzyklische aromatische Verbindungen) eine
grolde Rolle.
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Abbildung 2 Felnststaub aus dem Flugverkehr ist krebserregend

Die Starts und Landungen am Flughafen Wien setzen so viele Feinstaubpartikal frei, dass
jeder, der im Grofsraum Wien lebt, davon betroffen ist.

Basis fur die Abschéatzung sind die offiziellen Berichte des Bundesumweltamts fiir das Jahr
2005 Uber die PM 2,5 Emissionen in Osterreich. Fir die Abschatzung der regionalen
Verteilung wurden die Verteilung der Fahrleistung nach Bundesldndern, sowie Daten der
Statistik Austria Uber die Verteilung der Starts und Landungen auf die &sterreichischen
Flughafen im Jahr 2005 herangezogen.
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Feinstaub: Anzahl der emittierten Partlkel aus Verbrennungsprozessen
des Flugverkehrs Im Verhiltnis zum Straflenverkehr
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Abbildung 3 Krebserregende Feinstaubsmissionen durch den Flugverkehr im Vergleich
zum StraBenverkehr im GroBraum Wien

Der Grund fur die bisher unterschétzte, aber signifikante Rolle des Flugverkehrs in der
Feinstaubproblematik ist, dass Partikel aus dem Flugverkehr besonders klein sind und die
gleiche Rullmenge daher mehr als 12 mal so viel Partikel enthalt wie die moderneren
Dieselmotoren. Gegentiber alteren Dieselmotoren ist dieser Faktor sogar um einiges héher,
Berlcksichtigt man nur die besonders geféhrlichen ultrafeinen Partikel unter 0,1 um, so
durfte der Flugverkehr im Grol3raum Wien das Niveau des gesamten Stral3enverkehrs in der
Region bereits erreicht oder sogar tUberschritten haben.

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

Jede weitere Steigerung des Flugverkehrs fiihrt also nicht nur zu einer iberproportionalen
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 Missverhéltnis zu
den restriktiven Feinstaubreduktionsmaflinahmen im Strallenverkehr.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Die europdischen und Osterreichischen Grenzwertregelungen sehen keine
immissionsseitige Begrenzung der Partikelanzahl bzw. ultrafeiner Partikel, sondern
nur der Massenkonzentration von PM 10 und PM 2,5 vor. Daher wurden die
Untersuchungen wie Immissionsmessungen und Prognosen auf diese Bestimmungen
abgestimmt.

Im Laufe des etwa 10-jahrigen Beweissicherungsprogramms wurden neben den PM
10 Messungen auch PM 2,5 Messungen (2007) durchgefuhrt. Der Anteil der PM 2,5
Fraktion lag bei 74% der PM 10 Fraktion und betrug im Jahresmittel 17 pg/m®.
Osterreichweit liegt der Anteil der PM 2,5 Fraktion zwischen 70% und 80% der PM 10
Fraktion. Die PM 2,5 Belastung am Flughafen Wien ist daher als unauffallig zu
bezeichnen und gewahrleistet auch die Einhaltung des Ziel- bzw. Grenzwertes (ab
2015) von 20 pg/m3. Nachdem fur die PM 10 Zusatzbelastungen weit unter der
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Bagatelleschwelle prognostiziert wurden, gilt dies jedenfalls auch fir die Teilfraktion
des PM 2,5.

Der Einfluss von Wirbelschleppen konnte im Nahbereich der Pisten durch kurzfristige
Konzentrationsanstiege (1-2 min) der NOx bzw. NO, Belastung nachgewiesen
werden. Diese Konzentrationsanstiege wirken sich auf den Halbstundenmittelwert nur
mehr in sehr geringem Malde aus. Auswirkungen auf TMW- und JMW-Konzentration
von PM 10 und PM 2,5 im Pistennahbereich, und damit auch in Anrainergemeinden,
liegen aufgrund der NOx/PM10 Relation in einem nicht nachweisbaren Niveau.

Als Leitsubstanz polyzyklischer aromatischer Verbindungen ist Benz(a)pyren
anzusehen, welches aufgrund seiner  kanzerogenen  Wirkung einer
immissionsseitigen Begrenzung unterliegt (IG-Luft Zielwert 1 ng/m® als JMW). Seit
dem Jahr 2000 laufende Messungen am Flughafen Wien zeigen stets die Einhaltung
dieses JMW-Zielwertes. Aus Publikationen des dsterreichischen Umweltbundesamtes
(Luftschadstofftrends in Osterreich 1980-2002, UBA 2004) geht hervor, dass
Osterreichweit etwa 80 % der PAH-Emissionen auf Hausbrand und die Verbrennung
landwirtschaftlicher Abfélle zurlckzufUhren sind. Zusatzbelastungen durch den
Flughafenbetrieb (Flug- und KFZ-Verkehrsemissionen) kénnen anhand der
Emissionsrelation NOx zu B(a)P fur die Anrainergemeinden auf ein Niveau 0,001 -
0,01 ng/m? geschéatzt werden.

Fachgebiet Humanmedizin

Es gibt aus dem Bereich der medizinischen Forschung nur einen wagen Hinweis auf
die Zusammensetzung (Chemismus) der Feinstaubpartikel, die mit Epithelzellen der
Lunge reagieren koénnen, ein gesicherter Nachweis dessen konnte noch nicht
erbracht werden. Die in Frage kommenden chemischen Substanzen sind aber durch
die Verbrennung von Kohlenwasserstoffen nicht im Staub enthalten.

Einwand 11.12

2.3 Die liberfallsartige Verlegung von Flugrouten nach Liesing hat zu einer
unzumutbaren Belastung durch Fluglarm gefiihrt.

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

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

2.3.1 Belastung von Liesing durch Starts und Landungen

Die folgende Karte illustriert die derzeitige Belastung von Liesing durch Starts und
Landungen
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In der obigen Karte sind die Flugspuren der Stans (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 Ausmald der Belastung von Liesing durch Starts und die Zubringerroute zur
Westeinflugschneise, sowie durch Flugzeuge, die Liesing in extrem niedriger Hohe queren,
darzustellen.

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

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitatsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fiir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fir Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschliellich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behoérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Betreffend An- und Abflugrouten
Uber den Siden von Wien kann festgehalten werden, dass An- und Abflige auf
Grund der vorherrschenden Windsituation und der damit in Verbindung stehenden
Betriebspiste es nicht gleichzeitig zu An- und Abfligen Uber den Siden von Wien
kommen kann, da es ansonsten zu einem kreuzen von Luftfahrzeugen kommen
wilirde, welche aber aus betrieblichen Griinden ausgeschlossen ist. Ist fiir Landungen
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die Betriebspiste 11 des Flughafens Wien in Betrieb so ist bei glnstigsten
Windverhaltnissen und unter gewissen weiteren Bedingungen ein Start auf Piste 16
méglich. Dies kénnte in wenigen Féllen zu einem nahezu gleichzeitigen Uberfluges
eines landenden und startenden Luftfahrzeuges tber dem Stiden von Wien zur Folge
haben. Jedoch waére vertikal als auch horizontal ein ausreichend groler
Sicherheitsabstand, welcher wiederum den von beiden Flugzeugen erzeugten Larm
nicht miteinander kombinieren I&sst.

Einwand 11.13

2.3.2 Im Zuge der Mediation nach Liesing verschobene 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
gefuhrt, dass mehr als 100.000 neue vom Fluglarm Betroffene geschaffen wurden - ohne
aber eine auch nur annahernd adaquate Zahl an Betroffenen zu entlasten. (Die immer als
Beispiel angefuhrten Perchtoldsdorfer haben den Abfluglarm jetzt in Stereo und seit 2006
eine neue Landeroute direkt Uber das Zentrum).

Abbildung 5: im Zuge der Mediation nach Liesing verschobene 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 (friher
MEDIX) und Flugzeuge, die von diesen beiden Routen Richtung Norden abschwenken.

Die Abflugroute STO4C (fur Stockerau =LANUX1C= KOVEL1C), die direkt Uber 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:

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 92/186




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Anzabl Fognasagunpen hor basgamahlen Ten s

[ [ TR O e T
Abbildung gspuren belegen Starts mitten durch ein Wohngebist

Mit keiner anderen Abflugroute werden mehr als 100.000 Menschen vom Fluglarm in ihrer
Lebensqualitdt und Gesundheit beeintrachtigt. Seit Februar 2008 wird das durch 6&ffentlich
zugangliche und vom Flughafen unabhéngige L&rmmessungen auch dokumentiert.

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

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

Alternativen zu den umweltunvertréglichsten aller Startrouten am Flughafen Wien

Zu den Abflugrouten (STO4C =LANUX1C = KOVEL1C) Uber Liesing gibt es mindestens 3
Alternativen - alle mit um GréRenordnungen 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
grol3rdumig umfliegen)

2. Flugroute mit Rechtskurve von der Piste 29 tiber die OMV. Diese Flugroute gibt es
bereits fir Propeller-Flugzeuge, ein Antrag fir eine entsprechende Flugroute liegt
dem Infrastrukturministerium bereits seit Jahren vor, wird aber scheinbar nicht
bearbeitet.
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3. Rucknahme der Flugroutenverschiebung Richtung Liesing. Denn wenn man Wien
schon aus Griinden der Kapazitdtsmaximierung fir Starts zu Nordwestdestinationen
im Siden umfliegt, sollte es nicht zuviel verlangt sein, wenigstens dichtest
bevilkertes Gebiet so grofirdumig als mdglich zu umfliegen (siehe
Bevélkerungsdichtekarte).
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Abbildung 7 A

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

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

Im Sinne einer Korrektur dieser katastrophalen Fehlleistung des so genannten
Mediationsverfahrens, gegen die mehr als 10.000 Liesinger unterschrieben haben, wére es
zu erwarten, dass die Flugroute Uber Liesing so schnell als irgendwie mdglich
zurickgenommen wird, steht doch sogar auf der Website des Flughafens dazu der folgende
Text: Starts und Landung sollten so erfolgen, dass mdéglichst 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

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

Damit ergibt sich eine massive Betroffenheit Liesings durch Flige 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 SNUxC von Piste 29L und 29R)
vorgesehen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (Beilagen
1 und 2).

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Mallnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MaRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-L&drmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Loen Lnignt
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldrm
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Ziel der Aktionspléne ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslarm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungslarm

entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemédfll ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Entsprechend den bei der Larmuntersuchung und Wirkungsanalyse zugrunde
gelegten Beurteilungskriterien sind Larmschutz-MaRnahmen dann durchzufiihren
wenn die Schallimmissionen im Prognose Planfall 2020 die festgelegten Grenzwerte
bei Wohnobjekten und Objekten mit [&rmsensibler Nutzung Uberschreiten.

Bei der Festlegung von Mallnahmen wurde dabei im Fachbeitrag ermittelt, inwieweit
notwendigen Larmschutz-MaRnahmen bereits im Rahmen des
Larmschutzprogramms der Flughafen Wien AG, welches auf dem Mediationsvertrag
beruht, umgesetzt werden und ob dariber hinaus noch zusatzliche MalRnahmen
erforderlich sind.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen aullerordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 berlcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten  Parameter fir die Ableitung von etwaig notwendigen
SchallschutzmaRnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten Schallschutzmalinahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden.

Die Auswahl und die tégliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.
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Einwand 11.14

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 Uber
Perchtoldsdorf und fuhrt dazu, dass der 23. Bezirk seither verstarkt von landenden
Flugzeugen uberflogen 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 Stid-Ost Wind publizierten
Flugspuren der ARGE BI zeigen:

Abbildung 8: Flugspuren der Landung bei Std-Ost Wind

Die Landerouten (ber das dicht besiedelte Liesing und die angrenzenden
Naherholungsgebiete diirften illegal sein.

Statt eine sinnvolle Staffelung der Flugzeuge Uber ein entsprechendes Flight Management
durchzufihren, werden nicht unbetrachtliche Umwege in Kauf genommen.
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Diese Umweg fuhren nicht nur Gber dichtest besiedeltes Gebiet sondern auch Uber das
gleiche Gebiet wie die bei dieser Wetterlage durchgefuhrten Starts - dass das dem sicheren
Fliegen nicht gerade férderlich ist, erscheint logisch.

Statt die Flugzeuge in dem nach Mdglichkeit einzusetzenden leisen ,Continuous Descent
Approach" anfliegen zu lassen, werden Flige auf konstanter H&he mit konstanter
Geschwindigkeit vorgeschrieben, die dazu fiihren, dass die Flugzeuge mit nicht
unbetréchtlichem Schub fliegen missen und daher deutlich lauter sind, als Landungen sein
mussten.

Entsprechende &éffentliche Verspechen mit Einflihrung der Transistions auch |l&rmschonende
Anflugverfahren umzusetzen, dirften wieder einmal zu Gunsten der Kapazitdtserh6hung
gebrochen worden sein.

Die meisten, wenn nicht alle Landeanflige Uber Liesing durchfliegen anschlieend das
Flugbeschrankungsgebiet Wien Richtung Norden und dirften damit offensichtlich den
Flugbeschrénkungen  fir  Wien  widersprechen  (Der  Durchflug  durch  das
Flugbeschrankungsgebiet Wien ist nur zuldssig mit Luftfahrzeugen ... die den Flughafen
Wien-Schwechat nach den Instrumentenflugregeln in Richtung Osten oder Siiden anfliegen

).

Auch sonst durfte diese Route den Luftverkehrsregeln widersprechen, welche eine
Vermeidung von unnétigem Flugldrm CUber dicht besiedelten Gebieten vorsehen. Die
Errichtung der so genannten ,,Transitions Arrivals"”, jedenfalls aber das Queren von Nord
nach Sud wéaren demnach illegal, was die Austro Control zu vertreten hétte.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (Beilage 1
und 2).

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Malinahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitatsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote flir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergénzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.
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Die Auswahl und die téagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.

Einwand 11.15

2.3.4 Aktuelle Belastung Liesings mit Flugldrm durch_ die Flughafenausbauten und die
Flugroutenverschiebung zeigen eine massive Uberschreitung der ortsUblichen
Larmbelastung

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

2.3.4.1 Larmmessungen zeigen eine unzumutbare Belastung Liesings mit Fluglarm

Mit Hilfe der im Internet fir jedermann einsehbaren La&rmmessungen der Bl Liesing l&sst sich
die Betroffenheit der Liesinger durch den dréhnenden Fluglarm objektiv belegen. Die
Messungen erfolgen mit kalibrierten Geréten, die je nach Ausfiuhrung in der Lage sind, Larm
nach dB(A) bzw. dB(C) zu messen.
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Abbildung 9 La&rmmessstellen der Bl Liesing

Eine Auswertung der Larmmessungen vom letzten Nationalfeiertag (26.10.2009) zeigt weit
Uiber 100 laute Flugldrmereignisse und eine Uberschreitung aller Grenzwerte.

Die Auswertung der zahlreichen in Liesing am Nationalfeiertag horbaren Starts zeigt die
unzumutbare Belastung Liesings mit Flugldrm. 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:
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Abbildung 10 Léimgraph vom 26.10.2009 Maurer Berg

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

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

e 6 néachtliche Uberfliige, davon 4 tiber den von der WHO vorgegebenen 60 Dezibel

e Zahlreiche Uberfliige sind 20 Dezibel iber dem ortsiiblichen Umgebungslarm, einige
besonders laute erreichten sogar 30 Dezibel tber dem Umgebungslarm.

e Durchschnittswerte von 58,7 fir den Tag bzw. 57 Dezibel fir die Tagesrandzonen, die
damit weit Gber den von der WHO vorgegebenen Grenzwerten von 50 bzw. 55 Dezibel
fur 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 Gehdr angepasst wurden,
entspricht der Forderung der WHO nach Berucksichtigung des tieffrequenten Larms.

Die Richtigkeit der L&rmmessung wird dadurch bestétigt, 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 fir die unzumutbare und
gesundheitsschadliche Belastung Liesings durch die Startrouten ist der Ostersonntag 2009.
90 Uberfliige mit bis zu 83 Dezibel haben den Liesingem 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 fiir Larm alleine durch den Flugldrm massiv tberschritten
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 fir den Abend (5-10 Dezibel) bis
zu 17,7 Dezibel tGber den Richtwert der WHO war.

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

Grundlage fir die Statistik war die Auswertung der L&rmmessung 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 méglich, da die Flugspuren nicht vollstandig 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 gegentber anderen Larmquellen richtig wiedergibt, so kommt man auf die im
Bild graphisch dargestellten regelmaBigen 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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Uberachreltung der WHO-Richtwarte fiir LArm durch den Flugverkehr im 23, Bezirk (Maurer Berg)
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Abbildung 12 Statistische Auswertung des Fluglirm Ende Jinner 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 fir
schwere Belastigung am Abend nicht Gberschritten oder zumindest knapp erreicht wurde.

Das deckt sich auch mit den Erfahrungen der Betroffen, die darliber 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 unvollstdndigen) Messstatistiken des Flughafens am
Maurer Berg, 13 Dezibel fur die von der WHO geforderten Korrekturen fur die Art des Larms
hinzurechnet, werden die WHO-Werte flr eine starke Larmbelastigung erreicht.

Behauptungen, der Fluglarm in Wien entspreche den WHO-Kriterien, dirften jedenfalls auf
eine sehr selektive Auseinandersetzung mit der Materie zurtickzufiihren sein.

2.3.4.2 Die unzumutbare Belastung Liesings mit Flugldrm ist bereits jetzt
gesundheitsschédlich

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

Aus den Unterlagen ist ersichtlich, dass mehr als die Hélfte der im Jahr 2003 eingegangenen
Larmbeschwerden aus dem Bereich Wien und damit aus Gebieten stammt, die nicht in den
betrachteten L&rmzonen liegen. Zu Belédstigung bzw. Stérung des Wohlbefindens wird
ausgeftihrt, dass Stérungen hoéherer Funktionen und Leistungen (iber einen ldngeren
Zeitraum hinweg sehr wohl zu einer Gesundheitsgefdhrdung werden kénnen. In der
umwelthygienischen Beurteilung sind daher auch durch das Vorhaben verursachte
Beléstigungsreaktionen quantitativ zu beschreiben. Dabei miissen die von der Européischen
Kommission verdffentlichten Dosis-Wirkungs-Beziehungen sowie aktuelle
Untersuchungsergebnisse, die von der ,Working Group assessment of exposure to noise”
berichtet wurden und eine weitaus héhere Stérwirkung als bisher angenommen nahe legen,
berticksichtigt werden.

Dazu tragt auch die ricksichtlose Verwendung der Flugroute durch die Austro-Control bei,
welche ohne Notwendigkeit sowohl in den friihen Morgenstunden als auch bis spét in die
Nacht hinein Uber Liesing fliegen lasst. Der Fluglarm beschrénkt sich also nicht auf tbliche
Arbeitszeiten, sondern hindert die Bewohner an der Erholung, womit die Studien Uber 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 Lebensqualitdt 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 fuhrt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die im Mediationsverfahren Uber Liesing
gelegten Flugrouten zu einer unzumutbaren und untragbaren Larmbelastung fihren, die dem
Grundsatz, dass dichtest besiedelte Gebiete besonders schutzenswert sind (gesetzliche
Luftverkehrsregeln - § 7 Bei Fligen Uber dichtbesiedelten Gebiet ist eine Flughthe
einzuhalten, durch die u.a. unnétige Larmbelastigungen vermieden werden, EU- Richtlinie
2002/49/EG.) und keine neuen vom Flugléarm betroffenen Gebiete geschaffen werden sollten
(EU-Richtlinie 2002I30IEG) widersprechen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
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Parameter (Lden, Ld, Ldien, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Mal3stab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005
und die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Loen I—night
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

Gemal RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemaRR ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenitber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Malistab angelegt.

In schalltechnischer Hinsicht ist somit festzustellen, dass fir die Beurteilung von
Flugverkehrsldrm wie im ggst Ex-post UVB, so wie fur Strallen- und
Schienenverkehrslarm national wie auch international einzelne Tage flr sich kein
Beurteilungskriterium darstellen. So wie auch bei den von der WHO publizierten
Richtwerten sind die vorgegebenen Immissionsrichtwerte, Schwellenwerte oder
Grenzwerte jeweils auf ein Jahr bezogen, also Jahresmittelwerte. Insofern sind die
durchgefiihrten Vergleiche der bei den Messstationen ermittelten einzel Tages LAeq
Werten mit einem von der WHO vorgegebenen Jahresmittelwert schalltechnisch nicht
haltbar.

Zu den permanten Messungen die vom Deutschen Fluglarmdienstes e.V. DFLD
verdffentlicht im Internet verdffentlicht werden ist darlber hinaus folgendes
festzustellen:
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Gemal ONORM S 5004 (Ausgabe: 2008-12-01) unterliegen in Osterreich
Schallpegelmessanlagen und Prifschallquellen fir Messungen im amtlichen und
rechtsgeschaftlichen Verkehr, im Gesundheitswesen, im Umweltschutz sowie im
Verkehrs- und Sicherheitswesen der Eichpflicht wobei die verwendeten Messgerate
mindestens alle zwei Jahre einer Nacheichung durch daflr befugte Institutionen zu
unterziehen sind.

Wie aus den Darstellungen des DFLD ersichtlich sind bei allen 8 in Wien betriebenen
Messstationen (Kadolzberg, Maurer Berg, Maurer Berg 2, Siebenhirten, Dostgasse,
Sindelargasse, Vettersgasse, Zwodlfaxing) die verwendeten Mikrofone und
Messgerate weder kalibrierbar noch eichféhig sind.

In den Erlduterungen der Messdaten wird vom Deutschen Flugldrmdienst e.V
diesbezlglich eindeutig darauf hingewiesen, dass bei der Verwendung von nicht
kalibrierten Messgeraten, die Messungen nicht mit amtlichen Larmmessungen,
verglichen werden sollen.

Ungeachtet der bei den Messstationen nicht normgemalf’ durchgefiihrten Messungen
und Plausibilitatsprifung der ermittelten Messdaten zeigen die vom DFLD
verdffentlichten Auswertung des Jahres 2009 dass bei 7 von 8 Messstationen der
gemessene Flugldrm im Gegensatz zum Umgebungsldrm ohne Fluglérm keinen
schalltechnisch erheblichen Anteil am Gesamtlarm hat. Die Messergebnisse sind
tabellarisch und Grafisch in der Beilage 4 dargestellt.

Im Hinblick auf die Messstation — Vettersgasse — wird auf die schalltechnischen
Ausflihrungen zu den Vergleichsmessungen von Dipl.-Ing. Kath in der Beilage 3 und
4 verwiesen.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergédnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.

Die Auswahl und die tagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen  umfangreichen  Larmuntersuchungen ist eine
Gegenliberstellung mit  den medizinisch-wissenschaftlichen Ergebnissen
aufschlussreich und ausreichend durchfihrbar gewesen. Daher kann auch in diesem
Fall nur auf die Einhaltung der Grenzwerte abgestellt werden.
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Einwand 11.16

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

Da im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprufung nicht nur der wahrscheinlichste Fall
sondern das Worst-Case Szenario anzunehmen ist, ist fur die Liesinger und ihre Nachbarn
jedenfalls mit einer weiteren Verschlimmerung der unzumutbaren Belastung durch Flugldrm
zu rechnen.

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 rickldufigem Flugverkehr nicht entsprechend reduziert
wurde, durfte die Annahme, dass die Belastung Liesings bei steigendem Flugverkehr weiter
zunimmt, absolut realistisch sein.

Auch die Entwicklung hin zu groferen Flugzeugen fihrt 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 gréf3ere Flugzeuge auch entsprechend lauter.

Dazu kommt, dass gréfRere 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 Mdglichkeit, eine unzumutbare Belastung Liesing zu vermeiden, ist
die Einstellung aller seit 2004 (berfallsartig nach Liesing verlegten Start- und
Landeflugrouten (STOxC usw., SNUxC, Landanflige Piste11).

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

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen auf3erordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten =~ Parameter fur die  Ableitung von etwaig notwendigen
SchallschutzmaRnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilagen 1 und 2).

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
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festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergénzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.

Die Auswahl und die tagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.

