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1 Einleitung

1.1 Beschreibung des Dokuments

In diesem Dokument wird die schriftliche Stellungnahme der mit mehr als 500 Unterschriften im
Zeitraum der offentlichen Auflage konstituierten Bl "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste"
naher begrindet. Auf Grund der fiir 30 Ordner viel zu kurzen Priiffrist macht die Bl "Liesing gegen
Fluglarm und die 3. Piste" das Recht geltend, weitere Erganzungen im Laufe des Verfahrens
nachzuliefern. Damit ist umso mehr zu rechnen, als dass die meisten der Fachbeitrage auf
falschen Grundannahmen aufbauen und daher grundlegend zu Uberarbeiten, danach neu zu
bewerten und zu kommentieren.

1.2 Gliederung des Dokuments

Nach der Einleitung wird die schriftliche Stellungnahme naher begriindet. Diese behalt die
Reihenfolge der schriftlichen Stellungnahme bei, so dass die Uberschriften ab Punkt 2 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 Kapiteliberschrift zitiert.

Punkt 3.1 geht auch ausfihrlich auf die aktuelle Situation in Liesing und die Verschlechterung der
Larmsituation dort und in den angrenzenden niederdsterreichschen Gebieten seit 2003 ein, da
trotz entsprechender Hinweise in der Stellungnahme des Lebensministeriums zur UVE vom
25.5.2007 unter Punkt 2.4, Larm in der UVE nicht einmal erwahnt ist. Weiters werden dort auch
allgemeine Fakten die dem Verstandnis der Ubrigen Begriindung der schriftlichen Stellungnahme
dienen, naher erlautert.

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

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

1.3  Grundsétzliche juristische Betrachtungen betref ~ fend des Schutzes
dicht besiedelter Gebiete

1.3.1 Rechtsgrundlagen

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

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

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

1.3.2 Abwagung der Rechtsguter

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

Unter Berlicksichtigung der Anzahl der betroffenen Menschen lasst sich folgern:

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

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

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

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

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

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

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

8. Dies bedeutet im konkreten Fall: Auszugehen ist von einer Abwégung, die die Uberfliige tiber
den Sudwesten Wiens nicht verbietet. Dann kann die Behdrde aber nur mehr die hier zur Frage
stehenden Nachteile der Flliige — die Larmbelastigung — verringern. Ausgehend von der
Annahme, dass dies nur durch die Wahl der Flugroute maglich ist und eine Flugroute zur
Verflgung steht, die weniger _ Personen belastigt als die alternative Flugroute, muss
aufgrund des insgesamt _grof3eren offentlichen Interesses an der Larmbel&sti gung von_
weniger Birgern _ die Variante gewahlt werden, die weniger Personen dem Lérm aussetzt .
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Anmerkung : Es ist klar, dass im Rahmen einer UVP aufgrund de  r Zielbestimmung des § 1
UVP-Gesetz, die Auswirkungen eines Vorhabens auf Me  nschen zu beschreiben und
Maflnahmen zu prifen, durch die belastigende und bel  astende Auswirkungen verringert
werden kénnen, auch die Zahl der belastigten Mensch ~ en mal3geblich ist.

Argumentation aus diesen Normen selbst

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

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

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

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

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

alle relevanten EU-Richtlinien, deren Verletzung zu entsprechenden Verfahren fiihren
konnten.

1.4  Allgemeine Kiritikpunkte betreffend die UVE

Die vorliegende UVE hat ein enormes Volumen und der Flughafen und seine Auftragnehmer
haben alleine fur die Nachbesserungen mehr als 1 Jahr bendtigt. Dabei hat der Flughafen
entsprechende Fristen verstreichen lassen und die UVE ist daher alleine schon wegen
Nichteinhaltung dieser Fristen zurtickzuweisen.

Der noch in einer Vorabversion im Inhaltsverzeichnis enthaltene Beitrag 04.170 Medizin und
Umwelthygiene im Bereich des Variantenvergleichs fehlt in der 6ffentlichen Auflage. Da dieser
einer der wichtigsten Beitrage der UVE darstellt, ist dieser Beitrag zu erganzen
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2  Unzumutbare Larmbelastigung durch die 3. Piste
Uberall mdglich

Durch die Errichtung und den Bestand der geplanten 3. Start- und
Landebahn am Flughafen Wien Schwechat sind nachhaltige
Umwelteinwirkungen zu erwarten, die zu einer unzumutbaren
Belastigung der Nachbarninnen fuhren; insbesondere ist eine
unzumutbare L&rmbelastigung uberall moéglich, da die Verteilung der
Flugbewegungen auf die einzelnen Routen nicht fixiert wird und durch
Auflagen nicht vorgeschrieben werden kann.

2.1 Die Verteilung der Flugbewegungen auf die einze  Inen Routen wird
in der UVE nicht fixiert und kann durch Auflagen ni cht
vorgeschrieben werden

Die Verteilung der Flugrouten ist in der UVE bewusst offen gelassen. Selbst wenn im UVP-
Bescheid Flugrouten als Auflage vorgeschrieben werden wirden, kdnnten diese jederzeit durch
Verordnung eines Ministers geandert werden.

2.2  Eine unzumutbare Larmbelastung kann daher nirge  nds
ausgeschlossen werden

Solange Flugrouten nicht rechtlich bindend fixiert sind, kénnen diese tberfallsartig verlegt
werden; dass davon nicht einmal dichtest besiedelte Gebiete ausgenommen sind, zeigt das
Beispiel Liesing (siehe 3.1). Auf Grund der Art und Haufigkeitsverteilung des Fluglarms flhrt
dieser sehr schnell zu einer unzumutbaren Belastung mit daraus resultierenden
Gesundheitsschaden.

Die Berechnung der Larmwirkung, wie diese in der UVE in den Fachbeitragen zum Fluglarm
02.110 und 04.110 durchgefihrt, kénnte nur dann als ausreichend fur die Abschatzung der
Umweltvertraglichkeit erachtet werden, wenn darin fiir alle potentiell betroffenen Gebiete Worst
Case Szenarien errechnet werden. Das ist aber nicht der Fall. Vielmehr wird mit viel zu niedrig
angesetzten Flugbewegungen und einer unrealistischen Flugroutennutzung (siehe 5.1.2.1) ein
Szenario errechnet, welches insbesondere flr etwas weiter vom Flughafen entfernte Gebiete (10-
25km) vollig unrealistisch ist (siehe 5.1.2.2.)

2.2.1 Auf Grund des bisherigen Mediationsverfahrens ist auch in Zukunft
mit der Belastung dichtest besiedelter Gebiete zur  echnen

Ein Verweis auf das Flughafen-Mediationsverfahren und der Annahme, dass diese zu den
vertraglichsten Flugrouten fihrt, ist in einem UVP-Verfahren keinesfalls ausreichend, da ein
Flughafen-Mediationsverfahren keine Garantien fir eine umweltvertragliche Losung bietet.

Vielmehr zeigt das Beispiel Liesing, dass die Annahme, in Mediationsverfahren wirden
Flugrouten nach Vernunftkriterien erstellt, offensichtlich falsch ist — siehe Punkt 3.1
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So wurden die Flugrouten von weniger dicht besiedel tem Gebiet auf dichter besiedeltes
Gebiet verschoben. Aussagen dass die Anzahl der Bet  roffenen damit reduziert worden
sind, sind also nicht nachvollziehbar, ist doch off ensichtlich das Gegenteil der Fall.

Larmmessungen und Berechnungen, die angeblich beweisen, dass es leiser geworden ist,
widersprechen nicht nur dem gesunden Menschenverstand, sondern entsprechen auch nicht den
Ublichen Objektivitatskriterien. So werden diese Messungen vom Flughafen selbst durchgefuhrt
und die Rohdaten sind nicht 6ffentlich zuganglich. Weiters fehlt jede Korrelation mit der
Flugroutennutzung zum Zeit der Larmmessung, die mit 3 Wochen auch zu kurz ist, um fir ein
halbes Jahr représentativ zu sein.

Im Mediationsverfahren wurde auch fixiert, dass 2/3 aller Starts auf den Pisten 29R und 29L
Richtung der Siedlungsachse Wien-Mddling erfolgen. Damit ist die Umweltun vertraglichkeit der
geplanten 3. Piste auch im weiteren Umfeld des Flughafens sichergestellt.

2.2.2 Die Betroffenheit durch einzelne Flugrouten u  mfasst ein
weitraumiges Gebiet

Flugrouten fuhren zu weitraumigen Larmbelastigungen und Gesundheitsgefahrdungen, da sich
der Schall - von oben kommend - ungehindert ausbreiten kann. Die Dampfung durch die Luft
ist inbesonders bei den tiefen Ténen, welche charak teristisch fir dréhnenden Fluglarm
sind, besonders gering. So nimmt der Fluglarm links und rechts einer Abflugroute bei der die
Flugzeuge eine Hohe von 2,8km aufweisen bei einer Frequenz von 500 Hz bei einem seitlichen
Abstand von 2,56 km nur um etwa 4-5 dBA ab. Damit fuhrt eine Abflugroute in einer Entfernung
von 15-25 km vom Flughafen, zu einer 5 km breiten Zone mit massiver Larmbel&stigung
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3  Weitere massive Beeintrachtigung der Gesundheit
und Lebensqualitat der Menschen in Liesing durch
die 3. Piste

Durch die Errichtung und den Bestand der geplanten 3. Start- und
Landebahn am Flughafen Wien Schwechat sind nachhaltige
Umwelteinwirkungen zu erwarten, die unzumutbare Belastung Liesings
durch die den Liesingerinnen seit 2004 uberfallsartig aufgezwungenen
Flugrouten weiter steigert. Durch die Ausrichtung einer 3. Piste Richtung
Liesing ist eine weitere massive Beeintrachtigung der Gesundheit und
Lebensqualitat der Menschen in Liesing zu erwarten, da der Fluglarm,
insbesondere in den vielen dicht besiedelten Liesinger Grinruhelagen
und den angrenzenden Naherholungsgebieten, die ortsublichen
Larmimmissionen bereits jetzt schon bei weitem Uberschreitet.