Einwand 11.17
2.4 Weiters kommt es zu erheblichen Belastungen der Umwelt und des Klimas

Jede Kapazitatserweiterung am Flughafen Wien hat eine zuséatzliche Belastung der Umwelt
zur Folge. Versuche, das dafiir 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 Ziele wie z.B. Baia
Mare in Ruménien angeflogen. Zumindest solche Flige fuhren zu einer unnétigen Belastung
des Weltklimas. Da Osterreich im Bereich der Klimapolitik seine Ziele bei weitem nicht
erreicht, durfte aber auch die Verlagerung von Flugverkehr nach Osterreich dazu beitragen,
den 6sterreichischen 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 fur die diversen externen Kosten,
insbesondere nicht fir die von ihm verursachten Klimaschéden. Der VCO schéatzt diese
Kosten auf 1 Milliarde Euro/Jahr, die auf die Steuerzahler abgewalzt werden.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Hinsichtlich der Klimaschutzvorgaben wie sie z.B. im EG-L und Kyoto-Protokoll
enthalten sind, sind L&sungsansatze auf nationaler und européischer Ebene zu
suchen. Dies kdnnte z.B. die geringere Besteuerung verbrauchsarmer KFZ sein, oder

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 107/186 |




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

eine CO,-Abgabe fiir Kerosin, Dieseltreibstoff und Fahrbenzin. Derartige MalRnahmen
sind nicht Gegenstand des Ex-post - UVB, sondern letztendlich politische
Entscheidungen.

3 Die Umweltauswirkungen des Projektes sind unvollstédndig erstellt und auf zu
niedrigen Start- und Lande-Zahlen aufgebaut

Die (Umwelt-)Auswirkungen der Projekte (u. a. Emissionen, Immissionen, L&rmzonen,
Gesundheit) sind im Umweltvertréglichkeitsbericht unvollstédndig dargelegt und auf der Basis
einer Zahl an Flugbewegungen erstellt, die deutlich unter der mit den Erweiterungen
mdglichen Kapazitét liegen.

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

Einwand 11.18

3.1.1 Die Larmzonen in der UVB sind grob unvollstandig

Das bereits jetzt von massivem Fluglarm betroffene Liesing (siehe Punkt 2.3.4) ist nicht
einmal vollstdndig 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 wunter 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 &sterreichischen Lebensministeriums
vom zur UVE zur 3. Piste bereits am 25.5.2007 die Kritik, dass die Ld&rmzonen weder den
Bereich der Betroffenheit noch den der méglichen Gesundheitsschaden abdecken:

Aus den Unterlagen ist ersichtlich, dass mehr als die Hélfte der im Jahr 2003 eingegangenen
Larmbeschwerden aus dem Bereich Wien und damit aus Gebieten stammt, die nicht in den
betrachteten Ldrmzonen liegen. Zu Beldstigung bzw. Stérung des Wohlbefindens wird
ausgefiihrt, dass Stérungen héherer Funktionen und Leistungen (iber einen ldngeren
Zeitraum hinweg sehr wohl zu einer Gesundheitsgefdhrdung werden kénnen. In der
umwelthygienischen Beurteilung sind daher auch durch das Vorhaben verursachte
Beléstigungsreaktionen quantitativ zu beschreiben. Dabei miissen die von der Europ&ischen
Kommission verdffentlichten Dosis-Wirkungs-Beziehungen sowie aktuelle
Untersuchungsergebnisse, die von der ,Working Group assessment of exposure fo noise“
berichtet wurden und eine weitaus héhere Stérwirkung als bisher angenommen nahe legen,
berticksichtigt werden.

Dass die Larmzonen unvollstdndig 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
gesundheitsgefahrdende Fluglarm betroffen.
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Im Gegensatz dazu ist Liesing laut Umweltvertraglichkeitsbericht fluglarmfrei, was auch den
restlichen Umweltvertraglichkeitsbericht in seiner Glaubwitirdigkeit erschittert.

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 fiir die zahlreichen
ldrmsensiblen Objekte im Bezirk Liesing.

Daher ist eine entsprechende Uberarbeitung des Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich
der Ermittlung der Larmauswirkungen der Flughafenausbauten und der damit in
Zusammenhang stehenden Flugroutendnderungen auf Liesing zu fordern.

Konkrete Anhaltspunkte, warum die Auswirkungen des Flugldrms auf Liesing und seine
Nachbarn im Umweltvertraglichkeitsbericht falsch dargestellt werden und welche
Anderungen hier fiir einen seridsen Umweltvertraglichkeitsbericht jedenfalls erforderlich
waren, werden im Folgenden angefuhrt.

3.1.1.1 Die den Larmzonen zu Grund liegende Bewertung nach dB(A) ist flr Flugldrm
ungeeignet

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

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

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

Da tieffrequenter Larm bereits knapp Uber der Hoérschwelle als unangenehm empfunden
wird, ist weiters auch die Frage zu stellen, ob hier die Hérschwelle relevant ist oder ob nicht
der physisch vorhandene Schalldruck bertcksichtigt werden muss.
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Das ist deshalb von so hoher Relevanz, weil die tieffrequenten Gerdusche den
dominierenden Bestandteil des Flugldrms startender Flugzeuge darstellen. Eine
Frequenzanalyse im Raum Liesing zeigt auch eine entsprechende Verteilung, die dem als
Dréhnen wahrgenommenen tieffrequenten Fluglarmgerausch entspricht:
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Abbildung 14 Charakteristische Frequenzverteilung der Fluglirmimmission in Liesing

Fur 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 ausdricklich 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 flir Flugh&fen zustandigen unabh&ngigen
offentlichen Behérde, 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.//6n1«w.massport.com/logan/airpo_noise_gloss.html)

Dass sich die Messung nach dB(C) bisher aber nicht als internationaler Standard fiir 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
Larmmessung erstellen und den Unternehmen, die davon betroffen sind, eine entscheidende
Rolle spielen.

Interessanterweise wird die LA&rmmessung nach dB(C) fur Flugldrm auch mit der Begriindung
abgelehnt, dass damit auch die Unwirksamkeit von Ausgleichsmalinahmen offensichtlich
wirde.

(Zitat: no mitigation methods have been proven to be effective for C-weighted noise (ie.,
sound insulation” aus http://osuairportpart150.com/report/Chagter 3 Noise Fundamentals
FINAL. pdf 3.1.3.) Statt also zuzugeben, dass das Flugléarmproblem nicht durch
Schallschutzfenster oder ahnliche MaRnahmen wirkungsvoll in den Griff zu bekommen ist,
verweigert man geeignete Messungen nach dB(C).

Dass die ausschlie3liche Larmmessung nach dB(A) die Betroffenheit durch Fluglarm nicht
richtig wiedergeben kann, dirfte auch ein wesentlicher Teil der Erklarung dafiir sein, warum
Fluglarm deutlich starker stért als nach dB(A) gleichlauter StralRen- oder Eisenbahnlarm
(siehe Abbildung 1). Der Wert, bei der sich 20% der Bevdlkerung von Fluglarm gestort
fuhlen, liegt laut neueren Untersuchungen um 15 Dezibel niedriger als bei Stral3enlarm.

Weiters tritt durch die Verwendung von dB(A) zur Messung von Fluglarm auch eine
Verschiebung zwischen tatsdchlicher Betroffenheit und gemessener Betroffenheit ein, die
auch durch die Addition von Korrekturwerten nicht ausgeglichen werden kann. Grund dafur
ist, dass der in der Messung nach dB(A) bericksichtigte hdherfrequente La&rm der
Luftddmpfung unterliegt und daher wesentlich starker abnimmt als der tieffrequente Larm,
der wiederum nicht gemessen wird.

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

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die ausschlieRliche Bewertung von Fluglarm
nach dB(A) ungeeignet ist, die Stérwirkung von Flugléarm richtig wiederzugeben.

Daher sind auch alle ausschliellich auf dB(A) aufbauenden Berechnungen, Messungen,
Umweltvertraglichkeitsprifungen und Grenzwerte ungeeignet, die Umweltauswirkungen von
Fluglarm richtig zu erfassen und zu bewerten.

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

3.1.1.2 Die Berechung der Larmzonen erfolgt ohne Berlicksichtigung der topographischen
Gegebenheiten
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Im Beitrag 03.100 wird unter dem Punkt 2.2.1 angegeben, dass fur die
Larmzonenberechnungen aus Griinden der Vergleichbarkeit der Ergebnisse dieselben
Berechnungsvorschriften wie bei der UVE Parallelpiste 11R/29L verwendet werden.

Nach wie vor durften also topographische Gegebenheiten bei der Berechnungen der
Larmbelastung nicht beriicksichtigt worden sein.

Da der Siden 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 Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich der Ermittlung
der Auswirkungen des Fluglarms unter Berlcksichtigung der Topographie im Sidden und
Westen Wiens zu fordern.

3.1.1.3 Fir die Planvariante werden leisere Flugzeuge angenommen als fir die Nullvariante

Im Beitrag 03.100 werden fur 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 gegeniber 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 Uber 43% der Flugbewegungen
zugeordnet.

Tabelle 62 Planfall 2020 - Verntailung auf Lufifahrzauggruppen nach QAL 24
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Abbildung 15 Verteilung der Flugbewegungen nach OAL-Gruppen im Planfall
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Unter Punkt 4.4.1 ist ersichtlich, dass bei den Berechungen fiur den Nullfall, also fur die
Umweltauswirkungen ohne Flughafenausbauten den leiseren Luftfahrzeugen keine
Flugbewegungen zugeordnet sind.
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Abbildung 16 Vertellung der Flugbewegungen nach OAL-Gruppen Iim Nullfall

Es wird also bei der Planvariante fur das Jahr 2020 von leiseren Flugzeugen ausgegangen
als bei der Nullvariante fir das Jahr 2020. Als Erklarung fir 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 Erhéhung der Anzahl der Flugbewegungen zu weniger vom Fluglédrm Betroffenen fuhrt
als die Planvariante.

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

Aullerdem ist im Sinne der Ermittlungen der mdéglichen 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 einflieRen muss.

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

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich der Ermittlung
der Auswirkungen des Fluglédrms zu fordern, in der der Fluglarm auch fir die Planvariante
ohne die postulierten leiseren Flugzeugtypen berechnet wird.

3.1.1.4 Die Berechung der Larmzonen beruht félschlicherweise 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 Uberfligen
stattfinde durch Tage mit niederer Larmbelastung rechnerisch kompensiert und das
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Fluglarmproblem dadurch unzuldssig verniedlicht. Dass umso mehr, als die Betroffenen
keinen Einfluss darauf haben und keine brauchbare Information darlber erhalten, bei
welchen Wetterlagen wo geflogen wird und wie Sonn- und Feiertage bericksichtigt werden.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich der Ermittlung
der Auswirkungen des Fluglarms unter Berlcksichtigung der maximalen Belastung zu
fordern, die an einzelnen Tagen auftreten kann.

3.1.1.5 Die Flugrouten fur die Berechnung des Planfalls sind jetzt schon langst 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 unseriés. Weiters
stellt sich die Frage, welche Flugrouten tatsachlich zum Einsatz kommen werden kénnen.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich der Ermittlung
der Auswirkungen des Flugléarms unter Bertcksichtigung aller jener Flugrouten, welche zum
Einsatz kommen kénnen, zu fordern.

3.1.1.6 Fir die Berechnung der Larmauswirkungen werden fixe Prozentsdtze verwendet,
welche die mdglichen Umweltauswirkungen 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 Umweltau§wirkungen vollstandig zu erfassen, ist der Worst Case anzunehmen, d.h.
jene Anzahl von Uberfligen pro Tag, die maximal stattfinden dirfen. Die Maximalzahl ist
durch entsprechende Auflagen zu deckeln.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertraglichkeitsberichts im Bereich der Ermittlung
der Auswirkungen des Fluglarms unter Berucksichtigung der maximalen Flugbewegungen
pro Flugroute durchzufiihren. Die maximale Anzahl an Flugbewegungen pro Flugroute und
Tag ist gesetzlich zu fixieren.

3.1.1.7 Die Pléne der Flugrouten fir den Planfall sind nicht auffindbar
Im Beitrag 03.100 5.5.1 wird auf das Dokument 02.202 verwiesen.

Eine Ubersichtliche 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 unvollstandig.

3.1.1.8 Die vom Fluglarm hervorgerufene Abweichung vom ortsliblichen Larm wird nicht
berlcksichtigt

Im Beitrag 03.100 sind keine L&rmkarten zu finden, welche die Differenz zwischen
ortstiblichem 635Larm und der zu erwartenden Verschlechterung durch Fluglarm darstellen.
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Um die Umweltauswirkungen auf stadtische Grunruhelagen 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.

Der Umweltvertraglichkeitsbericht ist fir 2003 bei weitgehend fluglarmfreien Gebieten wie
Liesing um Differenzkarten zwischen Umgebungsldrm und Flugldrm zu ergénzen. Bei
absehbaren Uberschreitungen des Umgebungslérms durch den Flugléarm 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 fehlt

Im Fachbeitrag 03.100 fehlt jeder objektive Vergleich, wie sich die Flugroutenédnderungen 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
Differenzldrmkarten gibt, die aber nicht einmal jenen Bereich abdeckt, in denen der
Flughafen LarmschutzmalRnahmen finanziell férdert.
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Abbildung 17 Fluglidrmdifferenzkarte aus der UVB

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

Die Differenzlarmkarten im Umweltvertraglichkeitsbericht sind so zu erweitern, dass damit
auch der Wiener Raum - insbesondere Liesing - vollstandig erfasst wird. Weiters ist auch die
Anzahl der durch die Anderungen der Flugrouten von Verbesserungen und
Verschlechterungen  betroffenen  Personen auf diesen Bereich auszudehnen.
Selbstverstandlich sind bis auf die Anzahl der Uberfliige und die Flugrouten dafiir die
gleichen Kriterien fir den Planfall und den Nullfall anzuwenden, sowie tieffrequenter Larm
und topographische Faktoren zu bertcksichtigen.
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3.1.2 Schlussfolgerungen aus den unvollstédndigen und fehlerhaften Larmberechnungen

Die Berechnungen der Larmentwicklung im vorliegenden UVB beruhen nicht nur auf der

Ignoranz gegeniber tieffrequentem Larm und topographischen Gegebenheiten,

Umweltauswirkungen werden u.a. durch einseitige Annahmen fiir den Planfall verharmlost.

Es wird ausdrticklich darauf hingewiesen, dass daher samtliche Fachbeitrdge bei denen die
Larmberechnungen direkt oder indirekt eine Rolle spielen, entsprechend zu Uberarbeiten und

neu zu bewerten sind.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Berechnungen der Fluglarmzonen und Immissionspunkte der Prognose Nullfall
und Prognose Planfall 2020 erfolgten entsprechend den Regulativen der OAL

Richtlinie 24. Die dabei zugrunde gelegten
° Flugbewegungszahlen,

° die Aufteilung der verschiedenen Luftfahrzeugtypen in Luftfahrzeuggruppen

geman OAL Richtlinie 24,

° die Verteilung der Flugbewegungen auf die einzelnen Flugrouten mit deren

tageszeitlichen Verteilung, sowie
o die Geometrie der Fugrouten

basierten exakt auf den Vorgaben des Dokuments 02.000

Verkehrsentwicklung Flugbewegungen.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in

schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-

Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldien, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Mal3stab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-La&rmG- vom 4.7.2005

und die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen

Schwellenwerten festgelegt.

I—DEN
Flugverkehrslarm 65 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB
Industrie- und 55 dB

Gewerbeldarm

Lnight

55 dB
50 dB
60 dB

50 dB

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010

Seite 116/186

die



Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslérm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemé&fll ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen auflerordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bertcksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten =~ Parameter fur die  Ableitung von etwaig notwendigen
SchallschutzmaRnahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MalRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

3.2 Die fiir Berechnung der Umweltauswirkungen angenommenen Flugbewegungen
liegen weit unter der tatsachlichen Kapazitat

Einwand 11.19

3.2.1 Die zur Berechnung der Nullvariante herangezogenen 212.192 Flugbewegungen
entsprechen nicht den veréffentlichen 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 dréngt sich der Verdacht auf, dass hier eine tGiberhéhte 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.
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3.2.2 Die zur Berechnung der Umweltauswirkungen herangezogenen 270.000
Flugbewegqungen entsprechen nicht den Anforderungen 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] fur das 2-Pistensystem (4.1. der Studie) unter
Bertcksichtigung der Nachtflugregelungen des Mediationsvertrags und der Beschrénkung
auf nur eine Piste in der Zeit zwischen 22:30 und 6:00 1263 Flugbewegungen pro Tag
mdglich. 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 5 Prognose Flugbewegungen (gehemmt und ungehemmt)
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 fiir Auswirkungsanalysen zumeist eine Art ,Worst-Case®
angesetzt wird, scheint es keinen nachvollziehbaren Grund zu geben, warum in dem
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vorliegenden Umweltvertraglichkeitsbericht mit mehr oder weniger willkirlich vorgegeben
Prognosezahlen der Flughafen Wien AG operiert wird, welche nicht geeignet sind, die
tatsachlich méglichen Auswirkungen auf die Umwelt zu erfassen.

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

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

Zitat:

Fiir das prognostizierte Passagieraufkommen im Jahr 2020 werden in den unterschiedlichen
Entwicklungsszenarien Werte von 26,5 bis 39,0 Millionen Passagiere angegeben. Flir die
Darstellung der Auswirkungen wird von dem mittleren Szenario (32, 5 Millionen Passagiere)
ausgegangen. In der UVE ist anzufiihren, in welchem Ausmal3 sich bei Berticksichtigung der
unterschiedlichen mdéglichen Entwicklungen die prognostizierten Betroffenenzahlen bzw.
Zonenfldachen verdndern kénnen.

Sinngemal ist diese Kritik auf den UVB-Bericht zu Uibertragen.

Jedenfalls ist eine Uberarbeitung des Umweltvertréaglichkeitsberichts unter Beriicksichtigung
jener Anzahl an Flugbewegungen zu fordern, welche der mit den Ausbauten erreichbaren
Maximalkapazitat entspricht.

3.2.3 Bei der Ermittlung der Umweltauswirkungen werden die Sichtflige ignoriert

Im Fachbeitrag 02.200 findet sich unter Punkt 23.1 die folgende Feststellung: ,In diesen
Prognosezahlen von Flugbewegungen werden jedenfalls jene Luftfahrzeuge nicht
beriicksichtigt, welche mittels Sichtflugverfahren am Flughafen starten oder landen."

labelle 4 ENWICKIUNG IM SIChugverkenr

VFR- IFR Gesamtflug- | Verhidiltnis VFR : IFR
Jahr Flugverkehr verkehr Gesamtflugverkehr
_ [Anzahl} [Anzahl] (%)

2001 (2 Pisten) 5.120 199.488 25%
2003 (2 Pisten) 4.439 212.192 2.1%
2005 (2 Pisten) 3.371 249.617 1.3%
2010 (2 Pisten) 5.595 267.500 21%
2015 (2 Pisten) 5775 275.000 21%
2020 (2 Pisten) 5.648 270.000 2.1%

Abbilduna 19 Sichtflugverkehr laut UVB

In einer Umweltvertraglichkeitsprufung ist der Fluglarm aller Flugzeuge zu berucksichtigen.
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 unzuléssig.

Daher ist eine Uberarbeitung des Umweltvertréglichkeitsberichts unter Beriicksichtigung der
Sichtflige zu fordern.
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3.2.4 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 tatsachlichen Umweltauswirkungen des
Projekts zu erfassen.

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

Es wird ausdrtcklich darauf hingewiesen, dass daher samtliche Fachbeitrédge 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, CO, und Stickoxide,
deren detaillierte Bewertung alleine schon auf Grund der falschen Flugbewegungen derzeit
nicht mdéglich ist.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritat hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, méglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfalligkeit und das Risiko fiir
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedirfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bertcksichtigen.

Des Weiteren erscheint es nicht zielfihrend, ein Flughafenpistensystem losgeldst von
der restlichen bodenseitigen Infrastruktur sowie von européischen und internationalen
Grundbedingungen und der bestehenden Nachfrage hinsichtlich  der
Leistungsfahigkeit zu bewerten. Limitierende Faktoren welche Uber ein Jahr gesehen
Bertcksichtigung finden mussten sind zumindest die vorhandenen Flughafenslots
sowie die vorherrschenden Windrichtungen und der damit in Betrieb befindlichen
Pistenrichtungen.

Eine Trennung von IFR und VFR Verkehr ist fir manche Punkte sinnvoll, jedoch nicht
immer anwendbar. In diesem Fall muss gesagt werden, dass insgesamt richtiger
Weise IFR und VFR Verkehr fiir die Gesamtflugbewegungszahl zusammengezahlt
werden musste. Jedoch der zugrunde gelegten Larmberechnung wiederum, stimmt
die Aufteilung von IFR und VFR wiederum. VFR hat auf Grund der zuldssigen
Anflugverfahren am Flughafen Wien komplett andere Anflugrichtungen und —héhen,
sodass es zu keiner Vermischung von IFR und VFR kommen kann.
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3.3 Sowohl die Notwendigkeit der Flughafenerweiterungen als auch madgliche
Alternativen wurden nur unzureichend gepriift

Einwand 11.20

3.3.1 Die Notwendigkeit der Flughafenerweiterungen wurde nur unzureichend geprift

Die im internationalen Vergleich Uberproportional 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 Bevdlkerung geht. Daher ist zu
bezweifeln, ob hier Gberhaupt 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 Aktionaren, hat aber negative
Folgen fir die Bevoélkerung, deren Lebensqualitdt, den Tourismus und die Ansiedlung
internationaler Unternehmen.

3.3.2 Mogliche Alternativen zum Ausbau des Flughafens wurden nur unzureichend gepriift

Der Flughafen Schwechat liegt dstlich von Wien und damit in unmittelbarer Nahe einer dicht
besiedelten Grol3stadt, ihrer Auslaufer und des Naherholungsgebiets Wienerwald. Daher
stellt sich die Frage, ob nicht aus Umweltschutzgriinden statt eines Flughafenausbau die
Errichtung eines weiteren Flughafens vorzuziehen wére.

Méglichen Alternativstandorte und ihre Umweltauswirkungen fehlen im UVB Bericht.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Raumordnung und Sachqliter, Erholung, Orts- und Landschaftsbild

Es ist nicht Aufgabe des UVB festzustellen ob ein 6ffentliches Interesse am Ausbau
des Flughafens besteht. Aufgabe ist hingegen die Feststellung von malgeblichen
umweltrelevanten Auswirkungen durch die betrachteten Einzelprojekte, sowie deren
Gesamtwirkung und eine allfallige Erarbeitung von MafRnahmen malfigebliche
Auswirkungen zu vermeiden, vermindern oder einen Ausgleich zu schaffen. Der
vorgelegte  Umweltvertraglichkeitsbericht legt dar, dass keine derartigen
mafgeblichen Umweltwirkungen aus Sicht des Fachgebiets Raumordnung und
Sachgiter, Erholung, Orts- und Landschaftsbild durch die betrachteten
Einzelprojekte, sowie deren Gesamtwirkung gegeben sind und daher keine
entsprechenden MalRnahmen ergriffen werden mussen.

Erwiesenermal’en zahlen Infrastrukturprojekte wie z.B. der Flughafen Wien -
Schwechat zu attraktiven Unternehmensstandorten, bilden einen Motor fir die Region
der sich nicht nur auf die Beschaftigungszahlen, sondern auch auf den Tourismus
auswirkt.

Die Suche nach Alternativstandorten ist nicht Teil des gegenstandlichen UVB.
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4 Zusammenfassung - Es hat sich herausgestellt, dass der Flughafenausbau in
der durchgefiihrten Form umweltunvertréaglich ist

Einwand 11.21

Der vorliegende Umweltvertraglichkeitsbericht beruht auf falschen Vorgaben, st
unvollstandig, inkonsistent und an vielen Stellen unobjektiv verharmlosend. Fur eine
tatsachliche Einschatzbarkeit der Auswirkungen fehlt vor allem die adaquate
Bertiicksichtigung tieffrequenten Flugldrms, 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, dass das Projekt in der durchgefiihrten Form
nicht umweltvertraglich ist. Entgegen der Darstellung im Umweltvertraglichkeitsbericht 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 zusétzlichem,
gesundheitsschédlichem Fluglarm und anderen Emissionen aus dem Flugverkehr
ausgesetzt.

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

Es hat sich herausgestellt, dass die zu prifenden Projekte in der durchgefiihrten Form
umweltunvertréglich sind.

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

Stellungnahme UVP-Koordination

Der vorgelegte  Umweltvertraglichkeitsbericht wurde von  unabhdngigen
Sachverstandigen geprift und fir die Beurteilung umweltrelevanter Wirkungen der
durch die Kommission vorgegebenen Einzelprojekte als Ausreichend erachtet.

Die durch die Behdrde zur Verfigung gestellte Pruffrist entspricht jener Frist, welche
auch durch §9 des UVP-Gesetzes als Auflagefrist far
Umweltvetraglichkeitserklarungen festgelegt ist. Allfallig vorgelegte Ergdnzungen zur
vorliegenden Stellungnahme nach Ende der Auflagefrist kdnnen daher nicht
berlcksichtigt werden.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Stellungnahme der Behérde

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
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privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergédnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.

Die Auswahl und die tagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.

Fachgebiet L&rm

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Fir den Raum Liesing sind aufgrund der erreichten Flughéhen der Luftfahrzeuge
keine relevanten Immissionsbeitrdge zu erwarten. Die Prognoserechnungen weisen
fur diesen Raum Zusatzbelastungen auf welche um mehrere GréRenordnungen unter
den Bagatelleschwellen des angewandten Schwellwertkonzeptes zur luftchemischen
Immissionsbeurteilung liegen.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf den technischen Fachbeitragen ist davon auszugehen, dass es zu
keinen Gesundheitsschaden kommen kann.

5 Antrage
5.1 Antrag auf Parteistellung im ,,UVB-Verfahren"
Einwand 11.22

Wenngleich es sich bei dem ,UVB-Verfahren“ nicht um ein Verfahren im rechtlichen Sinne
handeln durfte, wird die Feststellung/Zuerkennung der Parteistellung fir das ,UVB-
Verfahren" einschlief3lich des Rechtsmittelverfahrens beantragt. Die erforderliche Anzahl von
Unterschriften (allerdings mangels Norm in der UVP-RL in analoger Anwendung des
dsterreichischen UVP-G) der ,betroffenen Offentlichkeit" liegt bei.

5.2 Antrdage im ,,UVB-Verfahren*

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

e ein Nachtflugverbot (im Raum Wien im Zeitraum zwischen 19h-9h)
e ein generelles Startverbot Gber dicht besiedeltes Gebiet,

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

Weiters schliet sich die Bl ,Liesing gegen Fluglarm® gemal §19 UVP Gesetz den
ablehnenden Stellungnahmen, AuBerungen und Antrdgen 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
Bevdlkerung - insbesondere in Bezug auf eine Einstellung der Flugrouten Uber Liesing —
widersprechen.

Stellungnahme der Behdérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote fir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergdnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.

Die Auswahl und die téagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen in keinem
Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem UVB zugrunde
liegen.

Fachgebiet L&rm

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Mallnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.
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Stellungnahme Nr.: 12

Von: Verein Birgerinitiative gegen Fluglarm in Wien West und Wienerwaldgemeinden
Adresse:
Vertreten durch: HEGER & PARTNER, Rechtsanwalte
Esslinggasse 17/9
1010 Wien
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Ex-post Umweltvertraglichkeitsprifung/-bericht Flughafen Wien
Verfahren nach der UVP Richtlinie der Europaischen Gemeinschaft
Beigeschlossen Ubermitteln wir Ihnen nachfolgende Unterlagen:

e Die Stellungnahme des Vereins Burgerinitiative gegen Flugldrm in Wien West und
Wienerwaldgemeinden samt Beilagen 1a, 1b, 2, 3 und 4;

e Die Unterschriffen von mehr als 850 Menschen, die sich der Stellungnahme
angeschlossen haben, in Kopie. Originale kénnen in unserer Kanzlei eingesehen
werden.

Ex-post Umweltvertraglichkeitsprifung /-bericht Flughafen Wien
Verfahren nach der UVP-Richtlinie der Europaischen Gemeinschaft

STELLUNGNAHME

zum ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht, dem Bundesministerium fur Verkehr, Innovation
und Technologie von der Flughafen Wien Aktiengesellschaft vorgelegt, um den Forderungen
der Europadischen Kommission im Rahmen des Vertragsverletzungsverfahrens Nr.
2006/4959 nach einer Umweltvertraglichkeitspriifung entsprechend den Grundsatzen der
UVP-Richtlinie der EU (85/337/EWG i.d.g.F.) nachzukommen
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1. Verfahren ex-post UVB — Verletzung der Verfahrensgrundsatze der UVP-RL

2.Gegenstand des ex-post UVB — Verletzung der inhaltlichen Grundsatze der UVP-RL

2.1.Aufgliederung in 15 Einzelprojekte statt der geforderten Gesamtbetrachtung - realer

Untersuchungsgegenstand:

Kapazitatserhéhung um mindestens 70.000 Flugbewegungen

2.2. Wien und der Nationalpark Donau-Auen wurden in die Prifung nicht einbezogen

2.3. Zwischenzeitig erfolgte weitere Ausbauten wurden nicht einbezogen

2.4. Fehlende Untersuchung alternativer L6sungsmdglichkeiten — falsche Prognoseansatze

2.5. Gesamteindruck UVB

3. Die Ubernahme von Projektteilen aus der ,Mediation* ist ungiiltig, die Quasi-Fortsetzung der
,Mediation“ im Dialogforum ebenfalls

4. Fluglédrmbelastung

4.1. Inhalt UVB — Fachbeitrag Larm — realitatsferne, nicht nachvollziehbare Ansatze

4.2. Anzuwendende Grenzwerte und Beurteilungskriterien

4.2.1. Kriterien der UVP-Richtlinie

4.2.2. Grenzwerte der Weltgesundheitsorganisation (WHO)

4.2.3. Kriterien nach dem &sterreichischen UVP-Gesetz

5. Landeanfluge tber Wien und Wienerwaldgemeinden — Westeinflugschneise

5.1. Charakteristika der Westeinflugschneise

5.2. Larmmessungen in Wien zeigen schwere und schwerste Belastungen auf

5.3. Gekurvter Anflug erméglicht Umfliegen von Wien

6. Das Umweltproblem Flughafen Wien ist zu einem Gutteil kiinstlich geschaffen — Tarifpolitik — Noise
Charge

7. Flugbewegungen: Nicht nachvollziehbare und / oder falsche Ausgangsdaten

8. Die Behauptung im UVB, es bestiinde keine UVP-Pflicht nach dsterreichischem Recht ist unhaltbar

9. Antrége

Einwand 12.1
1. Verfahren ex-post UVB - Verletzung der Verfahrensgrundsatze der UVP-RL

In der Einleitung des ,UVB*, veréffentlicht auf der Homepage des Verkehrsministeriums,
heilt es:

LAIs Kompromiss wurde mit der Europdischen Kommission vereinbart, einen ,ex-post-
Umweltvertréglichkeitsbericht” (kurz ex-post-UVB) zu erstellen und diesen einer behérdlichen
Priifung und Offentlichkeitsbeteiligung entsprechend den Grundziigen einer UVP gemé&R
UVP-Richtlinie 85/337/EWG (nicht einer UVP gemél3 &sterreichischem UVP-Gesetz) zu
unterziehen.”

Nahere Vorschriften zu dem Verfahren sind weder im UVB noch im Begleittext oder in der
Kundmachung zu finden.

Der parlamentarischen Anfragebeantwortung durch Verkehrsministerin Bures vom Juli 2009
kann man entnehmen, dass die Umsetzung von Ausgleichsmallnahmen, die sich aus dem
,UVB-Verfahren“ ergeben, gemal § 78 LFG (,LFG") vom Flughafen zu beantragen sei. Tut
der Flughafen dies nicht, so seien aufsichtsbehérdliche Auftrdge gemal § 141 LFG
bescheidmalig vorzuschreiben. Bestehende Bescheide, die von AusgleichsmalRnahme
betroffen sind, wirden entweder aufgrund von Antrédgen der Flughafen Wien AG gemafR § 78
LFG oder im Wege aufsichtsbehérdlicher Auftrage gemaR § 141 LFG abgeéndert oder
ersetzt werden.

Dazu ist auszufiihren:
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§ 141 LFG sieht ein behérdliches Aufsichtsverfahren ohne Beteiligung der Offentlichkeit vor,
eine Anfechtung durch die betroffene Offentlichkeit ist nicht méglich. Die Flughafen Wien AG
kann allerdings einen Bescheid, der auf Grundlage dieser Gesetzesstelle ergeht, anfechten.
§ 78 LFG stellt die Rechtsgrundlage fur die Beantragung von Bewilligungen fir die
Errichtung von Bodeneinrichtungen dar. Umweltbezogene Ausgleichsmallinahmen kénnen
nach dieser Gesetzesstelle nicht beantragt werden.

Ausgehend von diesen rudimentéren Informationen zum Verfahren des ,UVB® muss auf eine
Verletzung der Verfahrensgrundsitze der UVP-RL geschlossen werden. Und zwar:

1. Die UVP-Richtlinie sieht in Art. 10a vor, dass der betroffenen Offentlichkeit die
Mdoglichkeit der Anfechtung einer im Rahmen einer UVP ergangenen Entscheidung
einzurdumen ist. Das haben der EuGH und mit noch gréRerer Nachdrtcklichkeit die
Generalanwaltin Eleanor Sharpston in der Rechtsache C-263/08 (Urteil vom 2. Juli
2009) klargestellt, indem letztere sogar darauf verwies, dass das Ergebnis nicht anders
gewesen ware, wenn es Artikel 10a der gednderten Richtlinie nicht gabe. Denn — so
fihrt die Generalanwaltin weiter aus — die Rechtsprechung des Gerichtshofs hat in
zahlreichen Fallen festgestellt, dass die Mitgliedstaaten keine Verfahrensbestimmungen
erlassen dirfen, die die AuslUbung der durch die Gemeinschaftsrechtsordnung
verliehenen Rechte unméglich machen; die Richtlinie 85/337, durch die ein System der
Umweltvertraglichkeitsprifung eingefihrt wird und Rechte verliehen werden, sdhe sich
ihrer Wirkungen beraubt, wenn das nationale Verfahrenssystem nicht den Zugang zu
den Gerichten gewahrleisten wiirde.

Das ,UVB-Verfahren® rdumt dieses Anfechtungsrecht offensichtlich nicht ein.

2. Gemal Art. 9 UVP-RL ist die Entscheidung der Behérde samt Begriindung und unter
Angabe der AusgleichsmalRnahmen der Offentlichkeit bekanntzugeben. Auch dies
scheint nicht vorgesehen zu sein (und ware Voraussetzung fur die
Anfechtungsmaéglichkeit).

3. Gemal Art. 6 UVP-RL erhalt ,die betroffene Offentlichkeit ... in effektiver Weise die
Mdglichkeit sich an den umweltbezogenen Entscheidungsverfahren ... zu beteiligen.*
Eine Einsichtnahme in die Unterlagen des UVB in Papierform ist nicht vorgesehen. Die
Dateien haben einen derart groRen Umfang (insgesamt 246 MB), dass der Versuch sie
herunterzuladen selbst einen leistungsstarken Computer blockiert. Somit ist der
ungehinderte Zugang zu den Daten und Unterlagen des ex-post-UVB nicht gewahrleistet
und Art. 6 UVP-RL nicht erfullt.

4. GemaR Art. 8 UVP-RL sind die Ergebnisse der Anhérungen und eingeholten Angaben
durch die Behérden im Genehmigungsverfahren zu berlcksichtigen. Selbst wenn es
sich aufgrund des ,ex-post‘ Charakters des UVB nicht um ein Genehmigungsverfahren
handelt, so mussen erforderliche Auflagen — seien diese objekiseitig oder auch
betriebsbeschrankend — im Sinne der UVP-RL der Flughafen Wien AG und der Austro
Control GmbH rechtsverbindlich auferlegt werden. Der diesbezligliche rechtliche
Mechanismus fehlt im UVB-Verfahren.

Ministerialrat Dr. Rolf Neidhart

Abschlielend wird darauf hingewiesen, dass im BMVIT fur den UVB Ministerialrat Dr. Rolf
Neidhart zusténdig ist. Er hat ein offensichtliches Naheverhéltnis zum Flughafen Wien — fast
alle kapazitatssteigernden Ausbaumalnahmen wurden in Bescheidform mit seiner
Unterschrift bewilligt — und er ist der Vertreter des Verkehrsministeriums im Aufsichtsrat der
Flughafen Wien AG. Es mutet etwas befremdend an, dass gerade Dr. Neidhart nun fir den
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UVB =zusténdig ist, obwohl gerade sein Handeln urséchlich fir das gegensténdliche
Verfahren war. Umgekehrt erklart sich damit auch die inhaltliche Leere des UVB trotz
kolportierter ,Verbesserungsauftrage®“.

Stellungnahme der Behérde

Nachdem fest stand, dass das BMVIT das Verfahren gemal® der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchfihren soll,
wurde die Angelegenheit der - gemals der Geschéftseinteilung des BMVIT - als
Aufsichts- und Baubehoérde fur die sechs &sterreichischen Verkehrsflughafen
zustandigen Abteilung II/FFBL ubertragen. Leiter dieser Abteilung ist Ministerialrat Dr.
Rolf A. Neidhart, der auch als vom BMVIT entsandter Staatskommissédr an den
Sitzungen des Aufsichtsrates der FWAG teilzunehmen hat.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der oben
angefihrten  zwischen der Republik Osterreich (vertreten durch das
Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen Vereinbarung durchgefiihrt und wird auch
weiter gemal dieser Vereinbarung gefiuhrt werden. Im Rahmen des Verfahrens
erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berticksichtigung der Stellungnahmen -
durch unabhéngige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen Schlussbericht.

Im Ubrigen hat die EK am 14.12.2009 - geméR einer Pressemeldung vom selben Tag
- Vorwirfe des EU-Ombudsmannes zurickgewiesen, wonach es Maéngel im
laufenden Vertragsverletzungsverfahren im Zusammenhang mit dem Ex-post-UVB
des Flughafens Wien gabe. Die EK kénne die vom Ombudsmann kritisierten Mangel
nicht erkennen. Insbesondere die Kritik daran, dass die Behdrde, welche die
Baubewilligungen erteilt habe, auch das gegensténdliche Verfahren durchfiihre,
konterte die EK mit dem Hinweis, dass dies der &sterreichischen Gesetzeslage
entspreche; diese wiederum sei mit der UVP-RL vereinbar. Weiters sei nach Meinung
der EK in gegenstéandlicher Angelegenheit auch die Anrufung der nationalen Gerichte
mdglich, was der Judikatur des EuGH Rechnung trage.

2. Gegenstand des ex-post UVB - Verletzung der inhaltlichen Grundséatze der
UVP-RL

Auch inhaltlich liegen deutliche Verletzungen der UVP-RL vor.

Einwand 12.2

2.1 Aufgliederung in 15 Einzelprojekte statt der geforderten Gesamtbetrachtung —
realer Untersuchungsgegenstand: Kapazititserhohung um mindestens 70.000
Flugbewegungen

Der UVB befasst sich nicht mit der Anderung des Flughafens als ein Projekt im Sinne der
UVP-RL und wie dies der Europaische Gerichtshof im Urteil vom 28. Februar 2008 (RS C-
2/07) zum Flughafen Luttich verlangt. Betrachtet werden 15 Einzelprojekte im Wesentlichen
im Hinblick darauf, wie viel Flache das einzelne Objekt verbraucht und wie es baulich
gestaltet ist. Schon anldsslich der Vorlage des ,Konzepts fir die Erstellung eines ex-post
Umweltvertraglichkeitsberichtes" an die EU-Kommission im Marz 2008 fuhrte Univ.-Prof Dr.
J. Michael Schopf (Technische Universitat Wien) zu der Beschreibung der einzelnen Objekte
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in diesem Konzept fir den UVB aus: ,Zusammenfassend wirkt das Konzept vordergrindig,
allein durch seinen Umfang, stichhaltig. Allerdings tduscht die Aufbereitung Gber die maRige
Tiefe der Ausfiihrungen und die tatsachlichen Kapazitatserweiterungen hinweg und fihrt
(zumindest in diesem Stadium) zu einer Verharmlosung der Problematik der
Kapazitatserweiterung am Flughafen Wien.” (Beilage 1a).

SchlieBlich fasst Univ.-Prof Dr. J. Michael Schopf seine Stellungnahme zum UVB vom 5.
November 2009 zusammen wie folgt (Beilage 1b):

,Die zentralen Fragestellungen kénnen wie folgt beantwortet werden:

e Die vorgesehenen MalRnahmen weisen eine deutliche kapazitatserweiternde Wirkung fir
den Flughafen bzw. seine Teilsysteme auf.

e Durch den seriellen Prozessablauf beim Betrieb eines Flughafens stellen prinzipiell alle
MafRnahmen eine Kumulierung mit den anderen Projekten dar, auRer es handelt sich um
reine Sanierungsmaflnahmen - oder weitere Optimierungen. Aber selbst bei
Sanierungsmallnahmen, z.B. der Pistenbefestigung, ist eine einschlagige Wirkung nicht
auszuschlieen, wenn dadurch etwa die Belastbarkeit und die Serviceintervalle erhdht
werden kénnen.

e Der Bericht behandelt alle Malnahmen isoliert und geht nicht auf Kumulationseffekte
ein. In der Realitat ordnen sich die MalRnahmen einem Gesamtkonzept unter, das fir die
Steigerung der Gesamtkapazitat des Flughafens steht. Die Malnahmen wéren daher als
ein Gesamtpaket zu behandeln.

e Der UVB vermeidet bei der Beschreibung der Einzelprojekte, diese als gemeinsam
wirkendes Gesamtpaket darzustellen, und wahlt damit einen nicht adaquaten
Gesamtzugang."”

Durch diese Einzelprojektbetrachtung — den einzelnen Objekten sind ja keine Auswirkungen
zuzuordnen — bleiben die eigentlich wichtigen Aspekte der Richtlinie, wie Wahl des
Standortes, GroéRe des Projekts, Kumulierung, Belastigungen, Unfallrisiko, Schwere,
Wahrscheinlichkeit, Dauer, Haufigkeit, Reversibilitdt der Auswirkungen (Art.2(1); Art.4(3)
iVm. Anhang Ill UVP-RL), unterbeleuchtet:

1. Kapazitdtsangaben fehlen, ebenso Angaben zur Kumulierung der Auswirkungen. Aus
dem Fachbeitrag ,Verkehrsentwicklung — Flugbewegungen® kann man ableiten, dass die
relevante Kapazitatssteigerung mindestens 70.000 Flugbewegungen betragt. Vor allem
um diese Auswirkungen sollte es im UVB gehen. Der UVB ist in diesem Punkt ein
Ruckschritt gegentiber dem bei der EU-Kommission urspringlich vorgelegten Konzept
fur den UVB, das Kapazitaten und Kumulierungen zumindest in Ansatzen behandelte
und dem eine Kapazitatssteigerung infolge der Ausbauten von mindestens 70.000
Flugbewegungen klar zu entnehmen war.

2. Der UVB befasst sich nicht mit der Standortfrage des Projekts, er blickt immer nur auf
die Lage des einzelnen Ausbauobjektes. So wird Uberspielt, dass die Lage des
Flughafens Wien in unmittelbarer N&he zu dicht besiedeltem Gebiet und zum
Nationalpark Donau-Auen fir die Entwicklung eines Flughafendrehkreuzes mehr als
ungunstig ist.

3. Der UVB befasst sich nicht mit den Unfallrisiken bei Starts und Landungen, obwohl
diese zum wesentlichen Teil Uber dicht und dichtest besiedeltes Gebiet erfolgen. Die
offentliche Warnung des inzwischen pensionierten Direktors der Wiener Feuerwehr
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Perner, mdglichst wenige Flugzeuge Uber den dicht bewohnten Raum fliegen zu lassen
(Tageszeitung ,Die Presse“ vom 13. September 2001) wird ignoriert. Es heifldt
,Grundsétzlich besteht durch die Projekte kein erhéhtes Unfallrisiko.“ Lediglich beim Air
Cargo Center verweist man auf den Gefahrengutumschlag am Boden, der aber — so
der UVB — unter entsprechenden Auflagen vorgenommen wird.

4. Schlieldlich heifl3t es im Fachbeitrag ,Luft und Klima“: ,Die Emissionen, die eventuell
den zu beurteilenden Projekten zuzurechnen sind, wirken sich in der Regel in
irrelevantem Ausmaf® und nur im Einzelfall geringfugig auf die Luftqualitat im
Untersuchungsraum aus.*

5. Fluglarmbelastung wird nur in unmittelbarer Nahe zum Flughafen wahrgenommen
(Fachbeitrag Larm), jedoch nicht einmal dort als relevant eingestuft. Eine
,Belastigung“ im Sinne der UVP-RL kommt im UVB nicht vor.

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefihrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefihrt werden. Das Konzept, nach
welchem die Abfassung des Ex-post-UVB erfolgte, wurde im Ubrigen — vor Beginn
der Erstellung des Berichtes - von der EK ausdricklich akzeptiert.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritdt hat in diesem Bezug der sichere und
reibungslose Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem
Grund sind diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den
Faktor Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, mdglichst
gering gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B.
steiler Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko
fir Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedilrfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bericksichtigen.

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserhbhungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmaf3hahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-Carrier
musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf angepasst
werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der Verordnung
(EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt geédndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) tber gemeinsame Regeln fur die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughéafen in der Gemeinschaft. Aus diesem Grund ist
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es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht moéglich, Flugverkehr am Flughafen
rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die grundséatzliche
Vergabe von Flughafenslots hdngt auch von der zur Verfligung stehenden Kapazitat
in der Luft wesentlich ab.

Die umgesetzten Malnahmen waren notwendig, um einen sicheren und
reibungslosen Betrieb am Flughafen Wien, auf Grund der stetig steigenden
Nachfrage zu gewahrleisten und nicht, um eine zusétzliche Nachfrage zu
ermaoglichen.

Fachgebiet L&rm

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Malinahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit I&rmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrslarm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenlédnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (Larmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, = L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdégliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

StralBen- und Schienenverkehrslérm

Umhillende aus der Larmkontur Leq 50 dB am Tag und L., 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zuséatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dartber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der méglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilagen 1 und 2).
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Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB werden Die Emissionen an Luftschadstoffen und klimarelevanten
Spurengasen als keineswegs vernachlassigbar dargestellt. Die immissionsseitigen
Auswirkungen des UVB Prognose-Planfalles sind aber bereits fir nachstgelegene
Wohnbereiche der Anrainergemeinden in Bezug zu nationalen Grenzwertregelungen
als irrelevant bis geringfligig anzusehen. Der Terminus irrelevant® ist in zahlreichen
Leitfaden fur UVP-Verfahren definiert und stellt somit keine Bagatellisierung der
immissionsseitigen Auswirkungen dar.

Einwand 12.3
2.2. Wien und der Nationalpark Donau-Auen wurden in die Priifung nicht einbezogen
Im Mahnschreiben der EU-Kommission vom 21. Marz 2007 heil3t es:

,Die Auswirkungen der Flughafenerweiterung betreffend gestiegener Lérm- und
Luftbelastung auf das Stadtgebiet von Wien und auf das Gebiet von gemeinschaftlicher
Bedeutung ,Donau-Auen éstlich von Wien“ erfordern eine Umweltvertréglichkeitspriifung.”

Der UVB befasst sich nicht mit den Auswirkungen der Flughafenerweiterung betreffend die
gestiegene Larm- und Luftbelastung auf das Stadtgebiet von Wien und auf den Nationalpark
Donau-Auen. Laut UVB beschranken sich die Auswirkungen des Flughafenausbaus auf die
unmittelbare Umgebung des Flughafens. Indem das Vorhandensein von Fluglérm Gber Wien
schlichtweg negiert wird, erspart sich der Flughafen im UVB einen grof3en Teil der Arbeit und
Prifungspflichten. Tatsachlich hat schon 1998 der damalige Wiener Umweltstadtrat Svihalek
darauf hingewiesen, dass Mallnahmen zur Verbesserung der Fluglarmsituation Gber Wien zu
treffen sind (Beilage 2). 1998 war die Fluglarmbelastung Wiens jedoch vergleichsweise
gering, die Landeanflige machten etwa die Halfte aus, noch gab es die 2004 eingeflihrte
Starterroute nicht.

Die Ignoranz gegeniber dem Nationalpark Donau-Auen ist grob EU-rechtswidrig. Der
Nationalpark Donau-Auen wurde in die Liste der Gebiete von gemeinschaftsweiter
Bedeutung in der kontinentalen biogeographischen Region gemafl® Art 4 der FFH-RL
aufgenommen’ und z&hlt damit zu den besonders schutzwiirdigen Gebieten.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilagen 1 und 2).