3.1 Die unzumutbare Belastung Liesings durch diese it 2004
Uberfallsartig aufgezwungenen Flugrouten

Gegenuber 2003 ist es durch die - allen verninftigen Kriterien widersprechenden- Beschlisse der
Flughafen-Mediation und des Dialogforums zu einer unzumutbaren Belastung der Liesinger
Bevdlkerung durch Starts und Landungen gekommen. Diese sollen in diesem Abschnitt kurz
erlautert werden, da der aktuelle Ist-Zustand und sein Zustandekommen wichtige Hinweise auf
die zukunftige Entwicklung und die Umweltauswirkungen einer 3. Piste fir Liesing liefern.
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3.1.1 Belastung von Liesing durch Starts und Landun gen

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

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

Tatsachlich erfolgen Starts und Landungen nicht nur alternierend sondern sogar oft auch nahezu
zeitgleich Uber Liesing. Juristisch dirften beide nicht gesetzeskonform sein.
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3.1.2 Nach Liesing im Zuge der Mediation verschoben e Startrouten

Die Verschiebung der Abflugrouten nach Norden hat dazu gefiihrt, 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 angefiihrten Perchtoldsdorfer haben den
Abfluglarm jetzt in Stereo und seit 2006 eine neue Landeroute direkt Gber das Zentrum).

ung 2: Nach Liesing im Zuge der Mediationsafiobene Startrouten

Liesing ist hauptsachlich von der Route STO (=LANUX= KOVEL) betroffen, dazu kommt aber am
Rand von Liesing auch noch die Route MOTIX (=MEDIX) und Flugzeuge die von diesen beiden
Routen Richtung Norden abschwenken.

Die Abflugroute STO (fiir Stockerau), die direkt Uiber das Zentrum von Liesing geht, kann man nur
als die dummste aller Abflugrouten bezeichnen

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

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

Flugtechnisch, wetterbedingt und kapazitatsmafig gibt es keine Notwendigkeit gerade dort zu
fliegen.

Damit dirfte diese Route den Luftverkehrsregeln widersprechen, welche eine Vermeidung von
unnotigen Fluglarm tber dicht besiedelten Gebieten vorsehen. Die Verschiebung der Abflugroute
2004 ware somit illegal, was die Austro Control zu vertreten hatte.

Sogar wirtschaftlich ist diese Route unsinnig, liegt doch der Stiden Wiens sicher nicht auf der
kirzesten Route vom Flughafen tber Stockerau nach Hamburg, Kopenhagen, London, Dublin,
Berlin, Frankfurt...
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Im Sinne einer Korrektur dieser katastrophalen Fehlleistung des so genannten Mediations-
verfahrens, gegen die mehr als 10.000 Liesinger unterschrieben haben, ware es zu erwarten,
dass die Flugroute tber Liesing so schnell als irgendwie mdglich zuriickgenommen wird, steht
doch sogar auf der Website des Flughafens dazu der folgende Text: Starts und Landung sollten
so erfolgen, dass mdglichst wenige Menschen davon betroffen sind. Tatsachlich halt man aber im
Dialogforum des Flughafens an dieser menschenverachtenden und umweltunvertraglichen
Flugroute fest.

3.1.2.1 Uberfliige spat am Abend und in der Nacht

Fur Jets gibt es im Sinne des Nachtflugverbots tGber Wien, laut Teilvertrag, die Regelung, dass
diese zwischen 21h und 7h zuerst nach Sollenau fliegen missen. Dass diese dann direkt Gber
Liesing nach Stockerau kurven ist ebenso unsinnig, wie dass diese Regelung nicht auch fir die
besonders lauten Propellermaschinen gilt.

Damit ergibt sich eine massive Betroffenheit Liesings durch 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.

3.1.3 Liesing ist seit 2006 vermehrt von Landungen betroffen

Im Mai 2006 wurden im so genannten Dialogforum, dem Nachfolger des Mediations-
verfahrens, neue Landflugrouten beschlossen. Eine davon geht tGber Perchtoldsdorf und flhrt
dazu, dass der 23. Bezirk seither verstarkt von landenden Flugzeugen Uberflogen wird, die den
Bezirk von Siuid nach Nord im Tiefflug tiberqueren und die Bewohner durch Fluglarm und andere
Emissionen massiv belasten.

Diese treffen die Liesinger vor allem bei Schénwetter, wie die fur Std-Ost Wind publizierten
Flugspuren der ARGE BI zeigen:

Version 1.0 vom 28.7.2008 Seite 15 von 63



Begriindung der Stellungnahme der Bl "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste"
zum Genehmigungsantrag der Parallelpiste 11R 29L Flughafen Wien AG

_‘Iv I.J-. .|.'.._ = 5 K -.- iy W
Abbildung 3: Flugspuren Sud-Ost

Wind
Die Landerouten tber das dicht besiedelte Liesing und die angrenzenden Naherholungsgebiete

dirften illegal sein

Statt eine sinnvolle Staffelung der Flugzeuge Uber ein entsprechendes Flight Management durch-
zufuhren, werden nicht unbetréchtliche Umwege in Kauf genommen.

Diese Umweg fuihren 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 forderlich ist, erscheint logisch.

Statt die Flugzeuge in dem nach Mdglichkeit einzuse  tzenden leisen ,Continues Descent
Approach® anfliegen zu lassen, werden Fliige auf kon  stanter Hohe mit konstanter
Geschwindigkeit vorgeschrieben, die dazu fihren, da  ss die Flugzeuge mit nicht
unbetrachtlichen Schub fliegen missen und daher deu tlich lauter sind, als Landungen
sein mussten.

Entsprechende o6ffentliche Versprechen mit Einflihrung der Transistions auch larmschonende
Anflugverfahren umzusetzen, dirften wieder einmal _zu Gunsten der Kapazitatserhéhung
gebrochen worden sein.
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Die meisten wenn nicht alle Landeanflige Gber Liesing durchfliegen anschliel3end das
Flugbeschrankungsgebiet Wien Richtung Norden und dirften damit offensichtlich den Flugbe-
schrankungen fur Wien widersprechen (Der Durchflug durch das Flugbeschrankungsgebiet Wien
ist nur zulassig mit Luftfahrzeugen ...die den Flughafen Wien-Schwechat nach den Instrumenten-
flugregeln in Richtung Osten oder Siiden anfliegen...).

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

3.1.4 Objektive Larmmessung zeigen, dass der Flugla rm, insbesondere in
den vielen dicht besiedelten Liesinger Griinruhelage n und den
angrenzenden Naherholungsgebieten, die ortiblichen
Larmimmissionen bereits jetzt schon bei weitem tber schreitet

Mit Hilfe der transparenten La&rmmessungen der Bl Liesing lasst sich die Betroffenheit der
Liesinger durch den drohnenden Fluglarm objektiv belegen. Die folgende Skizze dient der
Illustration der Lage der Larmmessstellen relativ zu den Flugrouten und den Bezirksgrenzen von
Liesing.

permanente
Larmmessung
der Bl Liesing

Starts

Landungen
Abbildung 4: Transparente La&rmmessungen der Blihies

Mit Hilfe der linearen Larmmessgeréte lassen sich immer wieder Uberfliige nachweisen, die 20
dBA und mehr Gber dem Umgebungslarm liegen.

Das zeigt, dass die im Mediationsverfahren tGber Lie  sing gelegten Flugrouten zu einer
unzumutbaren Larmbelastung fuhren, die dem Grundsat z, dass dichtest besiedelte
Gebiete besonders schiitzenswert sind  (gesetzliche Luftverkehrsregeln -  § 7 Bei Flliigen
Uber dichtbesiedeltem Gebiet ist eine Flughohe einz  uhalten, durch die u.a. unnétige
Larmbelastigungen vermieden werden , EU-Richtlinie 2002/49/EG .) und keine neuen vom
Fluglarm betroffenen Gebiete geschaffen werden soll ten (EU-Richtlinie 2002/30/EG)
widersprechen.
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3.1.5 Aktuelle Belastung Liesings mit Fluglarm

Schon jetzt kommt es an vielen Tagen zu einer enormen Larmbelastigung durch die Start- und
Landerouten Uber Liesing.

Ein charakteristisches Beispiel ist der Pfingstmontag 2008. An diesem Tag kam es zu etwa 70
Ereignissen mit einem Spitzenschall bis zu etwa 80 dBA. Bei diesen handelt es sich, wie auf
Grund der Uberlagerung mit einer 2. Station eindeutig und nachweislich um Fluglarm —
Uberlagerung 12.5.2008 Maurer Berg (blau) und Maurer Berg2 (rot):

srand 51.6 dB{A) / Leq Hacht 45.5 dB(A} / Leq Ganztags 51.1 dB(A}
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Stations-Navigation Windrichtung » ’ i Tages-Statistik
Eingabe Erlauterung Monats-Statistik Verfiigbarkeit

Abbildung 5: Schallmessungen Pfingstmontag 2008

Bis zu 70 Uberfliige mit bis zu 30 dBA iiber den ortsiiblichen Umgebungslarm fiihren zu einer
enormen Betroffenheit der Liesinger.

Die taglich Stérung der Bewohner durch Fluglarm durch die Startroute Uber Liesing ist bereits seit
2004 nicht nur als unzumutbar sondern auf Grund durch Studien belegten Risikoerhthung fir
verschiedene Krankheiten auch als gesundheitsgeféahrdend einzustufen.

Den Zusammenhang zwischen Belastigung und Gesundheitsgefahrdung hat das
Lebensministerium in seiner Stellungnahme unter Punkt 2.4 Larm wie folgt dargelegt:

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

Dazu tragt auch die rucksichtlose Verwendung der Flugroute durch die Austro-Control bei,
welche ohne Notwendigkeit sowohl in den friihen Morgenstunden als auch bis spat in die Nacht
hinein Uber Liesing fliegen lasst.
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3.2 Durch die Ausrichtung einer 3. Piste Richtung L iesing ist eine
weitere massive Beeintréachtigung der Gesundheit und
Lebensqualitat der Menschen in Liesing zu erwarten

3.2.1 Durch die Ausrichtung einer 3. Piste Richtung Liesing ist mit 100-150
Starts taglich zu rechnen

Auf Basis der im Mediationsvertrag fixierten Pistenaufteilung errechnet sich die folgende
Aufteilung der Starts und Landungen flr das realistischerweise anzunehmendes Planszenario
von 460.000 Flugbewegungen jahrlich die 1.260 Flugbewegungen (Starts- und Landungen) pro
Tag entsprechen.

) zentuial—e Aﬂﬂe[lung_'iilg; N
*Pa,fdgliche Uberfliige auf Basis einep =
J7 pfogmestizierten Verdoppelung geniiber2005

Abbildung 6: Geplante Starts - geplante Landungen

Auf den Pisten 29R und 29L sind durchschnittlich 420 Starts geplant, welche in Richtung Liesing
gehen. Auf Grund der Aufteilung nach Destinationen muss man bei der im UVE Verfahren
angenommenen, menschenverachtenden Flugroutenpositionierung davon ausgehen, dass etwa
taglich mindestens 100-150 Starts der 420 geplanten auch tatséchlich tber Liesing gehen
darften.
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120 Starts bedeuten 4 Stunden Dauerbeschallung. An  verkehrsstarken Tagen ist mit knapp
300 Starts und damit mit 10 Stunden Dauerbeschallun g zu rechnen. Das unten grafisch
illustrierte Szenario stellt aber noch keinesfalls das mdgliche Worst-Case Szenario dar.

Prognose "Flugldrmhélle Liesing"
350
300
5
= 250
=
=
200
£
=
v 150
" B Durchschnittliche Anzahl
5 100 an Starts pro Tag
W Maximurm an Starts pro
&0 Tay (Abschatzung)
a .
2003 2006 3. Piste (2014)
Szenario

Abbildung 7: Prognose Fluglarmholle Liesing

A21 /3. Piste
Abbildung 8: Starts 3. Piste
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3.2.2 Abschéatzung der Anzahl an Betroffenen durchd  ie Flugrouten Uber

Liesing nach Stockerau

Eine grafische Abschéatzung der Anzahl der Betroffenen wurde auf Basis einer
Bevdlkerungsdichtekarte der Statistik Austria erstellt. In dieser Zone wohnen zwischen 70.000
und 100.000 Menschen.

Betroffenheit durch die Flugroute STO und das Planszenario 11L/29R

O__‘w\_,cn—-:- W A = e T 4 [s]
Zahl der Einwohner - —_—
je Rasterzelle 2,5km Starts iber Liesing
500 - 1.000 - nicht genehmigter
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10.001 und mehr
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Abbildung 9: Betroffenheit durch das Planszenario

Zahlt man die Einwohner des so gut wie flichendeckend vom Fluglarm betroffenen Liesings und
der angrenzenden niederésterreichischen Gemeinden Perchtoldsdorf und Breitenfurt zusammen,
so kommt man auf etwa 107.000 Einwohner. Nicht darin enthalten sind die Bewohner des
angrenzenden 10. und 13. Bezirks, welche z.T. ebenfalls unmittelbar durch die Flugroute nach
Stockerau (STO3C, LANUX, in Zukunft DESNA1L) betroffen sind.
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3.2.3 Zusétzlich ist mit der Einfihrung einer Lande  route Uber Liesing zu
rechnen

Da derzeit der ,,Curved Approach” von der Austro Control noch nicht als gleichwertiges
Landeverfahren anerkannt ist, ist damit zu rechnen, dass die Zusage des gekurvten Anflugs nicht
gilt. Weder Bescheide des Landes Niederdsterreich noch ein zivilrechtlicher Vertrag kénnen
ausschlieRen, dass hier Versprechen der Politiker nicht eingehalten werden kénnen. Daher ist
damit zu rechnen, dass bei einer Ausrichtung einer 3. Piste Richtung Liesing eine Landeroute am
ndrdlichen Rand von Liesing verlaufen wirde. Diese wirde zu einer weiteren unertraglichen
Larmbelastung in Liesing aber auch anderen Wiener Bezirken fiihren.

Sollte aber wider Erwarten der Curved Approaches eingefiuihrt werden, ist keineswegs gesichert,
dass dieser nicht auch tber Teile Liesings verlauft.

3.2.4 Durch die zuséatzlichen Flugbewegungen tber Li  esing kommt es zu
einer weiteren massive Beeintrachtigung der Gesundh eit und
Lebensqualitat der Menschen

3.2.4.1 Zu erwartende Beeintrachtigung der Gesundhe it durch die
Startroute welche Uber Liesing nach Stockerau verla  uft

Wird die 3. Piste 11R/29L Richtung Wien-Liesing gebaut, stellen 100-150 Starts tber Liesing mit
60-90 dBA Spitzenschall unter Tags ein realistisches Planszenario dar (siehe 3.2.1). Die
permanente Stérung durch Fluglarm wiirde eine chronische Belastung darstellen, die fir tber
100.000 Menschen eine weitere massive Zunahme der Gesundheitsgefahrdung darstellt.

Dabei ist anzumerken, dass 125 Uberflige pro Tag noch nicht das Worst Case Szenario
darstellen.

Fur die Nacht stellen 16 Starts mit 61-63 dBA mit 120 sec Lange ein realistisches Planszenario
dar. Diese widersprechen zwar den Zusagen der Politiker, der Mediationsvertrag lasst aber
bereits jetzt entsprechende Ausnahmen zu (siehe Punkt 5.1.2.8, Kritik Zu 02.110 - 6.2.3
Nachtflugregelung). Auch durch die vom Flughafen zugesicherte generelle Reduktion der
Nachtfliige entfallt das Bedrohungsszenario nicht, bezieht sich doch dieses nur auf die Zeit von
23:30-5:30 und nicht auf die ganze Nacht.

Daraus ergeben sich Lygn Werte von 42-44 dBA. Das sind Werte welche laut HYENA-Studie
(Jarup et al 2008) [3] das Risiko fur Bluthochdruck signifikant erhéhen. Konkret wiirde sich das
Risiko fur Bluthochdruck fir etwa 100.000 Menschen alleine dadurch um bis zu knapp 20% fir
Gesunde erhéhen. Fir bereits vorbelastete Personen erhoht sich dieses um ein Vielfaches
davon. Dabei stellt Bluthochdruck nur eine von mehreren, durch Studien relativ leicht mit
Fluglarm korrelierbare, Erkrankung dar. Dieser ist aber keineswegs die einzige
gesundheitsschadliche Wirkung von Fluglarm.

Wiederum handelt es sich bei den bereits medizinisch relevanten Szenario nicht um das Worst
Case Szenario sondern um eine moderat realistische Einschatzung.

Multipliziert man das zu erwartende medizinische Ri  siko mit der hohen Anzahl an
Betroffenen, so lasst sich der enorme volkswirtscha ftliche Schaden erahnen, der sich aus
steigenden Gesundheitskosten, einer Reduktion der L eistungsfahigkeit und der
geringeren Lebenserwartung von 100.000 Menschen dur  ch eine Ausrichtung der 3. Piste
Richtung Wien-Liesing ergibt.
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Alleine schon aus diesem Grund ist die Variante 11R  /29L als nicht umweltvertraglich
einzustufen.

3.2.4.2 Zu erwartende Beeintrachtigung der Gesundhe it durch landende
Flugzeuge

Wie bereits jetzt auch, ist zu beflrchten, dass die Liesinger und ihre Gesundheit zusatzlich auch
noch durch den Fluglarm und Immissionen der landenden Flugzeuge beeintrachtigt werden.

3.2.4.3 Zu erwartende Beeintrachtigung der Lebensqu  alitat in Liesing

Abgesehen von der Beeintrachtigung der Gesundheit wird auch die Lebensqualitat der Liesinger
bereits jetzt massiv eingeschrankt. Mit einer 3. Piste Richtung Liesing ist damit zu rechnen, dass
sich diese auf Grund des zu erwartenden Fluglarms dramatisch verschlechtert:

Ein Schlafen bei gekipptem Fenster ist nicht mehr mdglich, da jederzeit mit Fluglarm zu
rechnen ware

Die Benutzung von Spielplatzen, Balkonen, Terrassen, Garten und Parkanlagen zur
Erholung wird verunméglicht

Das angrenzende Naherholungsgebiet Wienerwald/Biospharenpark kann nicht mehr
widmungsgeman verwendet werden

Diese massive Beeintrachtigung der Lebensqualitat widerspricht den in der Einleitung 1.3
angefiihrten juristischen Grundséatzen, da davon ausgegangen werden muss, dass auch
alternative Flugrouten mdoglich sind.
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4  Nachhaltige Umwelteinwirkungen der geplanten 3.
Piste die das Eigentum oder sonstige dingliche
Rechte der Nachbarlnnen schadigen

Durch die Errichtung und den Bestand der geplanten 3. Start- und
Landebahn am Flughafen Wien Schwechat sind nachhaltige
Umwelteinwirkungen zu erwarten, die das Eigentum oder sonstige
dingliche Rechte der Nachbarlnnen schadigen, indem z.B. Grundstticke
und Wohnraum durch Fluglarm in ihrer Nutzung beeintrachtigt und
entwertet werden.

4.1 Beeintrachtigung der Nutzung von Grundstiicken u nd Wohnraum
durch Fluglarm

Wie zahllose Beschwerden belegen, von denen einige auf der Homepage der Bl Liesing (
http://Liesing.fluglaerm.at) unter Beschwerdemail exemplarisch aufgelistet sind, kommt es in
einem Gebiet wie Liesing bereits jetzt zu einer unzumutbaren Beeintréachtigung der
Lebensqualitat.

Mit einer 3. Piste Richtung Liesing ist damit zu rechnen, dass sich die Lebensqualitat der
Bevolkerung diese auf Grund des daraus resultierenden Fluglarms dramatisch verschlechtert:

Ein Schlafen bei offenem Fenster ist nicht mehr moglich

Die Benutzung von Spielplatzen, Balkonen, Terrassen, Garten und Parkanlagen zur
Erholung wird verunméglicht

Diese massive Beeintrachtigung der Lebensqualitat widerspricht den in der Einleitung 1.3
angefluhrten juristischen Grundséatzen, da davon ausgegangen werden muss, dass auch
alternative Flugrouten maoglich sind.

4.2  Entwertung von Grundstlicken durch Fluglarm

Eine Studie der TU-Wien - Larm als Preisfaktor [1] auf dem Immobilienmarkt, Feilmayr et al -
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.

Eine vollstandige Bewertung der externen marginalen Kosten, welche eine 3. Piste und die
Flughafenerweiterungen verursachen, fehlt in der UVE vollkommen. Insbesondere ist auch die
Grundentwertung beim Uberfliegen dichtest besiedelter Gebiete wie Liesing in Betracht zu ziehen
und mit dem Status 2003 zu vergleichen. Weiters ist dazu ein Variantenvergleich der Lage der 3.
Piste durchzufiihren, welcher auf einer realistischen Betrachtungsweise der Nutzung der
Flugrouten basiert.