! Entscheidung der Kommission 2004/798/EU vom 7. Dezember 2004 gemaR der Richtlinie 92/43/EWG des Rates zur
Verabschiedung der Liste von Gebieten von gemeinschaftlicher Bedeutung in der kontinentalen biogeografischen Region, ABI
2004 L 382, 1.
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Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L,=Lng=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Leen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und Leq 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dariber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der mdglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilage 1 und 2).

Fachgebiet Pflanzen, Tiere, Lebensrdume

Die Einzelvorhaben des im gegenstandlichen UVB gepriften Vorhabens bestehen
ausschlieRlich aus baulichen  Anderungen bestehender Anlagen am
Flughafengelande landside und airside. Anderungen im Betrieb des Flughafens
einschliel3lich Flugbetrieb waren nicht Gegenstand der zu prufenden Projekte und
sind aus diesen auch nicht ableitbar.

Einwand 12.4
2.3. Zwischenzeitig erfolgte weitere Ausbauten wurden nicht einbezogen

Aus den Geschéftsberichten 2007 und 2008 ergibt sich, dass — unabhangig vom Skylink —
die Ausbauten am Flughafen stdndig weitergehen und enorme Geldmengen in den
Dauerausbau der Kapazitaten flieBen, und zwar in Bereiche, die von der ex-post UVP nicht
erfasst sind und fur die auch sonst keine UVP geplant ist.
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Der Geschéftsbericht 2007 zeigt u.a. Folgendes auf:

Weiterfilhrung der Vorfelderweiterung Nordost (EUR 15,6 Mio 2007, EUR 23,4 Mio im Jahr
2006), Gepacksortieranlage (EUR 11,9 Mio — hier handelt es sich vermutlich nicht um die
Skylinksortieranlage, diese wird ndmlich gesondert als solche bezeichnet), Ausbau Bahnhof
Flughafen, Entwasserung Flugbetrieb, Enteisungsmittelbeflllungsanlage.

Auch ein Infrastrukturgebdude Nordost um EUR 2,8 Mio. wurde im Jahr 2006 errichtet, das
bisher nirgends aufscheint.

Im Geschéaftsbericht 2008 kann man aus Seite 163 folgende Investitionen entnehmen:

in die ,Feuerwache® EUR 15 Mio., in Checkpoints Ost/West/GAC und Betriebsgebaude EUR
6 Mio., in die Weiterfuhrung der Vorfelderweiterung Nordost EUR 5,6 Mio., im Segment
,Handling“ EUR 8,8 Mio., in den Vorplatz VIE-Skylink EUR 8,4 Mio., in die Sicherstellung der
Elektroversorgung EUR 4,7 Mio., in das Airportlogistik Center Nord EUR 7,7 Mio.

Laut Ausfuhrungen auf Seite 63 des Geschéaftsberichts 2008 wurde das Airportlogistikcenter
Nord 1 als Superéadifikat fertig gestellt und das Airportlogistikcenter Nord 2 im Janner 2009 in
Betrieb genommen.

Auch diese Bauten scheinen in dem ex-post UVB nicht auf.

Dem Geschaftsbericht 2008 kann man entnehmen, dass fur das Jahr 2009 Investitionen in
Héhe von EUR 443 Mio. geplant sind, davon EUR 309 Mio. fiir ,Terminals® (unklar ob dies
nur den Skylink betrifft).

Die geplanten Investitionen 2009 bis 2013 umfassen zahlreiche kapazitatsrelevante
Positionen:

e Kernzonengestaltung EUR 36 Mio.

e ,Sonstiges* EUR 57 Mio.

e Vorfelder, Rollwege EUR 25 Mio.

e kommerzielle Projekte (Officepark 3, Parkierung) EUR 99 Mio.

Der Flughafen hat also die Zeit der Verhandlungen mit der EU-Kommission dafur genutzt,
neue irreversible Fakten ohne Umweltvertréglichkeitsprifung zu schaffen.

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemal §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehérden).
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Einwand 12.5
2.4. Fehlende Untersuchung alternativer Ldsungsmdglichkeiten -  falsche
Prognoseansatze

Anhang IV zur UVP-RL verlangt die Prifung anderweitiger L6sungsmoglichkeiten und die
Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde im Hinblick auf die Umweltauswirkungen. Dieses
Erfordernis wurde in mehrfacher Hinsicht verletzt:

1. Anstelle des geforderten Vergleichs: ,Prognoseszenario mit den im UVB beschriebenen
Ausbauten (Planfall)* versus ,Prognoseszenario ohne diese Ausbauten (Nullfall), hat
man teilweise den Vergleich ,zwei Pisten im Jahr 2020 versus ,drei Pisten im Jahr
2020“ angestellt (siehe Fachbeitrag Verkehrsentwicklung — Flugbewegungen). Im
Fachbeitrag ,Mallnahmen® werden Nachtflugregelungen im Dreipistensystem dargelegt.
Die dritte Piste ist aber bekanntlich nicht Gegenstand dieses Verfahrens.

2. Zum Thema ,geprifte Alternativen“ begnigt sich der Projektwerber mit folgender
lapidarer Aussage: ,Die Standorte der Einzelprojekte wurden unter zum Teil denkbaren
Alternativen und Standortvarianten nach Abwagung ¢konomischer, dkologischer sowie
sozialer Gesichtspunkte am bestehenden Standort Flughafen Wien ausgewahlt. Dies
erfolgte auf Basis und in laufender Fortschreibung eines im Jahr 1998 erstellten
Masterplans fir den Flughafen Wien. Alternative Standorte flr den Flughafen Wien
sowie prinzipiell alternative Entwicklungskonzepte wurden im Rahmen des
durchgefuhrten Mediationsverfahrens diskutiert und die gewahlte
Entwicklungsrichtung als zielfihrend erkannt.”

3. MaRnahmen zum Schutz der Umwelt, wie zum Beispiel Deckelung von Uberfliigen
(in absoluten Zahlen), Verschwenken von Pisten, Verbot lauter Flugzeuge, wurden
nicht gepruft.

4. Die Kooperationsmoglichkeiten mit dem nur eine Autostunde entfernten Flughafen
Bratislava wurden nicht geprift.

5. Der Curved Approach, der selbst nach Angaben im UVB bereits in einigen Landern
praktiziert wird und ein Umfliegen des dicht besiedelten Gebietes bei der Landung
ermdglichen wirde, wird im UVB sporadisch im Hinblick auf Zukunftsszenarien
herangezogen. So wird zum Beispiel im Fachbeitrag ,Larm“ auf Seite 92 fur den
Nullfall der Geradeauslandeanflug unterstellt, wahrend im Planfall mit den
Ausbauten ein Curved Approach angenommen wird. Die Grinde fir die
Differenzierung liegen im Dunkeln. Aber gerade fur die Piste 11, auf die der
Landeanflug Uber ganz Wien fuhrt, wird der Curved Approach in keinem der
Szenarien in Erwagung gezogen. Dies offensichtlich, weil in der ,Mediation“ die
Einzementierung des Landeanflugs Uber Wien auf Dauer politisch vereinbart wurde.

Stellungnahme UVP-Koordination

Vornehmliches Ziel des vorgelegten UVB und der darauf basierenden Begutachtung
ist die Feststellung umweltrelevanter Wirkungen durch die Einzelprojekte bzw. deren
kumulative Wirkung. Nachdem diese Projekte weitgehend realisiert sind bzw. sich in
Bau befinden ist eine Alternativen- oder Standortprifung, wie sie der Gesetzgeber fir
UVP-Verfahren vorsieht, fiir diese Projekte nicht sinnvoll.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritat hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, méglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedilrfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bertcksichtigen.

Einwand 12.6
2.5. Gesamteindruck UVB

Wenngleich enorm umfangreich, so ist der UVB letztlich inhaltsleer und enthélt kaum Neues.
Er verwendet im Wesentlichen das Material, das in der ,Mediation (2001-2005)
ausgearbeitet wurde und rechtlich irrelevant ist, sowie die Unterlagen aus der UVE fir die 3.
Piste. Vielfach hat man sich nicht einmal die Mihe gemacht, die geplante 3. Piste aus den
Unterlagen herauszustreichen und die Uberlegungen auf das bestehende 2-Pistensystem zu
beschranken. Zwischen Texten und darin verwiesenen Pléanen bestehen Widerspriche.

Nicht leicht verstandlich sind die verschiedenen Basisjahre: Fir den genehmigten Istzustand
werden die Jahre 1999, 2003 und stellenweise 1998 angesetzt. Warum gerade das eine
oder andere Jahr angewendet wird, Iasst sich nicht immer erschlielen.

Der Grundtenor ist, dass alles bestens ist beziehungsweise immer besser wird und
Ausgleichsmalinahmen nicht erforderlich sind, da in der ,Mediation® ohnehin schon
umfassend vorgesorgt wurde.

Im Fachbeitrag ,Flugbewegungen® wird die Problematik der von den Starts und Landungen
ausgehenden Auswirkungen mit Argumenten der folgenden Art heruntergespielt: Durch die
steigende Anzahl der Passagiere pro Flugbewegung wirde es weniger Flugbewegungen
geben (dem gegenlber etwas unverstandlich die Ausfihrungen im selben Beitrag, dass der
Flughafen Wien eine dritte Piste braucht); die Flugzeuge wirden immer leiser werden, bis
2020 wirde pro Flugbewegung der Maximalpegel um 10 dB verringert sein. Schliellich
wirde die Austrian Airlines eine massive Umflottung auf leise Flugzeuge vornehmen.

Im Fachbeitrag ,Larm“ erfahrt man ebenfalls, dass es keine relevanten Auswirkungen gabe
oder wenn, dann im lacherlichen Ausmalf} der Dichtung von 3 (!) Tiren bzw. Fenstern.

In der Beschreibung der Einzelprojekte wird zwar zugegeben, dass ziemlich viel Flache
versiegelt, d.h. zubetoniert wurde. Insgesamt sei aber ,durch die Ausfihrung der
Einzelprojekte mit einem positiven Einfluss auf die Grundwasserqualitdt zu rechnen®
(Fachbeitrag Geologie und Hydrogeologie).

Im Beitrag Luft und Klima wird sogar mutig festgestellt, dass in der Realitat gegeniber den
dargestellten Daten geringere Emissionswerte durch die Luftfahrzeuge zu erwarten sind.
Und dies, obwohl projektbezogene MalRnahmen zur Emissionsminderung laut diesem
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Bericht sowieso nicht erforderlich sind, denn schon jetzt seien die Emissionen
vernachlassigbar.

Und so weiter ...

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefuhrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehérden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fiir die von den Luftfahrtbehérden herangezogenen Sachverstandigen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post UVB werden Die Emissionen an Luftschadstoffen und klimarelevanten
Spurengasen als  keineswegs als  vernachldssigbar  dargestellt. Die
immissionsseitigen Auswirkungen des UVB Prognose-Planfalles sind aber bereits fur
nachstgelegene Wohnbereiche der Anrainergemeinden in Bezug zu nationalen
Grenzwertregelungen als irrelevant bis geringfiigig anzusehen. Der Terminus
Jrrelevant” ist in zahlreichen Leitfaden fir UVP-Verfahren definiert und stellt somit
keine Bagatellisierung der immissionsseitigen Auswirkungen dar.

Fachgebiet Grundwasser

Es wird auf die Ausfihrungen zu Einwand 8.4 verwiesen.
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3. Die Ubernahme von Projektteilen aus der ,,Mediation“ ist ungiiltig, die Quasi-
Fortsetzung der ,,Mediation“ im Dialogforum ebenfalls

Einwand 12.7

Immer wieder verweist der UVB auf die Ergebnisse der ,Mediation“ und gibt ihr den
Charakter der Quasi-Verbindlichkeit. Tatsachlich ist die ,Mediation® fir den UVB irrrelevant.
Dieses vom Flughafen frei erfundene Verfahren hat keine rechtliche Relevanz, insbesondere
hat es nicht verbindliche Umweltauflagen erteilt und kann auch solche nicht erteilen. Die in
der ,Mediation“ vereinbarten Beurteilungskriterien fir Larmbelastungen sind willktrlich und
ohne jede Grundlage festgesetzt. Die ,Mediation” und insbesondere das ,Dialogforum®
haben sich ausdriicklich dem ,ungehemmten Wachstum des Flughafens” verschrieben.

Stellungnahme der Behérde

Das BMVIT war am Mediationsverfahren nicht beteiligt. Die Luftfahrtbehérden sind im
Rahmen ihrer Verfahren auch nicht an die dort getroffenen Vereinbarungen
gebunden, da es sich um rein zivilrechtliche Vereinbarungen handelt. Dies gilt auch
fur die von den Luftfahrtbehérden herangezogenen Sachverstandigen.

4. Fluglarmbelastung

4.1. Inhalt UVB - Fachbeitrag Larm - realitatsferne, nicht nachvollziehbare Ansétze
Einwand 12.8

Der Fachbeitrag Larm im UVB weist folgende wesentliche Inhalte auf:
Untersuchungsraum

Der Fachbeitrag Larm bezieht in seine Betrachtung nur die unmittelbare, eng angrenzende
Umgebung des Flughafens ein. Wien und die Donau-Auen finden keine Beachtung. Weder in
Wien noch in den Donau-Auen werden Immissionspunkte betrachtet. Umgelegt auf die
Westeinflugschneise, wo jahrlich rund 18.000 Flugzeuge den Landeanflug Gber Wien
nehmen, heillt dies, dass die Larmemission erst etwa 4000 Meter vor der Landung
einzusetzen scheint (die Landebahn selbst ist 3500 Meter lang).

Relevante Werte

Die Beurteilungswerte sind frei angesetzt (sie scheinen aus der ,Mediation® zu stammen,
diesbezligliche Angaben fehlen) und beziehen sich ausschlieRlich auf Innenrdume. Das
Leben des Menschen im Freien, insbesondere in zur Erholung bestimmten Gebieten wie den
Donau-Auen, scheint es aus der Sicht des Flughafens nicht zu geben.

Ergebnis

Der Fachbeitrag L&rm kommt zu dem beachtenswerten Ergebnis, dass sich zwischen 1999
und 2003 die Flugldrmzonen sogar verringert haben und dies bei — wie an derselben Stelle
angegeben — 18 % Steigerung der Flugbewegungen. Schliel3lich wird immerhin festgestellt,
dass in Klein-Neusiedl, Margarethen am Moos und am Katharinenhof die Beurteilungswerte
Uberschritten werden, bei den larmsensibeln Objekten (Schulen, Kindergérten, etc.) kommt
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man sogar zu dem Ergebnis, dass die Dichtheit von drei der aufgenommenen Fenster
beziehungsweise Turen verbessert werden muss.

Wien und die Donau-Auen kommen im Fachbeitrag L&rm nicht vor, obwohl sie von
Uberfliigen schwer belastet sind (siehe Punkt 5). Die Ergebnisse des UVB hinsichtlich der
Larmauswirkungen auf die Umwelt sind somit véllig realitédtsfern, sodass von falschen, das
heit dem menschlichen La&rmempfinden nicht entsprechenden Beurteilungsanséatzen
ausgegangen werden muss.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, =L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und Leq 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dariber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der mdglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.20086,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.
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Lpen Lnignt
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

Gemal RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemalR ISO  1996-2: 1987 zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenuber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Malistab angelegt.

Den Untersuchungen im Fachbeitrag Larm liegen auflerordentlich umfangreiche
Untersuchungen, Berechnungen und Analysen zugrunde. Es wurden samtliche
schalltechnisch relevanten Schallquellen fir die Berechnungen des Prognose
Nullfalles 2020 und Prognose Planfalles 2020 bericksichtigt. Auf Basis der
vorgegebenen Beurteilungskriterien wurden der Untersuchung alle schalltechnisch
relevanten =~ Parameter fur die  Ableitung von etwaig notwendigen
Schallschutzmanahmen zugrunde gelegt. Die den Berechnungsergebnissen
zugrunde gelegten abgeleiteten SchallschutzmalRnahmen bei Wohnobjekten und
Objekten mit larmsensibler Nutzung wurden vollstdndig und nachvollziehbar
ausgearbeitet.

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 140/186




Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

4.2. Anzuwendende Grenzwerte und Beurteilungskriterien
Einwand 12.9
4.2 1. Kriterien der UVP-Richtlinie

Die UVP-Richtlinie enthalt selbst keine Grenzwerte. Sie gibt ,Belédstigungen® als erhebliche
Auswirkungen an (Anhang IV der UVP-RL). Weiters verweist die UVP-RL in der Prdambel
auf den Schutz der Umwelt und der Lebensqualitat.

Die Auslegung dieser Kriterien und die Beurteilung der national zur Anwendung gebrachten
Grenzwerte erfolgt entsprechend der stédndigen Rechtsprechung des EuGH vertragsautonom
und nach Ziel und Zweck der Richtlinie, gegebenenfalls unter Rickgriff auf die nationalen
Rechtsordnungen der Mitgliedstaaten und auf Grenzwerte internationaler Organisationen.

UVB Koordination

Es wird auf die fachliche Beurteilung der Vorhabenswirkungen zu den einzelnen
Schutzgitern verwiesen. Angewandte Ziel-, Richt- und Grenzwerte entsprechen
dabei der gangigen UVP Praxis.

Einwand 12.10
4.2.2. Grenzwerte der Weltgesundheitsorganisation (WHOQO)

Internationale Vorgaben, auf die sowohl die EG-Kommission als auch die &sterreichischen
Behdrden gerne und regelmallig verweisen, sind die von der Weltgesundheitsorganisation
WHO entwickelten Standards (,Guidelines for Community Noise*). Diese Empfehlungen
besagen zusammengefasst Folgendes:

1. Die WHO-Grenzwerte von max. 55 Dezibel energieédquivalenter Dauerschallpegel
(LAeq[dB]) Uber 16 Stunden am Tag im Freien und max. 45 Dezibel energiedquivalenter
Dauerschallpegel (LAeq[dB]) Gber 8 Stunden in der Nacht im Freien sind einzuhalten.

Das Regionalbtro der WHO fur Europa gab jingst bekannt, dass es fiir die Nacht den
neuen Grenzwert von 40 Dezibel (dB) angenommen hat, da nachtliche Larmbelastung
eindeutig mit gesundheitlichen Schaden in Verbindung steht. Die WHO hebt die
Schadlichkeit von Flugldrm neuerlich besonders hervor.

2. Einzelschallereignisse in der Nacht durfen 60 Dezibel Maximalpegel im Freien nicht
Ubersteigen.

3. Wenn einzelne Larmereignisse stattfinden, wie bei Flugzeuglarm, sollen zusatzlich zum
LAeq,T auch Malfde von Einzelereignissen, wie der maximale Larmpegel (LAmax) zur
Anwendung kommen. Die Anzahl der Larmereignisse (= Uberfliige) ist zu beachten, da
die WHO auf die besondere Gesundheitsschadlichkeit starker Larmschwankungen bei
Lntermittent noise“ hinweist.

4. In Gebieten mit geringem Grundlarmpegel sind die Grenzwerte herabzusetzen, der
LAmax soll 45 dB nicht Gbersteigen.

Die WHO setzt den Tag (geteilt in 16 Stunden Tageszeit und 8 Stunden Nachtzeit) als
relevanten Zeitraum fir die Grenzwerte an und nicht Gber l&dngere Zeitrdume gemittelte
Werte, die mit dem menschlichen Larmempfinden nichts zu tun haben. Weiters verlangt
die WHO um 5-10 Dezibel niedrigere Grenzwerte fir den Abend.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-L&rmG- vom 4.7.2005
und die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Lpen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungslérm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemals ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegenitber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

In schalltechnischer Hinsicht ist somit festzustellen, dass fur die Beurteilung von
Flugverkehrslarm wie im ggst Ex-post UVB, so wie flr Strallen- und
Schienenverkehrslarm national wie auch international einzelne Tage fir sich kein
Beurteilungskriterium darstellen. So wie auch bei den von der WHO publizierten
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Richtwerten sind die vorgegebenen Immissionsrichtwerte, Schwellenwerte oder
Grenzwerte jeweils auf ein Jahr bezogen, also Jahresmittelwerte.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen ist nach dem
momentanen Stand der medizinischen Wissenschaft davon auszugehen, dass es zu
keiner Gesundheitsgefahrdung kommen kann.

Einwand 12.11

4.2.3. Kriterien nach dem 6sterreichischen UVP-Gesetz

Selbst wenn das ex-post UVP/B-Verfahren ,nach den Grundséatzen der UVP-RL" abzulaufen
hat, ist dennoch und nicht zuletzt aufgrund Art. 18 B-VG [Legalitatsgrundsatz] zur
LickenschlieBung das nationale Recht, sohin das UVP-Gesetz heranzuziehen.

§ 17 Abs 3 UVP-G sieht seit Herbst 2006 vor, dass fir Flughafen (und deren Anderung) ,die
Zumutbarkeit einer Belastigung im Sinn des Abs. 2 Z 2 lit. ¢ [UVP-G] nach bestehenden
besonderen Immissionsschutzvorschriften zu beurteilen® ist®.

Mit derselben Novelle wurde § 145b dem Luftfahrtgesetz hinzugefiigt, um die Grundlage fir
diese besonderen Immissionsschutzvorschriften zu schaffen:

»(1) Fur Vorhaben, die Flughafen (§ 64) betreffen und die einer Genehmigung nach
dem Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz 2000 (UVP-G 2000), BGBI. Nr. 697/1993,
bedirfen, gelten ergdnzend zu den Bestimmungen des UVP-G 2000 die
nachstehenden Bestimmungen.

(3) Fur die Beurteilung von durch das Vorhaben bedingtem Flugldarm hat der
Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft nach
Mafgabe der Erfordernisse des Larmschutzes mit Verordnung
Immissionsschwellenwerte und die Art und Weise der Berechnung dieser
Larmindizes festzulegen. ...*

Die in § 145b Abs 3 LFG vorgesehen Verordnung wurde bisher (Stand November 2009) nie
erlassen3, wohl weil den oben genannten WHO-Grenzwerten widersprechende Grenzwerte
untunlich, die Ubernahme der WHO-Grenzwerte aber der Klientel des § 145b LFG nicht
dienlich gewesen waren. Damit bestehen aber keine .besonderen
Immissionsschutzvorschriften® iSd § 17 ASbs 3 UVP-G, sodass die allgemeinen Vorschriften
zur Luckenfillung herangezogen werden missen — deren Anwendung gerade § 145b LFG
aushebeln héatte sollen.

2 Laut Holoubek/Potacs (Hrsg), Handbuch des &ffentlichen Wirtschaftsrechts 12 (2007) 1034 eine ,Lex Flughafen Wien*, bei der
die Frage der sachlichen Rechtfertigung der Abweichung im Raum steht, weil ,ganz offensichtlich ... die Sorge im Raum
[stand], dass zumindest ein Flughafenprojekt den bis dahin geltenden allgemeinen Immissionsschutz-Vorschriften
(insbesondere § 17 Abs 2 Z 2 UVP-G) nicht entsprechen kdnnte®.

3 Ein Besprechungsprotokoll vom 14. April 2008 nennt als geplanten Inkrafttretenstermin fiir diese VO Ende 2008
(http://www.aiatirol.at/Dokumente/Schriftverkehr/UVP%20Grenzwertfestlegung%20Flugverkehr.pdf).
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§ 17 Abs 2 Z 2 lit. ¢ UVP-G verweist bei der Frage, ob eine ,unzumutbare Belastigung der
Nachbarn/Nachbarinnen® vorliegen, auf § 77 Abs. 2 der Gewerbeordnung.

Dieser § 77 Abs 2 GewO lautet:

,Ob Belastigungen der Nachbarn ... zumutbar sind, ist danach zu beurteilen, wie sich
die ... verursachten Anderungen der tatsachlichen értlichen Verhéltnisse auf ein
gesundes, normal empfindendes Kind und auf einen gesunden, normal
empfindenden Erwachsenen auswirken.”

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehdérden).