Version 1.0 vom 28.7.2008 Seite 24 von 63



Begriindung der Stellungnahme der Bl "Liesing gegen Fluglérm und die 3. Piste"
zum Genehmigungsantrag der Parallelpiste 11R 29L Flughafen Wien AG

5  Gesundheitsgefahrdung durch Fluglarm und
Luftschadstoffe

Durch die Errichtung und den Bestand der geplanten 3. Start- und
Landebahn am Flughafen Wien Schwechat sind nachhaltige
Umwelteinwirkungen zu erwarten, die das Leben und die Gesundheit von
Menschen gefahrden; insbesondere uberschreitet der durch die
Flugbewegungen und das erhohte sonstige Verkehrsaufkommen zu
erwartende Larm gebietsweise gesundheitsgefahrdend Schallpegel und
es ergibt sich hierdurch auch eine gesundheitsgefahrdende erhohte
Belastung mit Feinstaub und anderen Luftschadstoffen.

5.1 Uberschreitung gesundheitsgefahrdender Schallp  egel durch die
Flugbewegungen und das erhdhte sonstige
Verkehrsaufkommen

5.1.1 Kiritikpunkte am Fachbeitrag Fluglarm 02.110u  nd Variantenvergleich
Fluglarm 04.110

Die BI Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste schl  ief3t sich der Argumentation der Partei
unabhangigen Birgerinitiative gegen Fluglarm und um weltschadigende Emissionen  zum
Thema Fluglarm und der Kritik am Fachbeitrag Flugla  rm (02.110) und den
Variantenvergleich Fluglarm (04.110) vollinhaltlich an, soweit diese wider Erwarten den
Interessen Liesings nicht entgegenstehen:

1) Ein UVP-Verfahren, das ausschlie3lich zur 3. Piste durchgefuhrt wird, verletzt das - sowohl in
den EU- Richtlinien, als auch im @sterreichischen UVP-Gesetz — festgeschriebene Kumulations-
prinzip und das Konzentrationsprinzip

2) Die der UVE zugrunde liegenden 335.000 prognostizierten Flugbewegungen sind

unrichtig . Da 8 6 UVP-G Abs.1f die Bestanddauer des Vorhabens fordert, ist fir die UVP das
ausgelastete Projekt (It. TU Wien 460.000 Flugbewegungen jahrlich) zu beurteilen und nicht nur
eine Teilauslastung davon!

3) Selbst fur das Jahr 2020 ist die Prognosezahl der Flugbewegungen mit 335.000 zu niedrig
angegeben, letzte Prognose der FWAG (Presseaussendung Janner 2008) ergibt 406.000
Flugbewegungen fir das Jahr 2020.

4) Unglaublicherweise ist sogar ein Prognosezeitpunkt 2010 im Fachbeitrag 04.110
Variantenvergleich Fluglarm (- wie auch in anderen Fachbeitrédgen, vor allem dem der
Raumordnung!) festgelegt, der nicht einmal den § 145b LFG berucksichtigt, der .mindestens
10 Jahre nach Antragstellung” vorschreibt

5) Das Ingenieurbliro Neukirchen ZT-GmbH ist nicht in die Liste der akkreditierten Prufstellen
eingetragen, SV-Qualifikation fehlt!

6) Die Richtigkeit und Objektivitat der Darstellung der beschallten Flachen sowie der
Betroffenenzahlen ist nicht gegeben. Erstens fordern wir die Aufklarung und Richtigstellung der
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Differenzen zwischen den Larmzonenflachen der BMVIT Veroffentlichung und der UVE, samt
Darstellung des Messkonzeptes. Zweitens fordern wir die Richtigstellung der UVE 02.110 und
04.110, unter der Berticksichtigung der von der EU in Auftrag gegebenen ANOTEC-Studie.
Beides durch akkreditierte Sachverstandige!!!

7) Die Landkarten unter den Larmkarten sind total vera  Itet und zeigen weder wichtige
Strafl3en (wie z.B. S1 und A4) noch bebaute Gebiete i n einigen Ortschaften (wie z.B.
Zwolfaxing). Neue Larmkarten von unabhangigen akkreditierten Sachverstandigen sind auf
aktuellen Landkarten zu erstellen!

8)Es fehlen Larmkarten fir die Gebiete mit Ln, Ld, Ld  en ab 40dB die laut HYENA-Studie
(Jarup et al 2008) [3] bereits gesundheitsgefahrden  d sind (Darstellung von Lday fehlt
Uberhaupt). Deren Darstellung wird nachgefordert!

9) Das Nullszenario 2020 ist zum Zeitpunkt der 6ffentl  ichen Auflage der UVE zur 3. Piste
nicht genehmigt (Im Konzept der FWAG fiir die Erstellung eines ex-post UVB ist 2003 als
Prognose-Nullfall konkretisiert)!

Stellungnahme UVE 02.110, 02.160 und 04.110

10) Die Vergleichszahl von 65 oder 66dB(A) als Unschéadlichkeitsgrenze ist international Gberholt,
daher kann man davon nicht ausgehen.

11) UVP-G 86 (1) Z4 wird durch Folgendes verletzt: Die Verteilung der Flugbewegungen auf
Pisten u. Flugrouten ist nicht fixiert, somit kdnne n Gebiete wesentlich mehr belastet
werden, als in der UVE dargestellt. (Keine Rechtssicherheit gegeben) Zitat aus 02.110, Punkt
6.2.2: ,Pistenbelegung: Die Zuweisung von Pisten fir Starts und Landungen (Pistenbelegung)
erfolgt durch die Flugsicherung und nicht durch die Flughafenbetreiber (Austro Control GmbH,

siehe dazu die sonstigen Unterlagen, Einlage 30.04

12) Die Deckelung der Nachtflugbewegungen (FB02.110, Kap.6, “Beschreibung der MaRnahmen
und Empfehlungen®) beschrankt nicht die Anzahl der Flugbewegungen in d er Nacht (22 Uhr
— 6 Uhr), sondern nur diejenigen in der Zeit von 23h 30 — 5h 30.

13) Die ,Larmzonendeckelung”, FB02.110, Abs.6.2.5, deckelt lediglich die Einwohnerzahl in
Larmzonen ab Lden 54dB und ist keinerlei Wachstumsbeschrankung fir den Flughafen, wie
dieser in Werbesendungen glauben machen will. Nur eine verbindliche und nicht &nderbare
Deckelung fiir die Anzahl der Uberfliilge wére eine Wa  chstumsbeschrankung.

14) Ein 6ffentlicher, aktueller und unentgeltlicher Uberpriifungs- und Regelmechanismus zur
Einhaltung zugesagter Larmzonenbeschrankung fehlt und wird hiermit nachgefordert.

15) Der Grundgerauschpegel am Flughafen wird steigen, B erechnungen fehlen. VIE ist
nicht als Larmquelle (Exponent)- Bodenlarm berticksichtigt, der sich wie Point Source
(Halbkugelstrahler) verhalt. Darstellung wird nachgefordert.

16) Die Darstellung, dass der Fluglarm zu Grunde liegt und tolerabel ist, und dass durch
den ortsiiblichen Larm die Uberschreitung erfolgt, i st FALSCH. (siehe VWGH Erkenntnis
2001/05/0212 vom 16.12.2003)

17) Frequenzbewertung fehlt und wird hiermit nachgefordert (sieche VWGH Erkenntnis
2001/05/0212 vom 16.12.2003)

18) FANOMOS wird als Datenbasis verwendet, aber es fehlt der Nachweis von Datensicherheit
und von Schutz vor Manipulation. Wer kontrolliert die Umrechnung der Transponderdaten auf
Flugspurenaufzeichnungen, wer kontrolliert das Controlling der FWAG?
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19) Ausfuhrungen im FB Larm 02.110 sind entweder nicht professionell oder sind unvollstandig
oder nicht ,state of art“. Sie sind daher zu korrigieren bzw. zu erganzen

20) Die Mittelung Uber grofRe Zeitraume ist nicht ,stat e of the art* (Stand der Technik und
der Wissenschaften)

21) Auch die Belastigungen, mit Angabe der Anzahl der belastigten Personen , sind zu
untersuchen und darzustellen und zu beriicksichtigen, insbesondere der Unterschied zwischen
der Variante Parallelpiste zu 11/29 und Parallelpiste zu 16/34

22) Die Festlegung der Betriebszeiten im FB 04.110 Abschnitt 1.2 fir die La&rmzonenberechnung
ist im Widerspruch zu OAL 24 Blatt 1, Punkt 3 Stellungnahme UVE 02.110, 02.160 und 04.110
Seite 3 von 42 ,Beschreibung der Schallimmissionen” - Mediationsvereinbarungen sind nicht zu
bertcksichtigen!

23) zu Punkt 2.6 Larmbeschwerden: die 661 Beschwerden im Jahr 2003 sind nicht reprasentativ,
da im Jahr 2004 allein aus Liesing Gber 12.000 Beschwerden  registriert wurden. Au3erdem
wurde das Beschwerdesystem mehrmals geandert.

24) Das Projekt wirde auch den Nationalpark Donauauen s  tark beeintrachtigen. Der Leiter
des Nationalparks, Carl Manzano, hat daher einer 3. Piste nicht zugestimmt und die Unterschrift
sowohl fir den Mediationsvertrag als auch fur die Abschlusserklarung verweigert.

25) Der Wienerwald als Ruhegebiet in einem Ballungsgebi et ist beim Planszenario 29L/11R
unbericksichtigt. Eine Darstellung der Larmsituation im siidlichen und westlichen Wienerwald
wird gefordert mit Stand 2003, aktueller Stand und Vorschau auf den Fall der Maximalauslastung
des 3-Pistensystemes (460.000 Flugbewegungen pro Jahr laut TU Wien [2], siehe Punkt 2)).

26) Schlussbetrachtung zu den LarmschutzmalRnahmen

5.1.2 Weitere allgemeine Kritikpunkte am Fachbeitra g Fluglarm 02.110 und
Variantenvergleich Fluglarm 04.110

5.1.2.1 Unrealistische Flugroutennutzung als Berech  nungsgrundlage stellt
die gesamte UVE in Frage

Die Aufteilung der Flugbewegungen auf die einzelnen Flugrouten ist absolut unrealistisch. So
wird beim Bau einer 3. Piste Richtung Liesing (11R/29L) davon ausgegangen, dass nur noch
2,2% der Starts Uber Liesing gehen, wahrend es bei der Variante 16R/34L, die nicht Richtung
Liesing geht, 10,6% sind. Den Aufteilungen der Flugrouten fiir den Variantenvergleich liegt also
ein Modell zu Grunde, wo immer moglichst umstandlich geflogen wird. Da dieses Modell aber
nirgends fixiert wird, muss man davon ausgehen, dass diese nicht die zu erwartende Realitat
erfasst.

Darauf aufbauende Larmberechnungen oder -abschéatzungen sind daher vdllig unrealistisch.

Deshalb und auf Grund einer falschen Anzahl von Flugbewegungen sind alle darauf aufbauenden
Fachbeitrage und Variantenvergleiche, insbesondere alle zum Themenkreis Fluglarm, Luftschad-
stoffe und Medizin in der vorliegenden Form nicht geeignet, die Umweltauswirkungen einer 3.
Piste zu erfassen. Diese sind daher entsprechend zu Uberarbeiten, dh. alle Larm- und
Schadstoffberechnungen sowie deren graphische Darstellung sind ebenso zu korrigieren wie die
darauf aufbauenden Beurteilungen.

Im Ubrigen entsprechen die in den Planen angefiihrten Flugrouten nicht den derzeitigen
Flugrouten Uber Liesing. Pikanterweise wurde sogar die, mit 10.000 Unterschriften erkampfte und
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bei weitem nicht ausreichende, Verschiebung der Abflugroute nach Stiden wieder riickgangig
gemacht.

Fir die Variante 16R/34L wurde sogar eine neue, von ihrer Namensgebung als MEDIX nicht
nachvollziehbare Flugroute Uber Liesing angenommen.

5.1.2.2 Bei realistischer Betrachtung durfte die Pi  ste 16R/34L die weniger
umweltunvertragliche Piste sein.

Geht man von einem realistischen Variantenvergleich bei der hauptséachlich die nahe liegenden
Flugrouten verwendet werden, so muss man zu dem Schluss kommen, dass die Variante
16R/34L die weniger umweltunvertragliche Piste ist, da diese auf vergleichsweise diinn
besiedelte Gebiete zielt.

5.1.2.3 Fur Liesing fehlen sdmtliche Angaben in den Larmkarten

Obwonhl Liesing schon jetzt vom Fluglarm betroffen ist und permanenter stérender Fluglarm
gesundheitschadlich ist (siehe Zu 02.170- 6.3.1 Grenzwerte u.d.) und bei realistischer Flug-
routennutzung mit einer Vervielfachung des Larms zu rechnen ist, fehlen fiir Liesing samtlich
Angaben, was die Belastung mit Larm betrifft. Die UVE ist in diesem Punkt unvollstandig und
nachzubessern.

5.1.2.4 Aussagekraftige Beschwerdestatistiken fehle  n

Wie in der Stellungnahme des Lebensministeriums unter Empfehlungen 3.3 angefihrt, ist die
UVE im Punkto Beschwerdestatistik nachzubessern:

In der UVE wird angefiihrt, dass die Flache der La&rmzonen bereits in den vergangenen Jahren
durch den Einsatz leiserer Flugzeuge trotz gestiegenen Flugverkehrsaufkommens stark
zurtickgegangen ist. Dennoch wurden im Jahr 2003 noch zahlreiche Beschwerden (>1000) tber
Fluglarm registriert. In der UVE sollte auch dargestellt werden, ob ein entsprechender Riickgang
der Beschwerden zu verzeichnen war.

Hier sind aussagekraftige Statistiken zu fordern, die diesen Punkt belegen.

5.1.2.5Trend zu groRReren Flugzeugen wurde nicht ber  (cksichtigt

Die Annahme leiserer Flugzeugtypen ist nicht nur unzureichend begriindet, es ist auch nicht
ersichtlich, wie die Bertcksichtigung des Trends zu groReren und weniger steigfahigeren
Flugzeugen berlcksichtigt wird. Ein typisches Beispiel ist der A-380 der deshalb in mittleren
Entfernungen vom Flughafen entsprechend lauter ist. Topographische Faktoren (z.B. Maurer
Berg) wurden nicht berlcksichtigt

Topographische Gegebenheiten werden in den Larmberechnungen nicht beriicksichtigt. So
enden Larmzonen bereits im Flachland obwohl Messungen ergeben haben, dass der Fluglarm
zB. am Maurer Berg trotz gro3erer Entfernung zum Flughafen im Allgemeinen hoher als in
Siebenhirten ist.
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Abbildung 10: lllustration der unterschiedlichen utatarke —rot = Siebenhirten
blau = Maurer Berg

Entgegen der Annahme, dass Flugzeuge weiter weg vom Flughafen am Boden auch leiser sind,
ist das nicht immer der Fall. Daher miissen auch topografische Faktoren bei den Larmkarten mit
bertcksichtigt werden.

5.1.2.6 Eine Abschatzung der Larmauswirkungenista  uf Grund der
fehlenden Umgebungslarmkarten nicht moglich

Nachdem es in Wien bis heute die langst Uberfalligen Umgebungslarmkarten (laut
Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich 60. Bundesgesetz : Bundes-Umgebungs-
larmschutzgesetz — BundeslarmG Jahrgang 2005 — Seite 4 86 Absatz 3 Stichtag 31.Mai 2007!)
nicht gibt, erscheint die Einreichung des Projektes 3. Piste in Bezug auf die Gefahrdung von
Zehntausenden Wienern geradewegs als fahrlassig.
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5.1.2.7 Der Abend wird nicht oder nicht immer als e  igener Zeitbereich
ausgewiesen
Bei der Verteilung der Flugbewegungen auf die einzelnen Flugrouten wird nur zwischen Tag und

Nacht unterschieden, die Unterscheidung zwischen Tag und den relativ sensiblen Abendstunden
fehlt.

5.1.2.8 Zu 02.110 — 6.2.3 Nachtflugregelung

Umweltunvertragliche Ausnahmen

Ausnahmen von der Nachtflugregelung fur die Zeit von 22:00-22:30 beschneiden die ohnehin mit
8h fur Kinder zur kurz bemessene Nacht zusétzlich und sind daher als umweltunvertraglich
einzustufen.

Starts in der Nacht auf der Piste 11L auf der Flugroute SNUXA sollen letztlich Gber das dicht
besiedelte Liesing (erfahrungsgeman weiter stadteinwérts als unter Tags) fuihren. Gleiches gilt fur
Starts auf der Flugroute SNUxC.

Der besondere Schutz der fir dichtest besiedelte Gebiet im Gesetz (z.B. Luftverkehrsregeln)
verankert ist, wird ohne Notwendigkeit ignoriert. Eine solche Regelung ist nicht umweltvertraglich.

5.1.3 Weitere Kritikpunkte am Fachbeitrag Fluglarm 02.110 und
Variantenvergleich Fluglarm 04.110

5.1.3.1 Zu 02.110 — 5.3 Larmsensible Nutzung

Die Giberwiegende Mehrheit sensibler Objekte wird ni  cht bertcksichtig

Die vielen sensiblen Objekte wie Krankenh&user, Schulen, Kindergarten u.a. in Liesing und
anderen Teilen Wiens fehlen in der Auswertungstabellen und der Karte mit den sensiblen
Objekten 02.110.500-00 Ubersichtsplan Einzelpunkte véllig.

Da damit zu rechnen ist, dass die Bezirke Wiens und die angrenzenden dichtbesiedelten Gebiete
Niederdsterreich (Perchtoldsdorf, Breitenfurt, Maria-Enzersdorf...), die bereits jetzt vom Fluglarm
betroffen sind, durch eine 3. Piste zusatzlich belastet werden und auf Grund der hohen
Bevolkerungsdichte eine sehr groRe Anzahl an sensiblen Objekte aufweist, sind diese unbedingt
zu ergéanzen. Dass umso mehr, als dort mit gesundheitschadlichen Larm zu rechnen ist (siehe
Punkt 3.2.4).

Der oben beschreiben Erganzungsbedarf gilt auch fir den Variantenvergleich 04.110.

5.1.4 Zusammenfassung der Kritik an den UVE Larmbei  tragen fir den
Bereich Liesing

Wie bereits unter 3.2 ausgefihrt, ist bei der Planvariante der 3. Piste bereits in einem als
realistisch angenommen Szenario mit signifikanten gesundheitsgefahrdenden Schallpegeln fir
Liesing zu rechnen, diese Annahme gilt umso mehr fiir das mogliche Worst Case Szenario.
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Die Auswirkungen einer 3. Piste auf den Bereich Liesing sind in der UVE Uberhaupt noch nicht
erfasst worden, weshalb hier keine Umweltvertraglichkeit bescheinigt werden kann.

Samtliche potentielle Auswirkungen auf Grund der 3. Piste miissen um Liesing und andere
betroffene dicht besiedelte Gebiete im Umkreis von 30 km vom Flughafen erganzt werden. Dabei
ist sowohl ein realistischer Variantenvergleich als auch die Ermittlung des Worst Case Szenarios
der Planvariante unter der Beriicksichtigung Liesings einzufordern. Topografische Faktoren und
der Trend zu gréReren Flugzeugen sind dabei zu bertcksichtigen.

Die vorliegenden Larmbeitrage zur UVE sind unserids  , da sie die tatséachlich zu

erwartenden Umweltauswirkungen falsch und unvollsta ndig erfassen. Es gibt daher

keinen Grund zu der Annahme, dass die Variante 11R /29 L der 3. Piste als
umweltvertraglich einzustufen ist. Es besteht aber der dringende Verdacht, dass die
Planvariante auch die umweltun__vertaglichste Variante ist und dass zur Verschleier ung der
Betroffenheit von 100.000 Menschen mit gesundheitss  chadlichem Fluglarm unrealistische
Flugroutenbenutzungen angenommen wurden.

Tatséachlich durfte die Variante 16R/34L die umweltv  ertraglichere Pistenlage darstellen.

5.2 Gesundheitsgefahrdende erndhte Belastung mit Fe  instaub und
anderen Luftschadstoffen

5.2.1 02.410 Zum Fachbeitrag Immissionsberechnung

5.2.1.1 Zu 02.410 — 2.1.6, Modellierung der Quellen

Transporte von aulRen in das Untersuchungsgebiet also auch die Hintergrundbelastung durch
andere Schadstoffquellen werden entsprechend dem Text ebenso nicht bertcksichtigt, wie
chemische Reaktionen zwischen den Schadstoffen.

Entsprechende Fachliteratur und Studien belegen die Bildung von Aerosolen aus Flugzeug-
abgasen — siehe PAZI-Endbericht [7], Seite 45: Zusammenfassung der Ergebnisse, Dr. A.
Petzold.

Auszug: Partikel < 10 nm tragen maximal 10% zur Gesamtanzahl des kohlenstoffhaltigen
Verbrennungsaerosols bei, wahrend die Anzahl von Kondensationspartikel bis zu 14 mal héher
sein kann als die Anzahl der Verbrennungspartikel.