Einwand 12.12
4.2 .4 Bericht Uber die Sichtung der Unterlagen des UVB-Fachbeitrages Larm durch den

Sachverstédndigen

Der Sachverstiandige der Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH kommt in seiner
Stellungnahme (Beilage 3) im Wesentlichen zu folgendem Ergebnis:

e Die Beurteilungskriterien sind als ,frei vereinbart" einzustufen, sie sind behérdlich nicht
approbiert, sind nicht frei einzusehen und somit als nicht zugénglich einzustufen.

e Diese so genannten ,Beurteilungswerte" sind nicht stimmig mit den fir Bundesstrallen
und fir gewerberechtliche Verfahren angewendeten Immissionsgrenzwerten, sie liegen
weit dartber.

e Freiraum wird nicht als besonders zu beschreibendes Schutzgut angesehen.

e Normales Wohnen in Wohngebauden wird nicht als larmsensible Nutzung angesehen,
sodass es beispielsweise fir Kinder im Kindergartenalter zu nicht plausiblen
Beurteilungen kommt.

e Eine adaquate Beurteilung ist auch deshalb nicht mdglich, da nach heutigem Stand
des Wissens die Zeitrdume in Tag, Abend und Nacht zu unterteilen sind, was der
Fachbeitrag Larm offensichtlich ebenfalls unterlasst.

e Der Untersuchungsbereich ist unvollstédndig, dicht besiedelte stark Uberflogene Gebiete
werden nicht einbezogen.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Hinsichtlich der zugrunde gelegten Beurteilungskriterien folgendes festzustellen:

In Osterreich gibt es kein Larmschutzgesetz, welches die zuléssigen bzw.
zumutbaren Gerauschimmissionen im Hinblick auf die Beldstigung bzw.
gesundheitliche Gefahrdung von Schallimmissionen regeln wiirde. Fragen des
Larmschutzes waren bisher rechtlich gesehen eine Annexmaterie und damit fir
die einzelnen Verkehrstrager im Bereich des Flugverkehrs, des Strallenverkehrs
und Schienenverkehrs sowie im Bereich des Gewerbes und der Industrie, bei
Freizeiteinrichtungen, in der Raumordnung sowie im Nachbarschaftsbereich, auch
unterschiedlich geregelt.

Auf Grund der komplexen Wirkungsmechanismen von Schallimmissionen und
den lberlagernden Moderatorvariablen, wurde in Osterreich eine Ausweisung von
allgemein gultigen gesetzlich festgelegten Grenzwerten, noch nicht durchgefiihrt.
Es wurden lediglich spezifische wirkungsbezogene Schwellen-, Richt-, und
Immissionsgrenzwerte entwickelt.

Die zulassigen Larmbelastungen (Schallimmission) im Stral3enverkehr und fur
neue Schienenstrecken werden durch nationale gesetzlich festgelegte
Immissionsgrenzwerte geregelt.

Fur den Flugverkehr gelten derzeit internationale Ubereinkommen. Die zuldssige
Gerauschemission von Flugzeugen ist dabei im Rahmen der International Civil
Aviation Organisation (ICAO, Annex 16) geregelt. In Osterreich legt die
Zivilluftfahrzeuglarmzulassigkeits-Verordnung (ZLZV) die hdchstzulédssige
Gerduschemission von Flugzeugen fest.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005
und die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom
5.4.2006, wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen
Larmkarten und Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher
unterschiedlichen Schwellenwerten festgelegt.

Loen Lnignt
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldrm
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Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

Gemal RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekd&mpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden L&armindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemédfll ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mafistab angelegt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit I&rmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsléarm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldange. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (Larmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, = L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdégliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

StralBen- und Schienenverkehrslérm

Umhillende aus der Larmkontur Leq 50 dB am Tag und L, 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zuséatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden dartber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.

Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der méglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.
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5. Landeanfliige iiber Wien und Wienerwaldgemeinden — Westeinflugschneise
Einwand 12.13
5.1. Charakteristika der Westeinflugschneise

Mit der Wahl des Anflugs auf die Piste 11 vom westlichsten Teil der Stadt Gber das gesamte
Stadtgebiet von Wien wird fir den Landevorgang der ldngste Weg Uber dicht besiedeltes
Gebiet, Uber mehrere Spitéler, unzahlige Kindergarten und Schulen gewahlt. Im Bereich des
JAuffadelns® der Anfliige entstehen schwere Flugldrmkonzentrationen nicht nur in Wien,
sondern auch in den Wienerwaldgemeinden.

Es handelt sich dabei um eine auf die NS-Zeit zuriickgehende Anflugroute, die in der
Vergangenheit jedoch eher zuriickhaltend verwendet wurde. Als die Zahl der Uberfliige in
den 60-iger Jahren zunahm, wurde der Bau der 2. Piste damit begrindet, dass der
Landeanflug Uber Wien dadurch vermieden werden solle. Anlasslich der dramatischen
Ereignisse in New York am 11. September 2001 zitierte die Tageszeitung ,Die Presse“ am
13.09.2001 den damaligen Direktor der Wiener Feuerwehr Perner wie folgt: ,Wir drangen
seit langem die Verantwortlichen des Wiener Flughafens, dass moglichst wenige Flugzeuge
Uber den dicht bewohnten Raum fliegen“. Dennoch wurde die Belastungssteigerung weiter
getrieben. Ab 1999 — die Piste 11 war gerade auf Topkapazitdt gebracht worden
(einschlieRlich einer Verlangerung um 500m Richtung Wien) — ging der Flugl&rmterror richtig
los. In den Jahren 1999 und 2000 titelten die Zeitungen beispielsweise: ,Fluglarm tber Wien:
Grine verlangen Nachtflugverbot® (Kurier 20. Juli 1999), ,Fluglarm (ber dem Wiener
Stadtgebiet und kein Ende* (Kurier 5. August 1999), ,Zwist um laute Flugzeuge® (Standard
20. Juli 1999), ,Viel Larm tber Wien!* (Kurier 23. Juni 2000), ,’Mediation’ gegen Fluglarm®
(Die Presse 18. Juli 2000), ,Flughafen: Keine Lésungen gegen Larm* (Wiener Zeitung 20.
August 2000), ,Proteste gegen Fluglarm Uber der Stadt* (Standard 20. Juni 2000), ,Mit
Unterschriften gegen den Fluglarm tber Wien“ (Kurier 20. Juni 2000), ,Kommt Ausbaustopp
fur den Airport Wien?“ (Die Krone 20. Mai 2000).

All dies liefd die Verantwortlichen véllig ungerihrt. In der ,Mediation* wurde schlief3lich der als
ungeschriebenes Gesetz geltende Grundsatz aufgegeben, dass nur bei Stdostwind Uber
Wien geflogen werden dirfe. In der ,Mediation* kam es ndmlich zu einer politischen
Fluglarmteilung zwischen Wien und Nieder&sterreich, die vorsieht, dass immer, auller bei
starkem Westwind, Uber Wien gelandet werden darf.
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Zahl der Landeanfliige 1991-2008 auf die Piste 11 (Westeinflugschneise)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
absolut 3.288 5.544 6.169 6.624 6.846 9.103 7.293 9.547 18.270
in % aller Landungen 7,2 10,4 10,5 10,4 9,5 11,8 9,3 11,6 21,3

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
absolut 14395 13.304 14.384 14.118 17.040 15.636 16.018 13.872 18.378
in % aller Landungen 15,4 14,3 15,4 14,3 15,2 12,5 12,4 10,9 13,98

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht (siehe
Beilagen 1 und 2).

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Malinahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Einwand 12.14
5.2. Larmmessungen in Wien zeigen schwere und schwerste Belastungen auf

Seit Anfang 2008 betreiben Wiener(innen) ihre eigenen Larmmessstationen, da die
Behdrden Wien auf Grundlage von abstrakten Berechnungen des Flughafens schon vor dem
UVB offiziell fur fluglarmfrei erklart haben. Diese Messstellen werden im Netzwerk des
Deutschen Fluglarmdienstes e.V. (DFLD) betrieben (www.dfld.de). Besonders sorgfaltig wird
von der Burgerinitiative ,Larmschutz Laaerberg” die Messstelle in der Vettersgasse in 1100
Wien, unmittelbar beim Laaer Wald, betrieben. Die Messstelle liegt etwa 12 km von der
Landebahn 11 entfernt. Die Messungen in der Vettersgasse wurden von der Dipl.-Ing. Kath
Ziviltechniker GmbH Oberprift. Das Gutachten des Sachverstédndigen beurteilt die
Messungen nach sorgfaltiger Priifung wie folgt:

Der bestehende Messpunkt an der Vettersgasse 17, dessen Ergebnisse im Netzwerk des
DFLD via Internet abgerufen werden kénnen, weist (auf Datenbasis) im Mittel um fiinf
Dezibel hé6here Maxima und Mittelwerte aus, als der Vergleichsmesspunkt mit dem
geeichten Messgerét in 4,0 m Héhe iiber Geldnde misst.

Wenn die Differenz von 5 dB — analog einer ,Kalibrierkonstanten“ — von den im Internet
ausgewiesenen Werten abgezogen wird, entsprechen die sich ergebenden
Schallpegelwerte mit sehr guter Ndherung den A-bewerteten Schallpegelwerten, die bei
Benlitzung eines geeichten Messgerats im Gartenbereich in einer Héhe von 4,0 m (liber
Geldnde gemessen werden.
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Die Messergebnisse der bestehenden Messstelle am Messpunkt Vettersgasse 17 sind
unter Beriicksichtigung der ermittelten ,Kalibrierkonstanten® von ,5 dB Abzug“ fiir die
Beurteilung der Schallpegelbelastung liber lange Zeitrdume (z.B. die bislang vorliegenden
Messergebnisse dieser automatischen Messstation) damit auch fiir die Beurteilung
hinsichtlich der Uberschreitung von Schwellenwerten oder Richtwerten bei weitem
ausreichend genau.

Das Sachverstéandigengutachten ist beigelegt (Beilage 4).

An die Messwerte in der Vettersgasse kommt man wie folgt heran: www.fluglaerm10.at —
,Larm wird sichtbar® — bei ,Messstellen” die Vettersgasse aussuchen.

Die Messstelle Vettersgasse zeigt verheerende Ergebnisse: Die Grundregeln der WHO,
namlich Grenzwerte von max. 55 Dezibel energiedquivalenter Dauerschallpegel Uber 16
Stunden am Tag und max. 45 (neuerdings 40) Dezibel energiedquivalenter Dauerschallpegel
Uber 8 Stunden in der Nacht, werden hinsichtlich des Grenzwertes fir den Tag deutlich
Uberschritten. So wurde zum Beispiel im Jahr 2008 der Grenzwert von 55 Dezibel an mehr
als 70 Tagen Uberschritten, an weiteren 30 Tagen lagen die Messwerte knapp unter dem
WHO-Grenzwert. Dazu kommt erschwerend hinzu, dass sich die Ladrmbelastung aufgrund
der Windverhaltnisse auf Schonwettertage konzentriert.
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Ein Beispiel fir eine Fluglarmmessung am Standort Vetlersgasse

Beachtet man die Forderung der WHO, bei niedrigem Grundlarmpegel die Grenzwerte
herabzusetzen und intermittierenden L&rm — wie dies Fluglédrm ist — moglichst zu reduzieren,
so sieht das Ergebnis noch dramatischer aus. Alle (einstigen) Grinruhelagen in der
Westeinflugschneise, wie sie beispielsweise in Penzing, Hietzing, Meidling, Ottakring,
Favoriten zu finden sind, sind vom Fluglarm in ihrer Qualitét vernichtet, ebenso ruhige
Innenhéfe und Parks im dicht verbauten Gebiet. Eine Regeneration des Menschen im Freien
ist in der Westeinflugschneise etwa an einem Drittel der Tage des Jahres und zwar
typischerweise an Schénwettertagen nicht mehr méglich.

Die Grenzwerte der WHO wurden zum Schutz der Gesundheit entwickelt, umso mehr muss
eine unzumutbare Belastigung im Sinne der Gewerbeordnung und eine ,Belastigung® im
Sinne der UVP-RL vorliegen.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Nach Prifung des ggst. Messberichts der Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH / Wien,
Uber ,Schallpegelmessungen Vergleichsmessungen — Fluglarm — Messpunkt
Vettersgasse 17 in 1100 Wien® vom 15.10.2009 (GZ. 4445/09) ist in schalltechnischer
Hinsicht folgendes festzustellen:

1. Der ggst. Messbericht erfullt nicht die Grundanforderungen an den
Messbericht gemal Pkt. 6 der ONORM S 5004 — Messung von Schallimmissionen —
Ausgabe 1.12.2008. Es ist nicht nachvollziehbar warum zwar die von Dipl.-Ing. Kath
verwendeten Messgerdte und der Messpunkt (mit Foto) beschrieben sind, jedoch
keine Angaben Uber die bestehende Messanlage in der Vettersgasse 17 aufscheinen.
Es wurden weder das Messgerdt, noch die Lage des Messpunktes normgemaf
beschrieben. Auch fehlen die Angaben Uber den Abstand zwischen den zu
vergleichenden Messpunkten sowie eine nachvollziehbare Beschreibung von
akustisch relevanten Rahmenbedingungen (z.B.: Freifeldbedingungen, Reflexionen,
Schirmungen, Einhaltung von Mindestabstédnden bei Fassaden,...). Dadurch sind die
auf Basis der Messungen ermittelten Ergebnisse und Ableitungen von vorne herein
mit einem erheblichen Mangel behaftet und nicht schliissig nachvollziehbar.

2. Als Ergebnis der Vergleichsmessungen (489 Vorbeiflugereignisse aus 40
Stunden an drei Messtagen) wurde festgestellt, dass die mit dem geeichten
Messsystem von Dipl.-Ing. Kath beim Messpunkt in 4m H&he ermittelten Messwerte
im Mittel um 5 Dezibel niederere Maxima und Mittelwerte aufwiesen als bei zu
vergleichen-den Messpunkt in der Vettersgasse. Daraus wurde ableitend festgestellt,
dass die Messergebnisse der bestehenden Messstelle am Messpunkt Vettersgasse
17 unter Berilcksichtigung eines 5 dB Abzuges (= ,Kalibrierkonstante®) auch fir die
Beurteilung hinsichtlich der Uberschreitung von Schwellenwerten oder Richtwerten
bei weitem genau wéren.

In schalltechnischer Hinsicht ist zum vorliegenden Ergebnis und dessen Ableitung
festzustellen, dass der ermittelte 5 dB Unterschied zwar mathematisch begriindbar
sein kann, jedoch auf Basis der vorliegenden Messdaten diesen Unterschied als
akustisch generalisierte ,Kalibrierkonstante® zu definieren, véllig unhaltbar ist.

Der 5 dB Unterschied wurde durch eine Mittelwertsbildung der maximalen
Schallpegel der Vorbeiflugereignisse die bei den beiden Messpunkten auftraten
ermittelt. Der maximale Schallpegel LAmax ist im ggst. Fall in schalltechnischer
Hinsicht die lauteste Sekunde eines Schallereignisses.

Die ermittelten unterschiedlichen Zahlenwerte der maximalen Schallpegel an den drei
Messtagen wurden jeweils in Form von Stundenmittelwerten zusammengefasst und
lagen wiederum gemittelt als Tageswerte im Bereich von jeweils 5 dB.

Bei schalltechnisch differenzierter Betrachtung der Tabellen auf den Seiten 9 bis 18
(jeweils Spalte G) des ggst. Messberichtes ist festzustellen, dass die maximalen
Schallpegel bei der gleichzeitigen Messung der Vorbeiflige durchgehend z.T.
erhebliche Unterschiede aufweisen, die keine akustischen Artefakte sein kénnen und
schalltechnisch nicht nachvollziehbar bzw. im ggst. Messbericht schlissig und
plausibel geklart worden sind.

Die gesamte Streubreite der unterschiedlichen bei den zwei Messpunkten
gemessenen maximalen Schallpegel betragt 13,2 dB. In schalltechnischer Hinsicht ist
nicht nachvollziehbar warum z.B. am 23.7.09 um 14:59:54 Uhr bei der bestehenden
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Messstation in der Vettersgasse ein maximaler Schallpegel von 71 dB und bei der
sich im Nahbereich befindlichen Vergleichsmessstation (Dipl.-Ing. Kath) ein um 10 dB
geringerer Wert gemessen worden ist. Beim darauffolgenden Vorbeiflugereignis um
15:01:31 Uhr wurden bei der bestehenden Messstation 80 dB und der
Vergleichsmessstation ein um 5 dB niedrigerer Wert aufgezeichnet. Am gleichen Tag
um 15:45:18 Uhr wurde bei der bestehend Messstation ein maximaler Schallpegel
von 75 dB gemessen und bei der Vergleichsmessstation ein um 1,6 dB geringerer
Wert. Beim nachsten Vorbeiflug um 15:47:12 Uhr betrug der maximale Schallpegel
bei der bestehenden Messstation 83 dB wéhrend bei der Vergleichsmessstation ein
um 7,5 dB niedrigerer Wert gemessen worden ist. Demgegeniber wurden beim
Vorbeiflug am 27.7.09 um 09:45:30 Uhr bei beiden Messstationen die gleichen
maximalen Schallpegel von 68 dB aufgezeichnet. Am 2.8.09 wurde um 08:22:00 Uhr
bei der Vergleichsmessstation ein maximaler Schallpegel von 79 dB und
demgegenuber bei der bestehenden Messstation in der Vettersgasse ein um 3,2 dB
héherer Wert.

Derartig erhebliche Unterschiede der maximalen lautesten Sekunden von
Vorbeiflugereignissen sind in schalltechnischer Hinsicht nicht plausibel und
nachvollziehbar.

3. Bei den Vergleichsmessungen sollte Uberprift werden inwieweit die bei der
bestehenden Messanlage in der Vettersgasse gemessenen Schallpegel mit den
Messergebnissen eines geeichten Schallpegelmessgerates Ubereinstimmen. Dieser
Vergleich wurde anhand der Differenz der bei den zwei Messpunkten gemessen
maximalen Schallpegel von 489 Vorbeiflugereignissen durchgefiihrt.

Somit wurden fur den Vergleich und der abgeleiteten sog. ,5 dB Kalibrierkonstanten®
die lautesten 489 Sekunden (= 8,15 min) in den drei Messtagen herangezogen.

Ungeachtet der nicht nachvollziehbaren erheblichen Pegelschwankungen ist es flr
eine in schalltechnischer Hinsicht haltbaren Vergleichsmessung erforderlich,
zumindest die bei den zwei Messpunkten ermittelten Schallereignispegel SEL der 489
Vorbeiflugereignisse heranzuziehen. Der Schallereignispegel ist in schalltechnischer
Hinsicht der auf 1 Sekunde bezogene energiedquivalente Dauerschallpegel LAeq,
der auch die gesamte Dauer des Schallereignisses und den maximalen Schallpegel
beinhaltet.

Zusammenfassend ist somit festzustellen, dass der vorliegende Messbericht der
Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH weder den Grunderfordernissen der ONORM S
5004 entspricht noch der ermittelte 5 dB Unterschied zwischen den zwei
Messpunkten (,Kalibrierkonstante®) in schalltechnischer Hinsicht nachvollziehbar und
haltbar ist.

4. GemaR ONORM S 5004 ist im Ubrigen darauf hinzuweisen, dass in
Osterreich Schallpegelmessanlagen und Priifschallquellen im amtlichen und
rechtsgeschéftlichen Verkehr, im Gesundheitswesen, im Umweltschutz sowie im
Verkehrs- und Sicherheitswesen grundsatzlich der gesetzlichen Eichpflicht
unterliegen und diese mindestens alle zwei Jahre einer Nacheichung durch dafir
befugte Institutionen zu unterziehen sind.

In schalltechnischer Hinsicht ist zu bemerken, dass das bestehende Messsystem zur
Messung des Fluglarms in der Vettersgasse weder kalibrierbar noch eichfahig ist.
Vom Deutschen Fluglarmdienst e.V., der die Messdaten der Messanlage in der
Vettersgasse im Internet veréffentlicht, wird dartiber hinaus in den Erlduterungen zu
den Larm-Messungen eindeutig darauf hingewiesen, dass bei der Verwendung von
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nicht kalibrierten Messgeréten, die Messungen nicht mit amtlichen Ldrmmessungen,
verglichen werden sollen.

Insofern ist auch die im Messbericht getroffene Feststellung, dass unter
Berucksichtigung der ermittelten Kalibrierkonstanten die Messergebnisse der
bestehenden Messstelle in der Vettersgasse ,...fur die Beurteilung hinsichtlich der
Uberschreitung von Schwellenwerten oder Richtwerten bei weitem hinreichend

genau...“ sind, als sehr problematisch anzusehen und entsprechend den
normgemafen eindeutigen Vorgaben nicht haltbar.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen kann davon ausgegangen
werden, dass es zu keiner Gesundheitsbelastung kommt.

Einwand 12.15
5.3. Gekurvter Anflug erméglicht Umfliegen von Wien

Die Belastung und Gefdhrdung von Wien ist nicht notwendig. Wirde man das
Anflugverfahren wie am John F. Kennedy Flughafen (New York) verwenden, so kénnte man
im Sichtflugverfahren das Stadtgebiet von 95% der Landungen entlasten. Ein Einschwenken
auf die Landepiste ware sogar noch nach dem Zentralfriedhof mdglich.

DEP ]
1151

pf-"”m, a4z

G
.e-q. 5:
ohn F. Kennedy Flughafen
rechts: Derselbe Curved Approach konservativ
von einem pensionierten AUA-Piloten auf den Flughafen Wien umgelegt

2002 versprach der Chef der Austro Control, Johann Zemsky, fir das Jahr 2007 den ,curved
approach” fur die Piste 11, um Wien von den Landeanfligen zu entlasten (ORF-Meldung
vom 3.9.2002). Heute will keiner der Verantwortlichen mehr etwas davon héren, da dem
Flughafen in der ,Mediation“ der Wiener Luftraum zur Expansion zugesprochen wurde.
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Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

An- und Abflugverfahren sollten der Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt, den
Anforderungen an Piloten und Luftfahrzeugen sowie der anrainenden Bevdlkerung
Rechnung tragen. Oberste Prioritat hat in diesem Bezug der sichere und reibungslose
Betrieb von Luftfahrzeugen im An- und Abflugverfahren. Aus diesem Grund sind
diese Verfahren derzeit so ausgelegt, damit die Anforderungen an den Faktor
Mensch, welche zu der Hauptunfallursachen (Pilotenfehler) zahlt, méglichst gering
gehalten werden. Schwer zu bewaltigende An- und Abflugverfahren (z.B. steiler
Gleitwinkel, gekurvter Endanflug) erhéhen die Fehleranfélligkeit und das Risiko fur
Menschen in der Luft und am Boden. Die derzeitigen An- und Abflugverfahren
versuchen auch in gewissen Mal} die Bedilrfnisse der anrainenden Bevdlkerung zu
bertcksichtigen.

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
sowohl Kapazitatsdeckelungen im Flugverkehr, Nachtflugverbote flir einzelne
Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fur Starts- und Landungen in Bezug auf
Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen dieses Vertrages sind
ausschlief3lich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die Behérde bzw. das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an diese
privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergdnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens.

Die Auswahl, der Verlauf und die tagliche Belegung von An- und Abflugrouten stehen
in keinem direktem Zusammenhang mit einem oder mehreren Projekt, welche diesem
UVB zugrunde liegen.

Einwand 12.16

6. Das Umweltproblem Flughafen Wien ist zu einem Gutteil kiinstlich
geschaffen — Tarifpolitik — Noise Charge

Die prognostizierte Nachfrage nach den Leistungen des Flughafens, mit der die Ausbauten
gerechtfertigt werden, ist durch Billigpreis- und Incentivepolitik kiinstlich geschaffen.

Zu der vom Verkehrsministerium zu genehmigenden allgemeinen Tarifordnung bestehen
Ausnahmen, die sogenannten ,Incentives®. Airlines kdnnen sozusagen neben der
allgemeingultigen Tarifordnung einen ,Deal” mit dem Flughafen machen und ,Incentives®
eingerdumt bekommen, insbesondere

e Transfer Incentive: Riickvergltung der Flughafengebihr an Airlines von € 10,- fir jeden
Transferpassagier;

e Langstrecken Incentive fir (besonders belastende) Maschinen Uber 125 Tonnen;
e glnstige Regionaltarife;

e Frequenzdichte-Incentive mit Kostenvorteilen von bis zu 40 Prozent zwecks Férderung
der Ost-West-Hub-Funktion;

e sonstige Individualvereinbarungen mit Airlines, um sie zu kddern.
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Die zuletzt genannten Individualvereinbarungen mit Airlines sind ebenso wirksam wie
undurchsichtig und waren auch der Anlass fir den Wechsel von Sky-Europe nach Wien und
der Anfang vom Ende der AUA.