Weiters ist davon auszugehen, dass bei der Kondensation eine Interaktion mit anderen
Schadstoffen erfolgt — auch diese wurde nicht gepruft.

Oben angefuhrte Einschrankungen entsprechen daher nicht dem Stand des Wissens. Unter
Vernachlassigung dieser Punkte ist eine vollstandige Prifung der Umweltauswirkungen jedenfalls
unmaglich.

5.2.1.2 Zu 02.410 - 2.3.2, Festlegung des Untersuch ungsgebietes

Am Beginn des Textes wird ein Untersuchungsgebiet von 30 x 30km suggeriert, nachfolgend
dann eine vertikale Ausdehnung von 915m angefiihrt. Weiters wird angefuhrt, dass hoher
gelegene Quellen keinen Beitrag im Untersuchungsgebiet liefern.

In der Unterlage 30.33 Seite 38 sind Wirbelschleppen mit 5 Meilen Horizontal und 500 — 900ft
vertikal angegeben — schon alleine daraus ist die Einschréankung der vertikalen Ausdehnung auf
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915m abzulehnen. Ebenso erfordert bereits die Aerodynamik des Fliegens eine Verfrachtung der
Emission nach unten.

Des Weiteren gilt es wohl als gesichert, das Motoren wahrend ihrer gesamten Betriebszeit
Emission freisetzen, womit zwingend von entsprechenden Immissionen auszugehen ist.

Entsprechend der Zielsetzung des Flugverkehrs entsprechende Flughdhen zu erreichen und der
unterschiedlichen Steigfahigkeit der Flugzeuge wirde eine Vertikalbeschrankung die Angabe
einer horizontalen Ausdehnung ad absurdum fuhren.

Die Begrenzung des Betrachtungsraumes in der vertikalen fiihrt dazu, dass das Projekt in seinen
Auswirkungen auf die Betroffenen Umlandgemeinden nicht Gberpriift werden kann.

5.2.1.3 Zu 02.410 - 2.3.4, Darstellung der Restbela stung — Immissions-
berechung fir das Vorhaben zum Prognosezeitpunkt 20 20

Im Punkt Null-Szenario wird eine Aussage des Auftraggebers angefiihrt, wonach durch laufende
Optimierungsprozesse veranderte Verkehrsfiihrung eine Verlagerung / Glattung der
Emissionsschwerpunkte erfolgt ist.

Es wird nicht dargestellt, welcher Art diese Veranderungen sein sollen und welche
Verbesserungen daraus resultieren. Die Aussage ist daher nicht zu tGberprifen.

Der Beitrag 02.410 ist in oben angefiihrten Punkten jedenfalls nachzubessern, ansonsten eine
Betrachtung der Umweltauswirkungen nicht erfolgen kann.

5.2.2 Zu 02.430 Fachbeitrag Luftschadstoffe

5.2.2.1 Zu 02.430 — 1.2, Aufgabenstellung Fachbeitr ag

In der Aufgabenstellung wird dargelegt, dass im Rahmen der Emissionsanalyse Berechnungen
fur einige wenige Schadstoffe angestellt wurden. Fir z.B. PAK Schwermetalle und Geruch findet
sich bereits in der Aufgabenstellung keine Prognose. Ebenso fehlt die Betrachtung weiterer in der
Nahe von Flughafen zu findender Schadstoffe — siehe Anlage O'Hare Studie [6] Punkt 2.

5.2.2.2 Zu 02.430 — 2.2, Emissionsanalyse

Fir die Festlegung des Untersuchungsraumes gilt sinngeman identes, wie bereits zu 02.410 —
2.3.2 angemerkt.

Ohne Hinweis auf die gesetzliche Basis wird auf die angebliche Irrelevanz der Schwelle
hingewiesen. Der Verweis bzw. die Grundlage der Nullvariante ist anzuzweifeln. Dieser Status
beruht doch auf einem Ausbau des Projektwerbers, welcher ohne UVP durchgefuhrt wurde.
Daher ist als Grundlage der Zeitpunkt vor dem UVP freien Ausbau zu setzen — siehe
Vertragsverletzungsverfahren Dr. Heger.

Am Ende des Kapitels wird ausgefiihrt, dass eine Verkehrszunahme von 2.000 bzw. 7.000 KFZ
die Irrelevanz schwelle (siehe Anmerkung oben) nicht Uberschreitet. In 02.520 — 3.3.4 wird eine
Steigerung von 8.490 Fahrzeuge zwischen Plan und 0-Variante angegeben, womit die
Irrelevanzschwelle Gberschritten wird.
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5.2.2.3 Zu 02.430 — 2.3, Immissionsanalyse

Hier wird die Liste der zu betrachtenden Schadstoffe noch weiter gekirzt und umfafdt nun nur
mehr Stickstoffoxyde und PM10. Sinngemalf gelten hier die Anmerkungen zu 02.430 — 1.2

5.2.2.4 Zu 02.430 — 3.2.6, Schwebstaub (TSP, PM10):

Es wird auf die Verordnung der BmfLFUW Uber belastete Gebiete verwiesen und dass damit
keine zuséatzliche erhebliche Belastung zuldssig ist. Die Definition, was in gegenstandlichen Fall
als erheblich zu verstehen ist, fehlt.

5.2.2.5 Zu 02.430 — 4.1.1, Beschreibung der Untersu chungsszenarien

Das Vorhaben im Jahr 2020 wird ausgefihrt, dass der Auftraggeber laut 30.04 neue Abflugrouten
vorgegeben hat. Im Beitrag 30.04 werden diese Routen als ,prognostizierte Flugrouten“- somit
unverbindlich - dargestellt. Weiters wird ausgefiihrt, dass Flugrouten durch héhere Instanzen
festgelegt/verordnet/erlassen werden bzw. weder der Projektwerber noch die fur den Beitrag
30.04 verantwortlich zeichnende AUSTRO CONTROL Osterreichische Gesellschaft fiir
Zivilluftfahrt GmbH einen Rechtsanspruch auf solch eine Bestimmung/Verordnung/Erlass hatten.
Diese Annahme ist daher als rein hypothetisches (Beispiel)Konstrukt zu erkennen und kann als
solches nicht als Grundlage fir die Prifung der Umweltauswirkungen herangezogen werden.

5.2.2.6 Zu 02.430 — 4.1.3, Abgrenzung des Untersuch ungsraumes

Es wird ausgefuhrt, dass ab 915m Flugh6éhe bzw. ab 300m tber Grund keine nennenswerte
Bedeutung der Schadstoffkonzentration vorliegt. Hierzu gilt inhaltlich die Stellungnahme zu
02.410 — 2.3.2. Ergéanzend ist anzumerken, dass daher jedenfalls am in 02.410 — 2.3.2
festgelegten Untersuchungsraum von 30 x 30km festzuhalten ist. Ohne die Arbeit in diesem
Punkt generell anzupassen, ist die Prifung der Umweltauswirkungen nicht méglich.

5.2.2.7 Zu 02.430 — 4.1.4, Emissionsarten

SOx wird als toxikologisch wirksames SO2 betrachtet, es fehlt die Betrachtung der Umwandlung
in Schwefelsdure — siehe Anlage [4]

Des weitern werden die PartikelgréRen mit 10 bis 100nm angegeben. Der damit suggerierte
Mittelwert von 55nm ist durch die korrekte Angabe fiur die Mitte des Intervalls mit 20,7nm zu
ersetzen. Des weiteren werden diese Nanaopertikel in verharmlosender Weise PM10
zugeordnet. Als International anerkannte Betrachtung welche zumindest eher den Tatsachen
entspricht, mifte die Zuordnung zu PM2,5 erfolgen. Die Bewertung der Gesundheitswirkung von
Nanopertikeln kann in der gewahlten Darstellung jedenfalls nicht erfolgen. Die Aussage, dass es
fur Partikelemissionen keine verbindlichen Grenzwerte gibt und diese daher in der
Emissionsrechnung als Ruf3 bertcksichtigt werden, verhindert die Abschatzung der
Gesundheitsauswirkungen - nicht nur fir diesen Fachbeitrag sondern auch fir alle darauf
aufbauenden.

Der Emissioenfaktor fir Ruf3partikel wird mit 0,038g/kg angegeben. Diese Zahl stellt eine
Gesamtemission dar. Die langste Phase der Emission ist flr das Projekt jedenfalls nicht relevant,
womit die einzelnen dem Projekt zuordenbaren Phasen zu bewerten sind.
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Des weiteren fehlen Betrachtungen zu Aerosolen, Reifen, Pisten und Bremsenabrieb, zur
Betankung, Triebwerksstart und APU start.

Siehe dazu Anlagen:

1.) Endbericht Lohmayer, Berechung der KFZ-bedingten Feinstaubemmissionen infolge
Aufwirbelung und Abrieb fiir das Emsissionskataster Sachsen [9] — Seite 117 (Reifen, Bremsen
und Pistenabrieb)

2.) Arbeitsbericht Luuftreinhaltung der Universitat Stuttgart — ALS, Jahresbericht 2000/2001 [8] -
Grafik Seite 40 und ff

3.) Pazi Endbericht [7] - 3.1.3, 1/ sowie 8/

Weiters wird im Beitrag (Seite 77) angefuhrt, dass die Schadstoffmengen nach ICAO Datenbank
berechnet werden — nachdem die ICAO Datenbank fir alle Phasen gesonderte Werte der
Emissionen und damit auch fir Ruf3 zur Verfligung stellt und der Autor selbst auf Dépelheuer
verweist, ist davon auszugehen, dass dem Autor die von Ddpelheuer beschriebene Relation
zwischen ICAO Datenbank und emittierter Rulimasse bekannt ist. Es fehlt die Information
inwiefern dieser Faktor berlcksichtigt wurde, womit die vorliegenden Unterlage nicht gepruift
werden kann.

Am Ende von 02.430 — 4.1.4 wird fir APU als Datenbasis EPA, 1995 angefihrt. Hier gibt es
bereits aktuellere Daten aus Zirich — siehe Anlage [5]

5.2.2.8 Zu 02.430 — 4.1.5, Modellierung des Flugbet riebes

Es ist festzustellen, dass anstatt der Phasenzeiten fir LTO laut ICAO Zeiten nach AzB
angenommen wurden — die in der Rechnung verwendeten Zeiten werden jedoch nicht
beschrieben, womit eine Priifung unméglich ist.