Zusatzlich zur Tarifincentivepolitik wirbt der Flughafen unter anderem uber Agenturen
Airlines aktiv an, in den Jahren des Booms mit groRem Erfolg.

Die im UVB angefiihrte Noise Charge ist eine neue ldee, der bisher jegliche rechtliche
Grundlage fehlt. Mangels Zuganglichkeit der Bemessungskriterien ist ihre Zielsetzung nicht
bekannt. Soll sie der Gewinnoptimierung des Flughafens oder der Reduzierung des
Fluglarms dienen? Auch ist unbekannt, inwieweit die Noise Charge durch Incentives wieder
ausgeglichen werden kann.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde ein privatrechtlicher Vertrag am Ende eines
Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen, welche
unter anderem Kapazitdtsdeckelungen im Flugverkehr, Geéanderte Geblhren,
Nachtflugverbote fiir einzelne Anflugrouten als auch Héchstmengen (in %) fir Starts-
und Landungen in Bezug auf Pistenrichtungen vorsieht. Inhalte oder Anderungen
dieses Vertrages sind ausschlieBlich durch die Vertragspartner vorzunehmen. Die
Behorde bzw. das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie ist an
diese privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergdnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens. Die grundsatzliche Vorgangswiese von incentives® und
privatrechtliche Vereinbarungen zwischen Flughafen und oder Umlandgemeinden mit
Fluggesellschaften ist international Ublich und daher wird diese Mdglichkeit seitens
der Flughafen Wien AG auch genutzt.

Einwand 12.17
7. Flugbewegungen: Nicht nachvollziehbare und / oder falsche Ausgangsdaten

Im Fachbeitrag ,Verkehrsentwicklung — Flugbewegungen® werden als Grundlage fur die
Bearbeitung des UVB die Flugbewegungszahlen gegenibergestellt wie folgt:

Jahr 2003: 212.192
Jahr 2020 : 270.000

Die angegebene Basiszahl von 212.192 Fligen fir das Jahr 2003 ist nicht nachvollziehbar,
egal wie sehr man sich muaht, die verschiedenen im UVB ohne stimmige Erklarung
verwendeten Flugbewegungszahlen (GA-Fluge, GAC-Fluge, IFR-Flige, VFR-Flige) korrekt
zu addieren oder zu subtrahieren. Der Geschéftsbericht 2003 der Flughafen Wien AG und
alle bisher erfolgten Veréffentlichungen zu den Flugbewegungen geben fir das Jahr 2003
197.089 Flugbewegungen (gesamt) an. Somit ist anstelle der Gberhéhten Zahl von 212.192
Fligen die offizielle Zahl von 197.089 anzusetzen.

Aber auch die Zahl 270.000 Flugbewegungen fiir das Prognosejahr 2020 ist in Zweifel zu
ziehen, denn sie stellt keine Kapazitdtsangabe dar, sondern lediglich eine Schatzung, wie
viele Flugbewegungen der Flughafen glaubt im Jahr 2020 zu haben.
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Die reale Kapazitat im Zweipistensystem liegt jedoch weit Uber 270.000 Flugbewegungen
pro Jahr. GeméaR Stellungnahme von Univ.-Prof. Dr. J. Michael Schopf (Technische
Universitdt Wien) vom 16. Juli 2008 (diese Stellungnahme wurde anlésslich der
Einreichung des Projektes fir den Bau der 3. Piste am Flughafen Wien verfasst und der
UVP-Behérde vorgelegt) kénnen mit den vorhandenen Kapazitdten bis zu 335.000
Flugbewegungen abgewickelt werden. Die Stellungnahme verweist im Ubrigen darauf, dass
am Flughafen Wien bereits 287.753 Flugbewegungen binnen 12 Monaten abgewickelt
wurden, namlich konkret zwischen Juni 2007 und Mai 2008, und dies ohne Wirksamwerden
des neuen Terminals Skylink.

Somit sind die Flugbewegungszahlen gegenuber zu stellen wie folgt:
Jahr 2003:  197.089
Jahr 2020 : 287.753 (mindestens und ohne Wirksamwerden des Skylink)

Differenz: rund 90.000 Flugbewegungen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Jene Flugbewegungszahlen, welche dem UVB zu Grunde liegen, entsprechen auch
jenen, die seitens der Flughafen Wien AG im UVP Verfahren zur 3. Piste am
Flughafen Wien eingereicht wurden. Der angesprochene Unterschied in den
Flugbewegungszahlen ist mit groler Wahrscheinlichkeit auf die Trennung von Linien-
und Bedarfsflugverkehr zuriickzuflihren. Der im Uberwiegenden MalRe im GAC
(Zentrum fur allgemeine Luftfahrt) Bereich des Flughafen Wien abgewickelte private
und gewerbliche Luftverkehr wird in den meisten Fallen gesondert ausgewertet.

Die Verkehrsentwicklung am Flughafen Wien unterliegt neben dem Angebot an
bodenseitiger Infrastruktur auch noch anderen europédischen und internationalen
Grundvorrausetzungen. Auf Grund der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 und dem
Wegfall einiger Luftverkehrsunternehmen ging die Verkehrsnachfrage am Flughafen
Wien zurlick. Eine genaue Prognose ist auf Grund dieser Gegebenheiten fir die
nachsten Jahre nicht mdglich.

Des Weiteren erscheint es nicht zielfihrend, ein Flughafenpistensystem losgel&st von
der restlichen bodenseitigen Infrastruktur sowie von europaischen und internationalen
Grundbedingungen und der bestehenden Nachfrage hinsichtlich  der
Leistungsfahigkeit zu bewerten. Limitierende Faktoren welche Uber ein Jahr gesehen
Bertcksichtigung finden missten sind zumindest die vorhandenen Flughafenslots
sowie die vorherrschenden Windrichtungen und der damit in Betrieb befindlichen
Pistenrichtungen.

Einwand 12.18

8. Die Behauptung im UVB, es bestiinde keine UVP-Pflicht nach
Osterreichischem Recht ist unhaltbar

Im UVB findet sich mehrfach die Aussage, fiur die Ausbauten am Flughafen Wien der letzten
10 Jahr bestinde nach nationalem Recht keine UVP-Pflicht. Der UVB sei von der EU-
Kommission verlangt, nach nationalem Recht sei eine Umweltvertraglichkeitsprifung jedoch
nicht erforderlich.
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Gemall UVP Gesetz ist ein UVP-Verfahren fiur ein Vorhaben durchzufiihren, wenn die
Summe der Kapazitétssteigerungen 20.000 Flugbewegungen Uber einen Flinfjahreszeitraum
ausmacht. Wird ein solches Vorhaben spater gedndert, dann hat eine UVP stattzufinden,
wenn zusétzlich zu den 20.000 Flugbewegungen durch diese mit erheblichen schédlichen,
belastigenden oder belastenden Auswirkungen zu rechnen ist. Kapazitatssteigernde
MaRnahmen sind zu kumulieren. Die Genehmigung der Anderung hat auch das bereits
genehmigte Vorhaben soweit zu umfassen, als es zur Wahrung der Umweltinteressen
erforderlich ist.

Nach eigenen Angaben des Flughafen Wien ist eine Kapazitétssteigerung von mindestens
70.000 Flugbewegungen pro Jahr kausal auf die Ausbauten zurickzufiihren. Dabei ist der
Skylink noch nicht einmal wirksam geworden.

Doch eigentlich erlbrigen sich diese Ausflihrungen. Die Damen und Herren in der
niederdsterreichischen Landesregierung, im Verkehrsministerium und am Flughafen wissen
auch so genau, dass die Ausbauten am Flughafen Wien das Osterreichische UVP-Recht
verletzen.

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemal dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehdérden).

9. ANTRAGE
Einwand 12.19
l. Antrag auf Parteistellung im ,,UVB-Verfahren*:

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

Il. Antrage im ,,UVB-Verfahren“

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

1. Einhaltung der WHO-Grenzwerte von max. 55 LAeq[dB] Uber 16 Stunden am Tag und
max. 40 LAeq[dB] Uber 8 Stunden in der Nacht (im Freien, tagesbezogen);
Berticksichtigung der Einzelereignisse und des Grundlarmpegels fiir die Beurteilung der
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4.

Larmbelastung und -begrenzung entsprechend WHO-Empfehlung und wirksame
Gegenmalinahmen bei Uberschreitungen; solche wirksame GegenmalRnahmen haben
Entschadigungen der schwer Betroffenen einzuschlieRen, deren Héhe einen Wegzug
aus dem fluglarmverseuchten Gebiet und Schaffung gleichwertigen Wohnraums
ermdéglicht;

Landeanflug auf Piste 11 analog dem Anflugverfahren auf den John F. Kennedy
Flughafen mit Scheitelpunkt der Anflugkurve auf Ho6he Zentralfriedhof — gekurvtes
Umfliegen des Stadtgebietes; Bis dahin absolute Deckelung der Anflige auf die Piste 11
mit den Landezahlen von 1998;

Abschaffung samtlicher ,Incentives®, die den Flugverkehr anlocken (insbesondere des
»1ransfer Incentive“ zur Steigerung der Zahl der Umsteigepassagiere);

Landeverbot fir laute Maschinen, so z.B. der Kategorie Tupolew-154.

Stellungnahme der Behérde

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefihrt und
wird auch weiter gemaly dieser Vereinbarung gefthrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlicksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhéngige Sachversténdige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde bereits ein privatrechtlicher Vertrag am Ende
eines Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen,
welche Uber das Mal® von behdrdlichen Vorschreibungen hinaus, Zugestéandnisse
auch im Bereich von An- und Abflugverfahren sowie in der Deckelung von An- und
Abfliigen bezogen auf das Pistensystem vorsieht.

Die Behérde bzw. das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie ist
an diese privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergdnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens. Auf Grund der vorgelegten Flugbewegungen sind aus
luftfahrttechnischer Sicht sowie zur Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt keine
zusatzlichen Maflinahmen aus derzeitiger Sicht erforderlich.

Die grundsatzliche Vorgangswiese von incentives® und privatrechtliche
Vereinbarungen  zwischen  Flughdfen und oder Umlandgemeinden  mit
Fluggesellschaften ist international Ublich und wirde bei einem Verbot zu einer
Wettbewerbsverzerrung fir den Flughafen Wien fihren.

Fachgebiet Ldrm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
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Parameter (Lden, Ld, Ldien, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Mal3stab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Mallnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen sowie der Umsetzung de
MafRnahmenpaketes kann es im Jahr 2020 zu keinen Gesundheitsbelastungen
kommen.

Beilage 1a: Stellungnahme von Univ.-Prof. Dr. J. Michael Schopf (Technische
Universitat Wien) zum , Konzept flr die Erstellung eines ex-post
Umweltvertraglichkeitsberichtes" an die EU-Kommission vom 28. November

2008

Beilage 1b: Stellungnahme von Univ.-Prof. Dr. J. Michael Schopf zum UVB vom 5.
November 2009

Beilage 2: Presse-Information zur Fluglarm-Enquete vom 29. Juni 1998 des damaligen

Wiener Umweltstadtrates Fritz Svihalek

Beilage 3: Bericht Uber die Sichtung der Unterlagen zum UVB der Dipl.-Ing. Kath
Ziviltechniker GmbH vom 30.1 1.2009

Beilage 4: Schallpegelmessungen, Vergleichsmessungen Vettersgasse 1100 Wien der
Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH vom 15. Oktober 2009

Die Beilagen zu Stellungnahme 12 finden sich im Anhang dieser Anlage zum
Schlussbericht

Gutachterliche Stellungnahme zum Gutachten der TU-Wien
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserh6hungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmalinahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-Carrier
musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf angepasst
werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der Verordnung
(EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt geéndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Uber gemeinsame Regeln fir die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem Grund ist
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es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht moéglich, Flugverkehr am Flughafen
rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die grundséatzliche
Vergabe von Flughafenslots hdngt auch von der zur Verfligung stehenden Kapazitat
in der Luft wesentlich ab.

Schnellabrollwege auf der Piste 16/34 dienen auch der verklrzten Rollzeit von
Luftfahrzeugen am Boden, wodurch neben einem geringeren Zeitverlust fir
Passagiere auch seitens der Luftfahrzeuge Treibstoff und Triebwerkslarm im
Rollvorgang eingespart werden kann.

Stellungnahme Nr.: 13

Von: Burgerinitiative L&rmschutz Laaerberg

p.A. Dr. Johann Hinteregger
Adresse: Sindelargasse 37, 1100 Wien
Datum Stellungnahme: 02.12.2009

Re: Ex-post Umweltvertraglichkeitspriifung/-bericht Flughafen Wien

Verfahren nach der UVP-Richtlinie der Europdischen Gemeinschaft

Erlduterungen zur Stellungnahme der Bl Larmschutz Laaerberg zum Ex-post-UVB,
dem Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie von der Flughafen Wien
Aktiengesellschaft vorgelegt, um den Forderungen der Europdischen Kommission im
Rahmen des Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2006/4959 nach einer
Umweltvertraglichkeitspriifung entsprechend den Grundsatzen der UVP-Richtlinie der EU
(85/337/EWG i.d.g.F.) nachzukommen.

Einwand 13.1

Die Bdrgerinitiative Larmschutz Laaerberg schliel3t sich der Stellungnahme des Vereins
Birgerinitiative gegen Fluglarm in Wien West und Wienerwaldgemeinden an, figt diese als
Anlage 1 im Anhang bei und ergéanzt diese mit den folgenden Ausfihrungen:

Stellungnahme UVP-Koordination

Es wird auf die Beantwortung der Stellungnahme 12 ,Verein Burgerinitiative gegen
Fluglarm in Wien West und Wienerwaldgemeinden® verwiesen.
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1. Ld@rmzonen laut Evaluierungsberichten4 und Larmmessungen am
Laaerberg:

In den folgenden Abbildungen und Tabellen wird die Flugldrmsituation am Laaerberg
dargestellt, die im UVB nicht erfasst wird, obwohl sowohl nach der Frequenz, wie auch nach
den Larmmessungen der Bl Larmschutz Laaerberg zumindest unzumutbare Beldstigungen
an der Grenze zu laut WHO-Richtlinie gesundheitsschadlichen Tageslarmpegeln vorliegen
und daher eine absolute Begrenzung der taglichen Landeanfliige erforderlich ist.

Einwand 13.2
1.1 LA&rmzonen

So geht etwa aus den folgenden Darstellungen der Larmzonen nach Sidney eindeutig
hervor, dass eine stetig steigende Belastung der Wohnbevélkerung in Wien unter anderem
im Bereich der Westeinflugschneise (zur Piste 11) festzustellen ist. So hat sich die
Kernzone® von 2004 bis 2008 um etwa 1,5 km stadteinwirts ausgeweitet, wie aus den
Abb. LZ2004 bis LZ2008 ersichtlich.

Fur die Jahre davor fehlen solche Darstellungen, aber offenbar hat die FWAG die
Synergieeffekte der uvp-pflichtigen Ausbauten fir die exzessive Steigerung des
Flugverkehrs nitzen koénnen, und zwar zu Lasten der widerrechtlich nicht in die
Genehmigungsverfahren eingebundenen Wohnbevélkerung.

Betrachtet werden in den folgenden Abbildungen LZ2004 bis LZ2008° primar die
Darstellungen der Larmzonen fiir die Landungen auf Piste 11. Diese Zonen erstrecken sich
in Form einer ,Larmellipse” in nordwestliche Richtung Uber das Stadtgebiet von Wien von der
Stadtgrenze zu Schwechat im Osten bis in den Bereich des Westbahnhofs. Die
Anflugschneise selbst geht in diese Richtung zum westlichen Stadtrand von Wien und
anschliefsend Uber den Wienerwald weiter.

Die Larmzone mit mehr als 200 Uberfligen =65 dBA tagsiiber ist hier gelb markiert. Am
Laaerberg reicht diese Kernzone 2004 bis etwa zur Kreuzung der BitterlichstralRe mit der
Ostbahn; eine exakte Ablesung ist wegen der schlechten Auflésung der kartographischen
Darstellung im digitalen Evaluierungsbericht 2004 schwer mdglich.

4 Evaluierungsberichte 2004 bis 2008 des Dialogforums Flughafen Wien; La&rmmessungen mit 2 Stationen der DFLD
(http://lwww.eans.de/Mess.php?Lan=G&RegNr=661 ); Vergleichsmessungen mobil: ZT Kath; FWAG

° mehr als 200 Uberfliige pro Tag mit mindestens 65 dBA tagsiber

6 Die Abbildungen wurden den Evaluierungsberichten des Vereins Dialogforum Flughafen Wien entnommen.

DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 160/186



http://www.eans.de/Mess.php?Lan=G&RegNr=661

Flughafen Wien AG

Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen

Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Abb. LZ 2005 Lammzonen nach Sidnevwertuag { Anzahl Uberfliige nut ~65 dB s bei Tag)
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Die Larmzone mit mehr als 200 Uberfliigen 265dB, tagsiiber ist hier blaRgriin markiert. Am
Laaerberg reicht diese Kernzone 2005 bis in das Erholungsgebiet Laaer Wald (B6hmischer
Prater); eine exakte Ablesung ist wegen der schlechten Auflésung der kartographischen
Darstellung im digitalen Evaluierungsbericht 2005 schwer méglich.
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Abb. LZ 200¢; Larmzonen nach Sidneywermung (Anzahl Uberflige mit =65 dBa ber Tag

Die La&rmzone mit mehr als 200 Uberfligen =65 dB, tagsiiber ist hier violett markiert. Am
Laaerberg reicht diese Kernzone 2006 erstmals bis knapp Uber die Stidosttangente Uiber das
Erholungsgebiet Laaer Wald (B6hmischer Prater) hinaus! Beim Anflug von Norden auf Piste
16 erstreckt sich die Kernzone dagegen vom Flughafen bis zur A4, also bis etwa zum
Sudrand des Nationalparks Donauauen.
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Die Larmzone mit mehr als 200 Uberfliigen 265 dB, tagsiber ist hier pink markiert. Am
Laaerberg reicht diese Kernzone 2007 bis zur Sidosttangente Uber das Erholungsgebiet
Laaer Wald (Bohmischer Prater) hinaus. Die Reduktion gegeniiber 2006 wird durch eine
geringere Zahl von Landeanfligen 2007 bewirkt. Beim Anflug von Norden auf Piste 16
erstreckt sich die Kernzone wiederum vom Flughafen bis zur A4, also bis etwa zum Sidrand
des Nationalparks Donauauen.
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Abb. LZ 2008: Larmzonen nach Sidneywertung (Anzahl Uberfliige mit 263 dBabei Tag)

faras

Die Larmzone mit mehr als 200 Uberfliigen 265 dB, tagsiiber ist diesmal blau markiert. Am
Laaerberg reicht diese Kernzone stadteinwarts im Jahr 2008 wieder Uber die Stdosttangente
hinaus und deckt das Erholungsgebiet Laaer Wald (B6hmischer Prater) wie schon 2006 und
2007. Dieses Jahr ist durch eine Rekordzahl von Landeanfligen auf die Piste 11
gekennzeichnet (mehr als 18.000 Instrumentenanfliige (IFR), rund 20.000 erfasste Anflige
inklusive General Aviation!).

Beim Anflug von Norden auf Piste 16 ergibt sich fur die Ausdehnung der Kernzone keine
wesentliche Anderung.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Larm

Die Entwicklung der vom Flugverkehr verursachten Schallimmissionen zeigen bei
keiner der 14 von der Flughafen Wien AG betriebenen Fluglarmmessstationen
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zwischen den Jahren 2000 und 2009 eine schalltechnische relevante Zunahme der
energiedquivalenten Dauerschallpegel LAeq — Tag und dem LAeq - Nacht ( siehe
Beilagen 1 und 2).

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MaRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten MaRnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Einwand 13.3
1.2 Larmmessungen am Laaerberg

Die folgenden Abbildungen MESS1 und MESS2 zeigen die Lage der Messpunkte der Bl
Laaerberg (Auswertung der Larmmessungen durch die DFLD4 in Deutschland) und ihre
Lage relativ zur Anflugschneise auf die Piste 11. Der stidwestlichere Punkt prasentiert die
Stelle in der Sindelargasse, der andere die in der Vettersgasse. Blau ist in Abb. MESS1 die
Lage der mobilen Messeinrichtung des Flughafens markiert, die hier nur sporadisch flr
jeweils 3 Wochen aufgestellt wird. Die blaue Linie entspricht dem Verlauf der
Anflugschneise.

Abb. MESS] : Lage der Messpunite der BI Lanmschutz Laserberg (rot) und der mobalen
Messeinnchtung des Flughafens am Laserwald (blan)

.I I!_ ;-h. .5 E1

Die Anordnung der Messpunkte der Bl auf etwa gleicher Hohe zur Anflugschneise, aber mit
verschiedener Distanz ermdglicht durch die synchrone Aufzeichnung der Larmkurven die
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Identifikation der Uberflige (synchrone Larmspitzen an beiden Messpunkten, die anderen
Umgebungsldrm ausschliefden lassen).

Die Abb. MESS2 verdeutlicht nochmals die Lage der Messpunkte im Bereich der aus dem
Evaluierungsbericht entnommenen Larmzone. So wie auch die mobile Messstelle des
Flughafens misst die weiter entfernte Stelle im Schnitt um etwa 3-5 dB niedrigere Werte, als
die naher an der Centerline situierte Stelle in der Vettersgasse. Dies wurde durch eine in der
Vogenthalgasse / Ecke Vettersgasse aufgestellte mobile Messeinrichtung des Flughafens im
Sommer 2009 bestatigt, mit der auch die FWAG vom 4. — 10.6.2009 Parallelmessungen zu
ihrer Messeinrichtung am Laaerwald durchfiihrte, bei denen ebenfalls entsprechend héhere
Larmspitzen mit jener Station gemessen wurden. Daher wird die tatséchliche Larmbelastung
im naheren Bereich der Centerline mit dem mobilen Standort der FWAG am Laaerwald
(Klemens-Dorn-Gasse) nicht reprasentativ erfasst.
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Abb. MESS2: Lage der Stationen Sindelarpasse und Vettersgasse (rote Pualkte) im Vergleich zu den Fluglarmzonen der Landungen auf Piste 11
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Tab Messl: ﬂiﬂﬁgﬁﬂiiﬂ- Vettersgasse zu verschiedenen Tagen 2008 und 2000

. - b - sre
60 65 s 0
B - g |
n - 75 134 26
3. B 115 12
W - B 12 2
1 0
Dauerschallpegel bei 328 erfassten Uberfliigen
P Liew 1-_ L
Loy 647 65.0 650
Lo 619 624 $24
Lo — 476 476
s 9 635 641 629
WhﬂnhﬂnnﬂﬁhthHJMﬂ

- . S 60 - -
6 - 63 e 0
63 70 67 10
™ - 75 130 20
7 80 70 n
80 - 85 6 1
G o
Dauerschallpegel bei 317 erfassten Uberfliigen
. L L
Nir Uberfliize Gesamtldm Gesamtlinm
Low 62.6 633 832
Fiwting 610 61.3 615
- — 433 453 7
P a7 65 a1

! Lg4en Nach EU-Richtlinie (European Environmental Noise Directive 2002/49/EC)
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Wien/Vettersgasse (Sommtag. 29 11 20087
Anz erkamnter Uberfliige (aufgeschiiisselt nach 3 dB, sroBen Maxamalpezalbereichen)
VendB, Biz dB, Anzahl Tag Anzahl Tagesrand Anzahl Nacht

b - i - - L]
a6 - 65 = 0 0
@ - W M4 1 0
T0 - 75 39 3 0
3 - a0 2 0 II
80 - 85 4 o 0
=B85 0 0 o
VWien/Vettersgasse {Sonntag. 29.11.2009)
Dauerschallpegel bei 105 erfassten Uberfliigen
I L
Nur Uberfliige Gesamtlim Gesamtlimm
L, 58.7 302 582
| FA— 1.8 334 534
Lo o 450 450
| i64 383 574
‘.‘l.'ien.-"l'ertersga_ﬁe (Fredtaz. 20.11.2009)
Anz_ ericannter Uberflisge - Null
WienVettersgasse (Freitag. 20.11.2009)
Dauverschallpegel bei 0 erfassten Uberfligen
. ™ Lies Leys
Nir Uberfliige Gesamtlimm CGesamtiEm
Lo - 487 487
Litoming T 458 438
Lyug — 477 477
. 42 A9 4

Die der Tabelle MESS1 zugrundeliegenden Rohdaten wurden mit einer etwa 1,5 m Uber
Boden fixierten Sonde gemessen, um die Immission im Freiraum (Ohrhéhe) zu erfassen8.
Bei Vergleichsmessungen durch das autorisierte ZT-Biro Kath mit einer in 4 m Hbéhe
angebrachten Sonde (so wie auch die FWAG misst), ergeben sich im Mittel 5 dB Differenz
zwischen den DFLD-Daten und den Daten von Kath. Das Gutachten hierzu ist als Anlage 2
beigefugt.

Die Analyse der Beispiele zeigt, dass der Flugldrm fur die Bewertung der Immission im
Freiraum bei Frequenzen im Bereich von 300 Uberfligen einen Lden von 60 dB
Uberschreitet, und bei rund 100 Uberfligen tagsiiber ein Lden von 55 dB erreicht bzw.
Uberschritten wird, also der Grenzbereich laut WHO-Guideline9 fir Freiraumlarm zur
Tageszeit bereits bei dieser Uberflugshaufigkeit nicht mehr eingehalten wird und eine
erhebliche (unzumutbare) Belastigung (,serious annoyance®) vorliegt.

Dass der Gesamtlarm im allgemeinen in der GréRenordnung des Fluglarms liegt, erklart sich
aus der Ly -Berechnung; da nachts nicht geflogen wird, ist der Nachtwert Null; Dagegen

8 Vgl. OAL-Richtlinie 36 Blatt 1, p.16

o WHO Guidelines for Community Noise: http://www.ruidos.org/Noise/WHO_Noise_guidelines_4.html
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erfolgt fur den Umgebungsléarm der normkonforme Zuschlag von 10 dB fur die Nachtzeit,
sodass sich hierdurch eine insgesamt hohere Belastung ergibt; flir einen exakten Vergleich
misste auch beim Gesamtlarm nur Ly herangezogen werden, was aber in der DFLD-
Software nicht vorgesehen ist.

Neben der Berechnung der Tagesé&givalente spielen aber auch die Larmspitzen und die
pulsierenden Larmereignisse eine wesentliche Rolle fir die Gesundheitsschadigung und die
Belastigung. Wesentlich ist hier neben der stédndigen Alarmierung (Stress) auch die Frage
der Latenzzeit fur die Normalisierung der Stresshormone. Diese wird jedenfalls bei den an
Flugtagen haufig zu beobachtenden Uberfligen in Abstédnden von weniger als 2 Minuten
jedenfalls nicht erreicht; hier ware nach der Dauer der Larmwahrnehmung auch ein
Begrenzung der stiindlichen Flugereignisse in gleichmaRigen Abstanden erforderlich, um
krankmachenden Dauerstress zu vermeiden. Am Laaerberg ist diese Latenzzeit zwischen
zwei Fluglarmereignissen mit mindestens 4 Minuten anzusetzen. Tatsachlich treten
Stundenspitzen zwischen 30 bis 40 Uberfligen an Flugtagen auf, und tblich sind jedenfalls
hohe Frequenzen zu den Tagesrandern und zu Mittag (wenn Babies und Kleinkinder
schlafen missen). Ein Beispiel vom 9.6.2009 sei in der Tabelle MESS2 dargestellt, weil an
diesem Tag auch die Vergleichsmessungen in der oben erwdhnten mobilen Station der
FWAG stattfanden.
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Tabelle MESS?: Gegentiberstellung der Uberflugserfassung Station Vettersgasse und mobile
Station der FWAG am 9.6.2009, 12 — 13b°

Wien Vettersgasse (Dienstag. 09.06.2009)
Wahrscheinliche Uberfliige

12: 12:01, 12:03, 12:04, 12:06, 12:07. 12:09, 1210, 1211, 1213
12:14, 12:15 1217, 1248, 1219, 12200 12:22, 12:24, 1226
1227, 1228 12:30, 12331, 1233, 1235, 1236 1238, 12:39

1281 1247 1243, 1245, 1255, 12W Summe: 33
FWAG-Edfasmung;
09052009 1202:15 28 73 B25 12022787377 R11
09062005 12:08:55 33 745 B35 12:04:12A319 Rl1
09.06.2005 12:05:31 1B 645 74,7 12:0536FK100 R11
09062005 12:06:59 15 6l 6 71 1207 06 CANRY R11
09.06.2009 12:0B:10 17 66,9 75,7 1208:20DHB40 R11l
05.06.2005 120975 15 67,7 39 120933100 R11l
09062005 1210053 24 i 802 1Z1103A320 Rl1
09.06.2009 1271159 » 68,7 T8, 1212 1BDHSB40 R11
09.06.2005 121327 16 o4 725 12:1330CANRI R11
09.06.2009 12:14:35 m 64.5 745 121447 DHE30 R11
09.06.2005 12:35:5% 18 5,2 74,5 12:16:09DHE40 R11
09.06.2005 121704 26 732 B7 13217:19A319 R11
09062005 12:18:23 24 <] 764 12:18:33FK100 R11
09062009 12:19:39 ki | 68,2 76,7 121947 DHE30 R11
09.06.2005 1220058 19 68 765 12:2107FM0 R11
09062009 122325 16 &4 728 12233850525 R11
08.06.2009 122631 1 04,5 745 122644 CANRI R11l
09.06.2009 12:2B:04 30 mz2 797  12:2815DHE3D /11
09.06.2009 12:29:43 24 659 B35 1 2956FKH R11
09062005 123106 30 67,2 78,9 123124 DHE3D Rl1
09062005 123215 1n 66,5 15 1232204319 R11
09.06.2009 12:32:31 27 68,7 B9 13245A319 R11
09.06.2005 12:34:12 28 27 80 12:34:23B737E R11
09.06.2005 12:35:35 28 745 B3,7 12:354BB7373 R11
09052009 123728 20 &9 82 1337330560 R11
09062009 123756 10 06,4 73 1238020560 R11
09.06.200% 12:38:50 b2 | &7 7589 12:3856FK?0 R11
09062009 12:40015 20 68,4 78 124028 DHE4D R11
05.06.2005 12:43:10 24 a8 4 T84 12:4329E145 RI11
09062009 12:448:47 27 70 79,7 12:45:01DHB840 R11l
09062005 125424 24 714 9 1254321328 R11
09.06.2009 12:56:25 24 682 78,7 1256:36DASD R11
09.06.2005 125717 10 o445 71,2 1257:20DA30 R11 Sumime: 33|

Auch bei diesem Vergleich wird der hohe Erfassungsgrad der Station in der Vettersgasse
bestatigt, so wie auch in einem direkten Vergleich mit der Flugspurenaufzeichnung der

Austrocontrol' (vgl. Tabelle MESS3).

10 Quelle: http://www.eans.de/Mess.php?Lan=G&RegNr=661; 9.6.2009 bzw. Messdaten der FWAGMobilstation
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Tabelle MESS2: Flngspurenaufzeichounsen und Erfassung durch die Station Vettersgasse am
Beispiel der Landeanfliige vom 14. — 30. Now. 2

Landeanfiliges auf Piste R11 Lo Miach EL-
14. - 30. Nov. 2009 Richilinie
Landeanfitige gemall LandeanfiGge gemal
Diatum Flugspuren Messsiation Veliersgasse Lden Flugléam

15. 22 24 493
16. 35 3 536
17 124 L ) 53,7
18. 32 M bad
19, 30 3 518
0. 0 i i

1. 0 1 307
- 1] 1 301
= § 0 2 21
24 1] 4 389
¢4 o4 = s34
26, > 2 s08
2. 0 0 0

28. 0 2 29
29, 107 105 564
30 209 x5 E0E

Weitere Larmstatistiken fir die Vettersgasse kdnnen auf der Website der EANS ab dem
Messbeginn dieser Station am 23.1.2008 abgefragt werden'?.

Die Situation in Wien wird im UVB absolut vernachldssigt und aufgrund der
Larmberechnungen mit einem tber 12 Monate gemittelten Larmaquivalent auch geschént.
Es ist absurd, Ereignisse, die witterungsbedingt an rund 110 Tagen eines Jahrs stattfinden
Uber 365 Tage zu mitteln. Diese Methode dient nur dem Flughafen und benachteiligt die
betroffene Bevdlkerung.

Zur fachlich ungeniigenden Beurteilung der Fluglarmsituation im UVB wird auch auf den als
Anlage 3 beigefigten Bericht des Ziviltechnikers Kath verwiesen, sowie auf die
Stellungnahme der Physikerin Buschbeck (Anlage 4).

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Ldrm
Nach Prufung des ggst. Messberichts der Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH / Wien,
Uber ,Schallpegelmessungen Vergleichsmessungen — Fluglarm — Messpunkt

Vettersgasse 17 in 1100 Wien“ vom 15.10.2009 (GZ. 4445/09) ist in schalltechnischer
Hinsicht folgendes festzustellen:

1. Der ggst. Messbericht erfullt nicht die Grundanforderungen an den
Messbericht gemal Pkt. 6 der ONORM S 5004 — Messung von Schallimmissionen —

1 www.flugspuren.at/

12 http://www.eans.de/Mess.php?Lan=G&RegNr=661

| DI Wolfgang Stundner Dezember 2010 Seite 171/186



http://www.eans.de/Mess.php?Lan=G&RegNr=661
http:www.flugspuren.at

Flughafen Wien AG Auseinandersetzungen mit Stellungnahmen
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht

Ausgabe 1.12.2008. Es ist nicht nachvollziehbar warum zwar die von Dipl.-Ing. Kath
verwendeten Messgerdte und der Messpunkt (mit Foto) beschrieben sind, jedoch
keine Angaben Uber die bestehende Messanlage in der Vettersgasse 17
aufscheinen. Es wurden weder das Messgerédt, noch die Lage des Messpunktes
normgemaf beschrieben. Auch fehlen die Angaben Uber den Abstand zwischen den
zu vergleichenden Messpunkten sowie eine nachvollziehbare Beschreibung von
akustisch relevanten Rahmenbedingungen (z.B.: Freifeldbedingungen, Reflexionen,
Schirmungen, Einhaltung von Mindestabsténden bei Fassaden,...). Dadurch sind die
auf Basis der Messungen ermittelten Ergebnisse und Ableitungen von vorne herein
mit einem erheblichen Mangel behaftet und nicht schllissig nachvollziehbar.

2. Als Ergebnis der Vergleichsmessungen (489 Vorbeiflugereignisse aus 40
Stunden an drei Messtagen) wurde festgestellt, dass die mit dem geeichten
Messsystem von Dipl.-Ing. Kath beim Messpunkt in 4m Héhe ermittelten Messwerte
im Mittel um 5 Dezibel niederere Maxima und Mittelwerte aufwiesen als bei zu
vergleichen-den Messpunkt in der Vettersgasse. Daraus wurde ableitend festgestellt,
dass die Messergebnisse der bestehenden Messstelle am Messpunkt Vettersgasse
17 unter Berilcksichtigung eines 5 dB Abzuges (= ,Kalibrierkonstante®) auch fir die
Beurteilung hinsichtlich der Uberschreitung von Schwellenwerten oder Richtwerten
bei weitem genau wéren.

In schalltechnischer Hinsicht ist zum vorliegenden Ergebnis und dessen Ableitung
festzustellen, dass der ermittelte 5 dB Unterschied zwar mathematisch begrindbar
sein kann, jedoch auf Basis der vorliegenden Messdaten diesen Unterschied als
akustisch generalisierte ,Kalibrierkonstante® zu definieren, véllig unhaltbar ist.

Der 5 dB Unterschied wurde durch eine Mittelwertsbildung der maximalen
Schallpegel der Vorbeiflugereignisse die bei den beiden Messpunkten auftraten
ermittelt. Der maximale Schallpegel LAmax ist im ggst. Fall in schalltechnischer
Hinsicht die lauteste Sekunde eines Schallereignisses.

Die ermittelten unterschiedlichen Zahlenwerte der maximalen Schallpegel an den drei
Messtagen wurden jeweils in Form von Stundenmittelwerten zusammengefasst und
lagen wiederum gemittelt als Tageswerte im Bereich von jeweils 5 dB.

Bei schalltechnisch differenzierter Betrachtung der Tabellen auf den Seiten 9 bis 18
(jeweils Spalte G) des ggst. Messberichtes ist festzustellen, dass die maximalen
Schallpegel bei der gleichzeitigen Messung der Vorbeiflige durchgehend z.T.
erhebliche Unterschiede aufweisen, die keine akustischen Artefakte sein kénnen und
schalltechnisch nicht nachvollziehbar bzw. im ggst. Messbericht schlissig und
plausibel geklart worden sind.

Die gesamte Streubreite der unterschiedlichen bei den zwei Messpunkten
gemessenen maximalen Schallpegel betréagt 13,2 dB. In schalltechnischer Hinsicht ist
nicht nachvollziehbar warum z.B. am 23.7.09 um 14:59:54 Uhr bei der bestehenden
Messstation in der Vettersgasse ein maximaler Schallpegel von 71 dB und bei der
sich im Nahbereich befindlichen Vergleichsmessstation (Dipl.-Ing. Kath) ein um 10 dB
geringerer Wert gemessen worden ist. Beim darauffolgenden Vorbeiflugereignis um
15:01:31 Uhr  wurden bei der bestehenden Messstation 80 dB und der
Vergleichsmessstation ein um 5 dB niedrigerer Wert aufgezeichnet. Am gleichen Tag
um 15:45:18 Uhr wurde bei der bestehend Messstation ein maximaler Schallpegel
von 75 dB gemessen und bei der Vergleichsmessstation ein um 1,6 dB geringerer
Wert. Beim nachsten Vorbeiflug um 15:47:12 Uhr betrug der maximale Schallpegel
bei der bestehenden Messstation 83 dB wadhrend bei der Vergleichsmessstation ein
um 7,5 dB niedrigerer Wert gemessen worden ist. Demgegeniber wurden beim
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Vorbeiflug am 27.7.09 um 09:45:30 Uhr bei beiden Messstationen die gleichen
maximalen Schallpegel von 68 dB aufgezeichnet. Am 2.8.09 wurde um 08:22:00 Uhr
bei der Vergleichsmessstation ein maximaler Schallpegel von 79 dB und
demgegeniber bei der bestehenden Messstation in der Vettersgasse ein um 3,2 dB
héherer Wert.

Derartig erhebliche Unterschiede der maximalen lautesten Sekunden von
Vorbeiflugereignissen sind in schalltechnischer Hinsicht nicht plausibel und
nachvollziehbar.

3. Bei den Vergleichsmessungen sollte Uberprift werden inwieweit die bei der
bestehenden Messanlage in der Vettersgasse gemessenen Schallpegel mit den
Messergebnissen eines geeichten Schallpegelmessgerates Ubereinstimmen. Dieser
Vergleich wurde anhand der Differenz der bei den zwei Messpunkten gemessen
maximalen Schallpegel von 489 Vorbeiflugereignissen durchgefiihrt.

Somit wurden fur den Vergleich und der abgeleiteten sog. ,5 dB Kalibrierkonstanten®
die lautesten 489 Sekunden (= 8,15 min) in den drei Messtagen herangezogen.

Ungeachtet der nicht nachvollziehbaren erheblichen Pegelschwankungen ist es flr
eine in schalltechnischer Hinsicht haltbaren Vergleichsmessung erforderlich,
zumindest die bei den zwei Messpunkten ermittelten Schallereignispegel SEL der 489
Vorbeiflugereignisse heranzuziehen. Der Schallereignispegel ist in schalltechnischer
Hinsicht der auf 1 Sekunde bezogene energiedquivalente Dauerschallpegel LAeq,
der auch die gesamte Dauer des Schallereignisses und den maximalen Schallpegel
beinhaltet.

Zusammenfassend ist somit festzustellen, dass der vorliegende Messbericht der
Dipl.-Ing. Kath Ziviltechniker GmbH weder den Grunderfordernissen der ONORM S
5004 entspricht noch der ermittelte 5 dB Unterschied zwischen den zwei
Messpunkten (,Kalibrierkonstante®) in schalltechnischer Hinsicht nachvollziehbar und
haltbar ist.

4. GemaR ONORM S 5004 ist im Ubrigen darauf hinzuweisen, dass in
Osterreich Schallpegelmessanlagen und Priifschallquellen im amtlichen und
rechtsgeschéftlichen Verkehr, im Gesundheitswesen, im Umweltschutz sowie im
Verkehrs- und Sicherheitswesen grundsatzlich der gesetzlichen Eichpflicht
unterliegen und diese mindestens alle zwei Jahre einer Nacheichung durch dafir
befugte Institutionen zu unterziehen sind.

In schalltechnischer Hinsicht ist zu bemerken, dass das bestehende Messsystem zur
Messung des Fluglarms in der Vettersgasse weder kalibrierbar noch eichfahig ist.
Vom Deutschen Fluglarmdienst e.V., der die Messdaten der Messanlage in der
Vettersgasse im Internet veréffentlicht, wird dartber hinaus in den Erlduterungen zu
den Larm-Messungen eindeutig darauf hingewiesen, dass bei der Verwendung von
nicht kalibrierten Messgeraten, die Messungen nicht mit amtlichen La&rmmessungen,
verglichen werden sollen.

Insofern ist auch die im Messbericht getroffene Feststellung, dass unter
Berlcksichtigung der ermittelten Kalibrierkonstanten die Messergebnisse der
bestehenden Messstelle in der Vettersgasse ,...fur die Beurteilung hinsichtlich der
Uberschreitung von Schwellenwerten oder Richtwerten bei weitem hinreichend

genau...“ sind, als sehr problematisch anzusehen und entsprechend den
normgemafen eindeutigen Vorgaben nicht haltbar.
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Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MaRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz— Bundes-LA&rmG- vom 4.7.2005
und die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung— Bundes-LarmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplédnen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Loen Lnignt
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldrm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Beldstigungen durch Umgebungslarm
entsprechend den Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungsldrm sowie Bundes-Umgebungslédrmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemals ISO  1996-2: 1987  zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Malistab angelegt.

In schalltechnischer Hinsicht ist somit festzustellen, dass fur die Beurteilung von
Flugverkehrsldrm wie im ggst Ex-post UVB, so wie fur Strallen- und
Schienenverkehrslarm national wie auch international einzelne Tage oder Wochen
fur sich kein Beurteilungskriterium darstellen. So wie auch bei den von der WHO
publizierten  Richtwerten sind die  vorgegebenen  Immissionsrichtwerte,
Schwellenwerte oder Grenzwerte jeweils auf ein Jahr bezogen, also
Jahresmittelwerte.
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2. Verletzung von Grundrechten
Einwand 13.4

Massiver Flugbetrieb fuhrt zu einer Entwertung der betroffenen Liegenschaften, die nicht
entschadigt wird. Damit findet eine de facto Enteignung von Eigentum statt, die zugunsten
eines Unternehmens passiert, das sich ungehemmtes wirtschaftliches Wachstum zum Ziel
setzt und dieses Ziel mit der Umsetzung seines Masterplans 2015 seit 1998 konsequent
verfolgt. Neben der Entwertung betroffener Liegenschaften liegt etwa am Laaerberg und in
anderen Flugsicherheitszonen auch eine direkte Einschrénkung der Grundstlicksnutzung
durch ein grundbilcherlich verankertes Servitut vor, wonach eine Beschrankung der
moglichen Gebdudehdhen in diesen Zonen verbichert wurde. Weder wurden die
Liegenschaftseigentimer um ihr Einverstandnis gefragt, noch wurde hierfir eine
Entschadigung angeboten.

Durch die Erteilung von Einzelgenehmigungen fur ein als Gesamtprojekt im Rahmen einer
UVP zu behandelndes Vorhaben wurden und werden die betroffenen Nachbarn um ihre
Parteistellung und ihre Einspruchsmdéglichkeiten gebracht. Konsequenterweise wurde dieses
Procedere als Verletzung des EU-Rechts klassifiziert und eine ex-post UVP auferlegt. Hier
wird nun in Form eines UVB versucht, eine Alibiaktion zu setzen und somit die Betroffenen
wiederum um ihre Parteistellung zu bringen, wodurch auch der sonst im Instanzenzug des
Verwaltungsverfahrens mogliche Zugang zu einem unabhangigen Gericht verwehrt wird.

Voéllig aulRer Acht bleibt, dass die Grenzen des Wachstums fur ein Wirtschaftsunternehmen
jedenfalls mit der Vermeidung unzuldssiger, schadlicher Auswirkungen auf die Umwelt und
die Bevolkerung festzulegen sind. Dieses Faktum wird bei der von Politik und Behérde
gestutzten Geschéftsentwicklung des Flughafens grob vernachlassigt, die tatsachlichen
Auswirkungen werden stets verharmlost, und Rechtsverletzungen durch die Umgehung der
UVP-Pflicht von den Behérden in Kauf genommen.

Stellungnahme der Behérde

Die angesprochenen ,grundblicherlich verankerten Bauh&henbeschrankungen®
basieren auf § 90 LFG (Ersichtlichmachung der Zugehdrigkeit von Grundstiicken zur
Sicherheitszone eines Flugplatzes im Grundbuch). Behauptete allféllige
Wertminderungen sind - wie schon eingangs festgestellt - auf dem Zivilrechtsweg
geltend zu machen.

Das gegenstandliche Verfahren wurde bisher exakt entsprechend der zwischen der
Republik Osterreich (vertreten durch das Bundeskanzleramt) und der EK getroffenen
Vereinbarung betreffend den Ex-post-UVB des Flughafens Wien durchgefiihrt und
wird auch weiter gemall dieser Vereinbarung geflihrt werden. Im Rahmen des
Verfahrens erfolgt eine Prifung des Ex-post-UVB - unter Berlcksichtigung der
Stellungnahmen - durch unabhangige Sachverstandige. Diese erstellen auch einen
Schlussbericht.

Die Vollziehung der Bestimmungen des UVP-G obliegt nicht den fir die Erteilung von
Bewilligungen gemall §§ 78 und 79 LFG zustandigen Luftfahrtbehdrden (BMVIT,
Bezirksverwaltungsbehdérden).
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3. Umwelt- und Gesundheitsschadigung
Einwand 13.5

Die nachteiligen Auswirkungen der Zunahme der Flugbewegungen auf die Umwelt werden
im UVB bagatellisiert. So wird etwa die Rolle des terrestrischen Verkehrsaufkommens
vernachldssigt, das proportional und kausal mit dem Flugverkehr in der Region um den
Flughafen (Zubringerfunktion) steigt. Negiert wird dabei auch, dass hierdurch breitflachig
Belastungen mit Feinstaub und anderen Luftschadstoffen in einem vom BMFLuUW als
feinstaubbelastetem Sanierungsgebiet eingestuften Bereich erhéht werden.

Gutachterliche Stellungnahme(n)
Fachgebiet Verkehr

Zur Abschétzung vorhabensrelevanter Wirkungen wurde die Verkehrsentwicklung im
Verkehrsnetz um den Flughafen mittels eines Nullfalls 2020 und eines Planfalls 2020
abgeschatzt. Planfall 2020 berticksichtigt die gegenstandlichen 15 Einzelprojekte mit
deren Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen.

Basis fur die Abschatzung der Planfélle sind das zuklnftige Passagieraufkommen,
die Entwicklung des Beschéftigtenverkehrs, sowie infrastrukturelle und
angebotsseitige Mallnahmen am und im Umfeld des Flughafens.

Gegenstandlicher ex-post UVB zeigt somit die umweltrelevanten Wirkungen der 15
Einzelprojekte auf das Verkehrsnetz im und im Einzugsbereich des Flughafens.
Entsprechend der Beurteilungen aus den Fachgebieten Luftschadstoffe und Larm
ergibt sich keine Notwendigkeit verkehrsbeschrdnkender MalRnahmen. So kann das
bestehende bzw. das in Planung oder Bau befindliche Verkehrsnetz die durch die
Vorhaben zu erwartenden Verkehrssteigerungen ohne erhebliche L&rm- und
Schadstoffbeeintrachtigung der Anrainer aufnehmen. Die seitens des Einwenders
geforderte Ertichtigung des o&ffentlichen Verkehrs kann daher aufgrund der
vorliegenden Expertise nicht gefordert werden, wenngleich eine solche zur Minderung
der Umweltbelastungen generell winschenswert wére.