5.2.2.9 Zu 02.430 — 4.4.2, Vorgehensweise
hierzu gilt inhaltlich die Stellungnahme zu 02.430 — 4.1.3.

Die Modellvalidierung anhand von 4 Tagen im 6 x 6km grof3en Ausschnitt erscheint ungeeignet.

5.2.2.10 Zu 02.430 - 4.4.2, Beurteilungsschliussel
hierzu gilt inhaltlich die Stellungnahme zu 02.430 — 2.2

5.2.2.11 Zu 02.430 — 4.4.4, Immissionszusatzbelastu ng — Kurzzeitwerte

hierzu gilt inhaltlich die Stellungnahme zu 02.430 — 2.2, ergdnzend dazu ist auszufiihren, dass
02.430 — 4.1.8 Abb 36 bei identen Bewertungsgebieten deutliche Zunahmen fir alle
aufgetragenen Emissionen zeigt, welche jedenfalls groRer 20% sind. Selbst wenn also die realen
Schadstoffmengen durch die Begrenzung des Bewertungsraumes gekirzt werden, ist die
Schluf3folgerung ,in allen Bereichen irrelevant* als falsch zu erkennen. Des weiteren ist
anzuerkennen, dass der Mensch kein Halbstundendurschnittsatmer ist, womit Halbstunden-
mittelwerte nur in Verbindung und als Ergdnzung zu Spitzenwerten eine Aussage Uber die
Gesundheitliche bzw. Umweltauswirkung zulassen.
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5.2.2.12 Zu 02.430 - 4.5, Auswirkungen auf die Ozon situation im
Untersuchungsraum
hierzu gilt inhaltlich die Stellungnahme zu 02.430 — 4.4.4

Der Beitrag 02.430 ist in oben angefihrten Punkten jedenfalls nachzubessern, ansonsten eine
Betrachtung der Umweltauswirkungen nicht erfolgen kann.

5.2.3 04.410 Variantenvergleich Immissionsberechnun g

5.2.3.1 Zu 04.410 — 2.1 Ausbauszenarien 2020

Es wird angemerkt, dass fiir den Variantenvergleich die jeweils resultierende Immisionsbelastung
in der Umgebung des Flughafens zu betrachten ist. Wie grol3 diese Umgebung angenommen
wird, wird verschwiegen.

5.2.3.2 Zu 04.410 — 3.1 Szenario 2020: Null-Variant e

Es wird attestiert, dass es zu Verbesserungen durch geanderte Verkehrsfihrung und damit
geéanderte Emissionsschwerpunkte kommt. Gleichzeitig wird zugegeben, dass sich das belastete
Gebiet erweitert. Worin die geanderte Verkehrsfuhrung besteht, wird nicht ausgefuhrt, womit die
Aussage nicht geprift werden kann.

5.2.3.3 Zu 04.410 — 3.2 Szenario 2020: Vergleichsva rinate 16/34, 2.220m —
Null-Varinate

Die Abbildung zeigt ausschlief3lich positive Abweichungen also Zunahmen — Abnahmen werden
nicht dargestellt. Die Darstellung liefert somit kein ganzheitliches Bild der Veranderung und ist
somit ungeeignet, die Umweltvertraglichkeit darzulegen — wobei dies selbstverstandlich auch fir
die anderen ausschlief3lich positiven Darstellung gultig ist.

Weiters wird SO2 nur als Differenz jedoch nicht fir die 0-Variante alleine dargestellt. Ein
Vergleich ist damit unméglich.

5.2.3.4 Zu 04.410 — 3.3 Szenario 2020: Variantenver gleich 11/29, 2.220m —
Null-Variante

Es wird beschrieben, dass sich geringe Konzentrationswerte bis an den Rand der Ortschaften
Schwadorf und Enzersdorf erstrecken. Im Gegensatz dazu wird fiir 16/34 ausgefuhrt, dass Werte
oberhalb der 3%-Isolinie am Flughafengeléande und in unmittelbarer Nahe des Flughafens zu
finden sind. Daraus ist zu schlieRen, dass 16/34 fir die Anrainer vertraglicher ist. Diese
SchluRfolgerung findet sich jedoch weder in diesem Abschnitt noch in den darauf aufbauenden,
womit an der Objektivitat des Variantenvergleiches zumindest gezweifelt werden darf.
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5.2.3.5 Zu 04.410 — 3.4 Planszenario 2020: Vorhaben 11/29, 2.400m — Null-
Variante

Es wird ausgefuhrt, dass im Vergleich zu 2.220m Abstand alle Werte im gleichen Bereich liegen.
Dennoch reichen die Konzentrationswerte hier offensichtlich nicht mehr an die Ortsgrenzen
Schwadorf und Enzersdorf heran. Inwieweit eine Abstandszunahme von 7,5% eine solche
Veranderung erbringen kann, geht aus den Unterlagen nicht hervor und ist deshalb zu
bezweifelen.

5.2.3.6 Zu 04.410 — 4 Zusammenfassung

hier wird festgestellt, dass es sich bei der Nullvariante um den genehmigten Zusand zum
Prognosezeitpunkt handelt — dies ist in Anbetracht der laufenden Beschwerde von RA Dr. Heger
bzw. der nun durchzuflihrenden ex-post UVP in Abrede zu stellen. Als Basis ware somit 2003
heranzuziehen.

Die Schlussfolgerung, dass aufgrund der geringen Unterschiede keine Rangordnung zu erstellen
ist, ist in Anbetracht der Stellungnahme zu 04.410 — 3.3 in Abrede zu stellen.

Der Beitrag 04.410 ist in oben angefihrten Punkten jedenfalls nachzubessern, ansonsten eine
Betrachtung der Umweltauswirkungen nicht erfolgen kann.

5.2.4 04.430 Variantenvergleich Luftschadstoffe

5.2.4.1 Zu 04.430 — 2.2 Vorgehensweise

hier gilt voll inhaltlich die Stellungnahme zu 02.430 — 4.1.3 wobei zu erganzen ist, dass eine
Betrachtung von 6x6km in einer unverhéltnismagigen Relation zum Pistenabstand steht. Die
daraus gewonnenen Aussage kann also nicht relevant sein.

Des weiteren wird wie auch schon zuvor in 04.410 — 3.2 ff ausschlieRRlich mit Zunahmen
argumentiert, womit unsere Stellungnahme zu 04.410 — 3.2 hier voll inhaltlich anzuwenden ist.

5.2.4.2 Zu 04.430 — 2.2.3 Beurteilungsschlussel

Zum einen wird hier dargestellt, dass eine Unsicherheit von 10% anzunehmen ist, zum anderen
wird erklart, dass Zunahmen von 3% als geringfligig und in weiterer folge als irrelevant zu
verstehen sind. Es wird in der Folge angefihrt, dass eine irrelevante Zusatzbelastung von 3%
messtechnisch nicht erfassbar ist. In Anbetracht, dass u.a. fir das Wiener Stadtgebiet ein
Verschlechterungsverbot gilt ist die Schlussfolgerung IRRELEVANT in jedem Punkt als positivste
Auslegung der Messunsicherheit zu erkennen. Die Zuléssigkeit dieser Schlussfolgerung ist
jedenfalls zu bezweifeln.

5.2.4.3 Zu 04.430 - 2.3.4 Schwebstaub (PM10)

Unklar ist warum hier SO2 angefiihrt wird.

Die Tabelle der Zusatzbelastungen zeigt in allen Bereichen 0 — die Herkunft dieser Daten ist den
Unterlagen nicht zu entnehmen, womit die Vermutung nahe liegt dass der Betrachtungsraum von

6x6km eine Zunahme in den in der Tabelle enthaltenen Bereichen nicht zulasst. Jedenfalls ist zu
bestreiten, dass eine Zunahme in absoluten Zahlen in allen Bereichen ein 0-Ergebnis liefert.
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5.2.4.4 Zu 04.430 — 2.4.1 Stickstoffdioxid (NO2)

Die Grundlage der Irrelevanz fir das Stadtgebiet von Wien — sofern hier Gberhaupt ein
Irrelevanzkriterium gelten kann — geht aus den Unterlagen nicht hervor, womit inhaltlich die
Stellungnahme zu 04.430 — 2.3.4 anzuwenden ist.

5.2.4.5 Zu 04.430 — 2.6.2 Vergleich der Ergebnisse der
Emissionsberechnung

hier gilt innhaltlich unsere Stellungnahme zu 02.430 — 4.1.4, wobei unschwer zu erkennen ist das
die zu diesem Punkt gemachten Anmerkungen hier entsprechend zu korrigierende Ergebnisse
liefern.

Der Beitrag 04.430 ist in oben angefihrten Punkten jedenfalls nachzubessern, ansonsten eine
Betrachtung der Umweltauswirkungen nicht erfolgen kann.

53 Medizin und Umwelthygiene

5.3.1 Allgemeine Kritik am Fachbeitrag 02.170

Der unter Punkt 2.1 zitierte Grundsatz wurde nicht ausreichend beriicksichtigt.
Zitat:

individuellen Fallabklarung bei moéglichen umweltverursachten Krankheitsbildern. Die
individuelle Umweltmedizin ist daher  auf Erkenntnisse angewiesen, die
bevélkerungsbezogen erhoben werden. Diese bevélkerungshezogenen Erkenntnisse

Unter bevolkerungsbezogenen Untersuchungen sind solche zu verstehen, welche fur die
Gesamtbevolkerung maglichst reprasentativ sind. Dieser Grundsatz wird im Fachbeitrag nicht
ausreichend berlcksichtigt, da dieses im wesentlichen auf Studien aufbaut, die an kleinen, nicht
reprasentativen Gruppen durchgefihrt wurden. Das ist vor allem bei den Uberproportional haufig
zitierten DLR-Studien der Fall. In diesen wurden nur jiingere gesunde Personen in die Studie
aufgenommen. Daher sind diese Ergebnisse nicht 1:1 auf die betroffenen Personen der
Anrainergemeinden umzulegen und die Aussagen des Fachbeitrags tber die medizininische
Unbedenklichkeit des Vorhabens generell in Frage zu stellen.
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5.3.2 Punktuelle Kritik am Fachbeitrag 02.170

5.3.2.1 Zu 02.170 - 3 Wirkungen von Larm auf den Me nschen

Zitat:

Die Beurteilung einer Kombinationswirkung von verschiedenen Verkehrslarmquellen (Flug-,
Stralken-, Schienenldrm) ist aus medizinisch-umwelthygienischer Sicht zwar wiinschenswert,
ist aber nach dem derzeitigen Stand der Larmwirkungsforschung nicht zweckdienlich. Die
Addition physikalischer Larmindizes entspricht nicht den extra-auralen Auswirkungen auf den
Menschen. Dies wird beispielhaft in Punkt 3.7 Gesamtldrm besprochen. Unter diesem

Studien welche die Auswirkungen kombinierter Larmquellen belegen, werden hier nicht
bertcksichtigt

Zitat:

Fur die wichtigen chronischen (langfristigen) Auswirkungen von Larm auf das Herz-
Kreislaufsystem gibt es derzeit nur wissenschaftliche Untersuchungen der Einwirkungen von
StralRenverkehrslarm. Diese werden im Punkt 3.3 erortert. Fir die Wirkungen von Larm auf
den Schlaf sind Maximalpegelhdufigkeitsbeziehungen besonders bedeutsam. Auf diese
Fragen wird daher in Kapitel 3.1.2 Uber die Veranderungen der Schlafqualitat eingegangen.