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

Im Ex-post-UVB wurden den Prognoserechnungen die Emissionen des gesamten
Flugverkehrs sowie des Airsideverkehrs und Landsideverkehrs im Nahbereich des
Flughafens und nicht nur jene den 15 Projekten zuzurechnenden
Verkehrssteigerungen die zugrundegelegt. Die Ergebnisse der Immissionsprognosen
weisen Zusatzbelastungen in den Anrainergemeinden auf welchen ein in Bezug zu
den Grenzwertregelungen irrelevantes bis geringfugiges Ausmal nicht Gberschreiten.
Bei der luftchemischen Beurteilung wurde der Sachverhalt, dass das Wiener Umland
durch die Verordnung des BMfLFUW (iber belastete Gebiete (Luft) zum UVP-Gesetz
2000 (BGBI. 1l Nr. 483/2008) als belastetes Gebiet hinsichtlich PM;, und das
Stadtgebiet von Wien als belastetes Gebiet hinsichtlich PM4o und NO; eingestuft durch
Anwendung des Schwellwertkonzeptes Rechnung getragen wurde.

Einwand 13.6

Zu derartigen Auswirkungen fihrt die Medizinerin Dr. Jutta Leth (Zwdélfaxing) in einer
Stellungnahme zum UVB u.a. folgendes aus:
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Die medizinisch relevanten Folgen der bereits durchgefiihrten Kapazitdtserweiterungen des
Flughafens Wien werden unter anderem aus folgenden Griinden nicht adaquat eingeschatzt:

Thematik Larm

Die betroffene Bevélkerungsgruppe wird erheblich unterschatzt

Der Bericht stitzt sich in der Beurteilung auf wissenschaftlich Gberholte und zum Teil
auch fachlich zweifelhafte Studien und Ildsst die neuesten Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung véllig auRer Acht.

Die von der WHO entwickelten Standards (Guidelines for Community Noise) werden
nicht berlcksichtigt und die als unbedenklich betrachteten Grenzwerte werden um
Dimensionen zu hoch angesetzt.

Vor allem die Ortschaften in unmittelbarer Néhe des Flughafens sind Einzelschall-
Spitzenpegeln ausgesetzt, die weit Uber jeder gesundheitsneutralen Intensitat liegen und
den Aufenthalt im Freien fir die Bevdlkerung fast unmdéglich machen (siehe
Messergebnisse Zwoélfaxing). Es  wird auch die Méglichkeit, Gber
Larmschutzmallnahmen entsprechende Linderung zu erzielen, dramatisch Uberschétzt.

Entsprechend neuester Larmforschungsergebnisse sind nicht tber Monate gemittelte
Durchschnittswerte fur die Beurteilung der medizinischen Folgen heranzuziehen,
sondern Spitzenschallpegel und Uberflugsfrequenz.

Die derzeitigen Beschrénkungen der Nachtfliige sind véllig unzureichend.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Bei der ggst. Larmuntersuchung umfasst der Untersuchungsraum jene Bereiche bei
Wohnobjekten und Objekten mit larmsensibler Nutzung, in welchem mdgliche,
schalltechnisch erhebliche Auswirkungen auftreten kénnen:

Flugverkehrsldrm:

(Prognose Null- und Prognose Planfall 2020), ausgehend vom Platzradarsystem als
Koordinatenursprung, ein Quadrat von 60 km Seitenldnge. Entsprechend den
zugrunde gelegten Beurteilungswerten von Lgen = 65 dB (L&rmindex
Tag/Abend/Nacht) und L, =L,g«=55dB wurde der Untersuchungsraum mit
Lgen = 55 dB und L,, = 45 dB festgelegt.

Bodenlarm

Bereich, in welchem mdgliche, schalltechnisch erhebliche Auswirkungen durch die 15
Projekte vor allem in den umliegenden Siedlungsgebieten auftreten.

Stral3en- und Schienenverkehrslarm

Umhullende aus der Larmkontur L, 50 dB am Tag und Leq 40 dB in der Nacht.
(Flache: ca. 380 km?).

Immissionspunkte

Zusatzlich zur Larmzonenberechnung wurden Schallimmissionen bei insgesamt 303
Immissionspunkten festgelegt. Fir das Untersuchungsgebiet beim Stralen- und
Schienenverkehrslarm wurden darUber hinaus in 29 Ortschaften in einem erweiterten
Gebiet um den Flughafen noch weitere Immissionspunkte positioniert.
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Die rdumliche Dimensionierung des der Untersuchung zugrunde gelegten Gebietes
ist fur die Ermittlung der mdglichen, schalltechnisch erheblichen Auswirkungen als
ausreichend anzusehen ist.

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldn, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhdufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer MalRstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz— Bundes-LarmG- vom 4.7.2005 und
die Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung— Bundes-L&drmV- vom 5.4.2006,
wurden gesetzliche Regulative fur die Erstellung von strategischen Larmkarten und
Aktionsplanen beim Uberschreiten von je nach Larmverursacher unterschiedlichen
Schwellenwerten festgelegt.

Lpen Lnight
Flugverkehrslarm 65 dB 55 dB
Strallenverkehrslarm 60 dB 50 dB
Schienenverkehrslarm 70 dB 60 dB
Industrie- und 55 dB 50 dB

Gewerbeldarm

Ziel der Aktionsplane ist es, schadlichen Auswirkungen von Umgebungsldrm auf die
menschliche Gesundheit sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungsldrm
entsprechend den  Erkenntnissen der Wissenschaft vorzubeugen oder
entgegenzuwirken. Durch die Aktionsplane werden jedoch keine direkten subjektiv-
offentlichen Rechte begriindet.

GemaR RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm sowie Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung — Bundes-LarmV
vom 5.4.2006, liegt den zu ermittelnden Larmindizes der A-bewertete aquivalente
Dauerschallpegel gemalR ISO  1996-2: 1987 zugrunde, wobei der
Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt.

Bei der ggst. Larmuntersuchung wurde demgegeniber wiederum durch den
zugrunde gelegten Beurteilungszeitraum von 6 verkehrsreichsten Monaten, ein
wesentlich strengerer Mal3stab angelegt.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen umfangreichen Larmuntersuchungen sowie der Umsetzung de
MaRnahmenpaketes kann es im Jahr 2020 zu keinen Gesundheitsbelastungen
kommen.
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Einwand 13.7
Thematik Luftschadstoffe

Das Ausmaly der Exposition gegenuber Luftschadstoffen wird in erheblicher Weise
unterschétzt, indem systematisch Unterschatzungen anderer Fachbeitrage kritiklos
Ubernommen werden, im Gegensatz zu relevanter wissenschaftlicher Literatur (z.B.
werden die Risken von Substanzen mit Unit-Risk-Werten nie reflektiert bzw. ist das
gewahlte Irrelevanzkriterium véllig unadaptiert aus dem Stralkenverkehr bernommen
worden, was weder in Bezug auf das Emissionsspektrum noch auf Masse bzw.
Partikelzahl in dieser Form Ubertragbar ist).

Es wurden keinerlei Messungen zu den lungengdngigen - und daher von der
Arztekammer als besonders gefihrlich eingestuften - Feinstaubpartikeln PM 2,5
durchgefiihrt - wobei die Anzahl die Gefahrlichkeitsstufe ausdriickt

Es wurde keine Stellungnahme zur Langzeitexposition bzw. chronischen Exposition der
Bevdlkerung genommen, ebenso nicht zu den zahlreichen anderen Emittenten der
Region und entsprechenden Kumulationseffekten der Belastungen fiir die Bevélkerung.

Es wurde weder die Vorbelastung der Region erhoben, noch erfolgte eine
zusammenfassende Darstellung von Kumulations- und Interaktionseffekten, auch hat
man nicht versucht, Fremdstoffwechselwirkungen im menschlichen Organismus zu
Uberprifen.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet Luftschadstoffe und Klima

° Von einer Unterschatzung der projektrelevanten Auswirkungen gegeniber
Luftschadstoffen kann keinesfalls ausgegangen werden, da im UVB nicht die
Zunahme  gegeniber dem Prognose Nullfall betrachtet wurde, sondern der
Auswirkungsanalyse das gesamte Flugverkehrsaufkommen 2020 zugrunde gelegt
wurde.

° Die europdischen und nationalen Grenzwertregelungen sehen keine
immissionsseitige Begrenzung der  Partikelanzahl sondern nur  der
Massenkonzentration Vor. Daher  wurden die Untersuchungen wie
Immissionsmessungen und Prognosen auf diese Regelungen abgestimmt.

° Im Laufe des etwa 10 jadhrigen Beweissicherungsprogramms wurden auch PM
2,5 Messungen (2007) durchgefuhrt. Der Anteil der PM 2,5 Fraktion lag bei 74% der
PM 10 Fraktion und betrug im Jahresmittel 17 pg/m?. Osterreichweit liegt der Anteil
der PM 2,5 Fraktion zwischen 70% und 80% der PM 10 Fraktion. Die PM 2,5
Belastung am Flughafen Wien st daher als unauffillig zu bezeichnen und
gewahrleistet auch die Einhaltung des Ziel- bzw. Grenzwertes (ab 2015) von 20
pg/m3. Nachdem fur die PM 10 Zusatzbelastrungen weit unter der Bagatelleschwelle
prognostiziert wurden gilt dies jedenfalls auch fiir die Teilfraktion des PM 2,5.
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Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf den umfangreichen Daten der technischen Fachbeitrdge kann aus
umweltmedizinischer Sicht eine Gesundheitsgefdhrdung im Prognosejahr 2020
ausgeschlossen werden.

Einwand 13.8
4. Keine Synopse der Auswirkungen der Einzelprojekte

Der Ex-post-UVB behandelt die bisherigen uvp-pflichtigen Ausbauten wiederum als
Einzelprojekte und es unterbleibt dadurch eine Gesamtbeurteilung der Umweltauswirkungen.
Somit wird auch hier durch die fortgesetzte Aufsplitterung der Sinn einer
Umweltvertraglichkeitsprifung verfehlt. Hierzu wird auf die Stellungnahme von Univ.-Prof.
Schopf der Technischen Universitat Wien verwiesen, die als Anlage 5 beigefuigt wird.

Insbesondere werden hierdurch auch die kumulierten Einflisse auf den Naturraum, das
Grundwasser und andere Schutzgiter nicht in ihrer Gesamtheit auf Basis des Masterplans
2015 bewertet, was die Zielsetzung einer Umweltvertraglichkeitspriifung klar verfehlt.

Stellungnahme UVB-Koordination

Bei den im UVB behandelten Einzelprojekten handelt es sich nicht um UVP Pflichtige
Ausbauten. Bei der Genehmigung dieser Projekte wurden die in Osterreich giiltigen
Rechtsvorschriften ausnahmslos eingehalten, dies wird auch durch die EK nicht in
Frage gestellt.

In den im UVB vorgelegten Bewertungen der Umweltauswirkungen der betrachteten
Projekte wird ausreichend auf allféllige kumulative Wirkungen eingegangen. Die wird
fachspezifisch durch die seitens der Behoérde beigezogenen unabhangigen
Sachverstandigen bestatigt. Demnach liegen auch bei kumulativer Betrachtung der
Umweltauswirkungen aus den Einzelprojekten keine erheblichen Umweltbelastungen
vor.

5. Resimee
Einwand 13.9

Aufgrund des dargelegten Sachverhalts erscheinen die von der Bl Larmschutz Laaerberg
bzw. den Unterzeichnern der Stellungnahme gestellten Antrdge und Forderungen
gerechtfertigt und die Behérde wird ersucht, diesen im Vorschreibungsweg Rechnung zu
tragen, sowie einen Bescheid Uber die Zuerkennung der Parteistellung als Nachbarn bzw.
als Burgerinitiative zu erlassen, und die Antragsteller vom Fortgang des Verfahrens in
Kenntnis zu setzen. Als Wiener Betroffene beantragen wir insbesondere:

e Einhaltung der WHO-Grenzwerte von max. 55 LAeq[dB] Giber 16 Stunden am Tag und
max. 40 LAeq[dB] Uber 8 Stunden in der Nacht (im Freien, tagesbezogen);
Beriicksichtigung der Einzelereignisse und des Grundlarmpegels fur die Beurteilung der
Larmbelastung und - begrenzung entsprechend WHO-Empfehlung und wirksame
Gegenmalinahmen bei Uberschreitungen; somit Verringerung der Larmbeldstigung auf
ein nicht gesundheitsschadliches bzw. zumutbares Ausmaf} im gesamten Stadtgebiet
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e Gekurvter Landeanflug auf Piste 11 analog dem Anflugverfahren auf den John F.
Kennedy Flughafen mit Scheitelpunkt der Anflugkurve auf Héhe Zentralfriedhof; absolute
Deckelung der Anflige auf die Piste 11 mit den Landezahlen von 1998

e Abschaffung samtlicher ,Incentives®, die den Flugverkehr anlocken (insbesondere des
»1ransfer Incentive“ zur Steigerung der Zahl der Umsteigepassagiere); keine Forcierung
der Drehkreuz-Funktion des Flughafens Wien.

Gutachterliche Stellungnahme(n)

Fachgebiet L&rm

Die dem ggst. Fachbeitrag Larm zugrunde gelegten Beurteilungskriterien sind in
schalltechnischer Hinsicht auch mit der Vorgabe von zu erreichenden Ziel-
Innenpegeln wahrend des Tages und der Nacht, den ermittelten schalltechnischen
Parameter (Lden, Ld, Ldsen, Ln) sowie festgelegten Maximalpegelhaufigkeitskriterien
ein wesentlich strengerer Malstab als in Osterreich derzeit rechtlich vorgegeben ist.

Die dem Fachbeitrag Larm zugrunde gelegte Zunahme der Flugbewegungen im
Prognose Planfall 2020 zeigt im Untersuchungsergebnis, dass auf Basis der
festgelegten Beurteilungskriterien und abgeleiteten Mallnahmen entsprechend dem
derzeit sich in Umsetzung befindlichen Larmschutzprogramms der Flughafen Wien
AG in schalltechnischer Hinsicht von keiner erheblichen Belastung auszugehen ist.

Fachgebiet Humanmedizin

Basierend auf diesen  umfangreichen  Larmuntersuchungen ist eine
Gegenliberstellung mit  den medizinisch-wissenschaftlichen Ergebnissen
aufschlussreich und ausreichend durchfiihrbar gewesen.

Fachgebiet Luftfahrttechnik

Seitens der Flughafen Wien AG wurde bereits ein privatrechtlicher Vertrag am Ende
eines Mediationsverfahrens mit Anrainer- und Umlandgemeinden abgeschlossen,
welche Uber das Mal® von behdrdlichen Vorschreibungen hinaus, Zugestandnisse
auch im Bereich von An- und Abflugverfahren sowie in der Deckelung von An- und
Abfligen bezogen auf das Pistensystem vorsieht.

Die Behérde bzw. das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie ist
an diese privatrechtlichen Vereinbarungen nicht gebunden. Genauso wenig, wie an
privatrechtlich vereinbarte Anderungen oder Ergdnzungen nach Abschluss des
Mediationsverfahrens. Auf Grund der vorgelegten Flugbewegungen sind aus
luftfahrttechnischer Sicht sowie zur Wahrung der Sicherheit der Luftfahrt keine
zusatzlichen MalRnahmen aus derzeitiger Sicht erforderlich.

Die grundsatzliche Vorgangswiese von incentives® und privatrechtliche
Vereinbarungen  zwischen  Flughdfen und oder Umlandgemeinden  mit
Fluggesellschaften ist international Ublich und wirde bei einem Verbot zu einer
Wettbewerbsverzerrung fur den Flughafen Wien fuhren.
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ANHANG
Anlagenverzeichnis:

Anlage 1:  Stellungnahme des Vereins Burgerinitiative gegen Fluglarm in Wien West und
Wienerwaldgemeinden zum ex-post UVB des Flughafens Wien

Anlage 2:  Dipl. Ing. Kath Ziviltechniker GmbH:
Schallpegelmessungen Vettersgasse 17, 1100 Wien
Anlage 3:  Dipl. Ing. Kath Ziviltechniker GmbH:

Bericht Uber die Sichtung der Unterlagen ,Ex - Post® -
Umweltvertraglichkeitsbericht

Anlage 4:  Dr. Brigitte Buschbeck: Stellungnahme zum “‘EX-
POSTUmweltvertraglichkeitsbericht”

FlughafenWien. Fachbereich Larm, 03.100.

Anlage 5:  Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Josef Michael Schopf: Stellungnahme
betreffend

,EX-POST-UMWELTVERTRAGLICHKEITSBERICHT FLUGHAFEN WIEN*

Die beilagen zu Stellungnahme 13 finden sich im Anhang dieser Anlage zum
Schlussbericht

Gutachterliche Stellungnahme zum Gutachten der TU-Wien
Fachgebiet Luftfahrttechnik

Die Verkehrsentwicklung des Flugverkehrs am Flughafen Wien (Personen und
Fracht) zeigt, dass Kapazitatserh6hungen am Flughafen Wien durch die umgesetzten
MafRnahmen nicht ersichtlich sind und daher Kompensationsmalinahmen im Bereich
des Flugbetriebes nicht erforderlich machen.

Auf Grund der stetigen Nachfrage seit Ende der 90er Jahre an Flughafenslots (am
Beginn der Flugplanperiode zugewiesenes Zeitfenster zum Landen oder Starten
eines Flugzeuges) am Flughafen Wien vor allem durch sogenannte ,Low-Cost-Carrier
musste die bodenseitige Infrastruktur laufend dem aktuellen Bedarf angepasst
werden. Flughafenslots und deren Vergabe in Europa unterliegen der Verordnung
(EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 (zuletzt geédndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 545/2009 vom 18. Juni 2009) Uber gemeinsame Regeln fir die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen in der Gemeinschaft. Aus diesem Grund ist
es einem einzelnen Flughafen in Europa nicht mdéglich, Flugverkehr am Flughafen
rein durch Ausbau der bodenseitigen Infrastruktur zu steigern. Die grundséatzliche
Vergabe von Flughafenslots hdngt auch von der zur Verfligung stehenden Kapazitat
in der Luft wesentlich ab.

Schnellabrollwege auf der Piste 16/34 dienen auch der verklrzten Rollzeit von
Luftfahrzeugen am Boden, wodurch neben einem geringeren Zeitverlust fir
Passagiere auch seitens der Luftfahrzeuge Treibstoff und Triebwerkslarm im
Rollvorgang eingespart werden kann.
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Beilagen Fachgebiet Larm

Beilage 1
Flughafen Wien
Entwicklung des LAeq - TAG bei den Fluglarmmessstationen - Jahre 2000 - 2009
Tag (06:00-22:00 Uhr)
energiedquivalenter Dauerschallpegel - LAeq in Dezibel (dB)

Messpunkt 2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 DIFFERENZ zu 2008
Wien-Donaustadt 45,2 43,5 44 44,4 45 45,7 44,5 -1,2
GroB-Enzersdorf 52 50,3 51,7 52,1 52,6 53,2 52 -1,2
Fischamend 46,4 41,5 33,2 36 35,1 32,5 31,6 -0,8
Kleinneusied| 1) 55,8 54,8 54,5 55 54,6 54,3 -0,4
Enzersdorf/Fischa 57,5 55,9 55,3 55,7 56 57 55,6 -1,4
Schwadorf 58,5 56,7 56,2 55,8 55,8 56,7 55,5 -1,2
Margarethen/Moos 60,3 60,9 61,3 61,3 61,9 61,5 61,7 0,3
Rauchenwarth 43,7 40,2 35,9 34,4 34,6 34,1 31,8 -2,3
Zwolfaxing 55,6 54,7 54,2 54 54 53,2 51,9 -1,3
Schwechat 1) 57,3 56,2 56,7 55,9 57,3 56,4 -0,9
Wien-Simmering 5) 53,5 53,5 52,2 52,4 52,3 54 52,4 -1,6
Himberg 2) 47,6 47 46,5 46,5 45,9 45,3 -0,6
Karlsdorf 2) 43,3 41,1 40,7 40,5 41,5 38,2 -3,3
Maria Lanzendorf 3) 45 45,8 45,2 44,5 46,8 48,5 48,1 -0,3
Wien Liesing 4) 39,3 37,8 -1,5
Erkldrungen:

1) kein Vergleichswert verfiigbar, da Verlegung der Messstelle in 2004
2) kein Vergleichswert verfiigbar, da noch nicht in Betrieb

3) Ende September Verlegung Messpunkt

4) ab 11. April 2008 zusétzliche Messstelle in Wien Liesing

5) ab November 2009 neue Standorte

Quelle: FWAG (2010)

Quelle: Dialogforum Flughafen Wien - 5. Evaluierungsbericht 2009
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Beilage 2
Flughafen Wien
Entwicklung des LAeq - NACHT bei den Fluglarmmessstationen - Jahre 2000 - 2009
Nacht (22:00-06:00 Uhr)
energieaquivalenter Dauerschallpegel - LAeq in Dezibel (dB)

Messpunkt 2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 DIFFERENZ zu 2008
Wien-Donaustadt 39,6 36,6 38,3 39,2 38,5 40,6 39,8 -0,9
GroB-Enzersdorf 46,2 44,7 45,8 46,8 46,1 47,9 46,1 -1,8
Fischamend 42 37,6 35,5 37,3 35,9 35,3 34,7 -0,6
Kleinneusied| 1) 56,3 57,2 57,3 57,8 57,3 57,1 -0,2
Enzersdorf/Fischa 42,8 37,3 39,1 40,2 37,8 39,5 38,5 -1
Schwadorf 43,6 36,6 38,5 40,5 37,5 38,9 38 -0,9
Margarethen/Moos 43,8 39,5 42,5 39,6 41,8 44 38,8 -5,3
Rauchenwarth 37,8 34,2 32,3 32,2 33,3 33 34,3 1,3
Zwoélfaxing 43,7 43 43,6 43,7 42,8 41,7 39,9 -1,9
Schwechat 1) 43 39,4 40,4 37,3 37,2 34,3 -2,9
Wien-Simmering 5) 43 38,6 32,2 33,1 27,7 28,7 27,4 -1,4
Himberg 2) 34,6 35,1 34,9 35,8 35 33,4 -1,6
Karlsdorf 2) 40,3 40 39,9 39,3 39,3 39,2 -0,1
Maria Lanzendorf 3) 22,5 24,9 22,3 24,5 24,7 26,6 23 -3,6
Wien Liesing 4) 19,3 11,1 -8,2
Erkldrungen:

1) kein Vergleichswert verfiigbar, da Verlegung der Messstelle in 2004
2) kein Vergleichswert verfiigbar, da noch nicht in Betrieb

3) Ende September Verlegung Messpunkt

4) ab 11. April 2008 zusétzliche Messstelle in Wien Liesing

5) ab November 2009 neue Standorte

Quelle: FWAG (2010)

Quelle: Dialogforum Flughafen Wien - 5. Evaluierungsbericht 2009
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Beilage 3
Yearly statistics
Zwélfaxing 1, 2009
Noise Indicator
Aircraft noise Total noise
Month I-Day LEvening LNight Lden I-Day LEvening I-Nig:jht Lden
January 53,4 53,4 40,6 53,9 60,6 58,7 53,8 62,3
February 54,6 54,7 41,2 55 62,6 57,9 55 63,6
March 55,7 55,6 42,8 56,1 64,5 60,8 58,5 66,4
April 59,3 56,4 44,6 58,7 64,4 60,2 51,8 63,8
May - - - - - - - -—--
June - - -——= - - - - -——
August - - - - - - - -—--
September ---- -—-- - - - -—-- ---- ----
October - -—— -——= - - -—— -—— -——
November - - -——= - - - - -——
December - -—-- - -—-= -—-= == -—-- -—--
@ Year (4
8 Month) 56,4 55,2 42,6 56,3 63,3 59,6 55,5 64,3
I-den (dB) Ldgy (dB)
Umgebungslarm ohne Fluglarm 63,6 62,3
Flugldrm 56,3 56,4
Differenz 7,3 5,9
Faktor 5,3x 3,9x
Beilage 4
Flugld&rm  Umgebungslédrm ohne Fluglarm  Gesamtléarm
Lden Lden Lden
Kadolzberg 39,4 56,9 57
Maurer Berg 45,6 58,4 58,6
Maurer Berg 2 38,6 52 52,2
Siebenhirten 43,4 54,8 55,1
Dostgasse 54,2 65,7 66
Sindelargasse 47,8 60,9 61,1
Vettersgasse 53,9 57,2 58,9
Zwolfaxing 1 56,3 63,6 64,3
70
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Anhdnge zu Stellungnahmen 12 und 13

Beilagen zu Stellungnahme 12

Beilagen zu Stellungnahme 13
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