Es gibt sehr wohl Daten, die belegen, dass Fluglarm zu einer erhdhten Rate an kardiovaskularen
Erkrankungen, insbesondere aber zur Hypertonie entscheidend beitragt. (LARES Studie,
Niemann 2003, Franssen et al 2004, Greiser et al 2006, Jarup et al 2008). Alle diese Studien
werden aber nicht oder nicht ausreichend bertcksichtigt.

So werden nur die vorlaufigen Ergebnisse der HYENA-Studie (Jarup et al 2008) [3] erwadhnt. Die
2008 erschienene Originalpublikation wurde im Fachbeitrag aber nicht berticksichtigt. Gleiches
gilt fir die Arbeit von Greiser et al 2006, die im gesamten Konvolut des Fachbeitrags nicht einmal
Erwéhnung findet. Untersuchungen von Franssen et al finden sich ausschlielich im Literatur-
verzeichnis, was darauf schlieBen lasst, dass der Autor des Fachbeitrags diese Studie kennt,
aber bewusst nicht erwéahnt.

Die Objektivitat des Fachbeitrags ist daher zu bezweifeln.

Weiteres Zitat:

Empirische Wirkungsschwellen in hoheren L&armpegelbereichen von Leq 60-65 sind
krankheitsbezogene Schwellenbereiche, welche sich auf beobachtbare, jedoch statistisch
nicht signifikante Risikoerhéhungen fir Herz-GefdlRerkrankungen auf Basis von
epidemiologischen Untersuchungen beziehen. Demgegeniber stehen Wirkungsschwellen in

Die Aussage, dass Dauerschallpegel von 60-65 dBA kein signifikantes Risiko darstellen, ist wenig
glaubhaft dargestellt. So wird die unter Punkt 6.2 keine Neuwidmung fir Wohnnutzung als
SchutzmafRnahme vorgeschlagen.

Vielmehr wird aus diversen Studien (siehe Punkt 5.3.2.9) klar, dass ein Dauerschallpegel von 60-
65dB jedenfalls krank macht.

5.3.2.2 Zu 02.170 - 3.1. Veranderungen der Schlafqu alitat und der
Erholungsfunktion durch L&rm

Der Kommentar zur DLR-Studie Basner et al 2004 ist unvollstandig. Es fehlt die Erwahnung, dass
diese Studie an wenigen, véllig gesunden Probanden gemacht wurde und daher diese Resultate
nur auf gesunde Personen anzuwenden sind. Die Daten haben flr die allgemeine Bevdlkerung
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wenig Relevanz. Es handelt sich um keine zufélligen Stichproben sondern um freiwillige
Personen, die sich fur die Untersuchung gemeldet haben.

13 x 53 dBA in Innenrdumen in der Nacht beruhen auf keiner aussagekraftigen Studie, da diese
nur Gesunde einschlossen hat. Bevor darauf aufbauend Grenzwerte ermittelt werden, ist erst
eine aussagekraftigere Studie durchzufihren, die z.B. auch altere Menschen und Kranke
einschlief3t.

Weiters sei noch erwahnt, dass z.B. die Untersuchungen von Basnher 2004 nicht das Ziel hatten
.Nachtschutzkriterien* zu bestimmen.

5.3.2.3 Zu 02.170 - 3.1.4 Meta-Analysen

Unter diesen Punkt werden 33 dB Maximalschallpegel als Schwellwert fir die Erhéhung der
Aufwachwahrscheinlichkeit erwdhnt. Diese Studienergebnisse von Basner missten sowohl bei
der Zulassigkeit von Fluglarm in der Nacht als auch bei den Larmkarten bertcksichtigt werden.
Es ist hier die Frage zu stellen, ob nicht daraus ein allgemeines Nachtflugverbot abzuleiten wére.

Eine entsprechende Anpassung der Larmkarten ist einzufordern.

5.3.2.4 Zu 02.170 - 3.1.5. Biochemische Analyse

In Bezug auf die Veranderung der Cortisolspiegel ist auch die Studie von Samel et al zu
bertcksichtigen.

5.3.2.5 Zu 02.170 - 3.1.6. Herz-Kreislauf System

Die HYENA-Studie (Jarup et al 2008) [3] ist irreflhrend zitiert. Hier wird nicht zwischen Pilotstudie
und eigentlicher Studie unterschieden und der Eindruck erweckt, dass die gesamte HYENA-
Studie (Jarup et al 2008) [3] unter dem Mangel einer zu geringen Probandenanzahl leidet.
Offensichtlich wird aber auch mit unterschiedlichen MaR3staben gemessen, so ist bei den 140
Patienten der HYENA-Pilotstudie von einer kleinen Probandenanzahl die Rede ist, wahrend die
DLR-Studie (1999-2003) — mit nur 62 Probanden als umfangreichste Studie dargestellt wird
(02.170 — 3.1). Der Fachbeitrag lasst die erforderliche Objektivitat vermissen.

Der Grund warum militarische Uberfliige erwahnt werden, ist zu erlautern.

5.3.2.6 Zu 02.170 - 3.1.7. Subjektive Beurteilung d er Schlafqualitat

Der Vergleich mit dem Schienenverkehrslarm ist fur die Ermittlung der Umweltvertraglichkeit des
Fluglarms irrefihrend.

5.3.2.7 Zu 02.170 - 3.1.8. Leistungsfahigkeit nach  der larmgestdrten Nacht

Dass die Leistungsfahigkeit nach einer durch Fluglarm gestérten Nacht eingeschrankt ist, liegt
auf der Hand. Auf die Ergebnisse der Kontrollgruppe in der Originalarbeit wird nicht eingegangen.
Die Beschreibung der Auswirkungen auf die kérperliche Leistungsfahigkeit fehlt. Die Uberpriifung
der geistigen Leistungsfahigkeit an Hand eines Computertests dirfte nicht ausreichend sein und
ist daher durch entsprechende Studien zu erganzen.

5.3.2.8 Zu 02.170 - 3.2. Veranderung biochemischer = Parameter
Zitat:
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viel Wissen vorliegt. Hormonveranderungen sind nach larmbelasteten Nachten aber auch im
Sinne einer chronischen Wirkung bei lange Zeit durch Flugldrm belasteten Personen
beschrieben worden. Diese beschriebenen Veranderungen u.a. der cirkadianen Rhythmik
treten bereits bei relativ niedrigen Pegeln auf und habituieren nicht, bleiben aber wegen
methodischer Schwierigkeiten in der Durchfihrung in ihrer Aussagekraft limitiert (Maald et al
2006). Zusatzlich soll hier auch angemerkt werden, dass es gerade fUr Stressreaktionen sehr

Einerseits wird auf die enorme Problematik der Veranderungen der zirkadianen Rhythmen bei
sehr geringen Schallpegeln hingewiesen. Andererseits wird die Problematik noch im gleichen
Satz negiert, in dem einfach auf nicht erklarte methodische Schwierigkeiten angefiihrt werden.
Stattdessen wird auch angemerkt, dass es auch anderer Ausloser fiir Stressreaktionen gibt.
Diese banale Aussage erklart aber keinesfalls, warum die Stérung der zirkadianen Rhythmen
nicht zur Beurteilung herangezogen werden sollte.

Die hinreichend belegten Auswirkungen von bereits geringen Schallpegeln auf die zirkardianen
Rhythmen sind adaquat zu berlicksichtigen.

5.3.2.9 Zu 3.3 Wirkungen von Larm auf das Herz-Krei  slaufsystem

(vegetative Reaktionen)

Die ersten Ergebnisse der HYENA-Studie (Jarup et al 2008) [3] werden in ihrer Aussagekraft
bestritten. Dazu zieht der Autor des Fachbeitrags Ergebnisse von Stresshormonuntersuchungen
heran, deren Aussagekraft aber vom Autor des Fachbeitrags selbst auf Grund methodischer
Schwachen nur als limitiert bezeichnet werden. Diese Argumentationsweise ist
unwissenschatftlich.

5.3.2.10 Zu 02.170- 6.3.1 Grenzwerte u.a.
Zitat:

Maximalpegelhaufigkeitskriterium: 13x53 dB (innen), 13x68 dB (aufen)
Die Pegelhaufigkeiten wurden aus Griefahn et al (2002) sowie Spreng (2004) enthommen
und berticksichtigen Stresshormonveranderungen durch Nachtlarm.

Eine Ableitung eines Maximalpegelhaufigkeitskriteriums aus schlecht abgesicherten ungefahren
Wirkschwellen ist unserios.

Zitat dazu aus 02.170 — 3.1.6:

Als gesichert kann weiters gelten, dass diese Reaktionen bei Fluglarm sich im Normalfall auch
nach jahrelanger Exposition nicht adaptieren, obwohl eine klare subjektive Habituation nach
wenigen Nachten auftritt (Muzet 2002). Spreng (2002, 2004) gibt Spitzenpegelwerte flir Lmax von
53 dB(A), unter der Voraussetzung einer langeren Dauer und einer gréf3eren Haufigkeit der
Einzelereignisse, als ungefahre Wirkschwelle (nachtliche vegetative Uberproportional-
Reaktionsschwelle) an.

Vielmehr ist jede regelméafige Stérung durch Fluglarm am Tag und/oder in der Nacht zu
bertcksichtigen, da Studien zeigen, dass bereits regelmaRige Stérungen medizinisch relevant
sind.

Daher ist das betroffene Gebiet deutlich groRer und die Larmkarten sind im entsprechenden
Fachbeitrag und im Variantenvergleich anzupassen.

Eine Erweiterung der Larmkarten bis auf jene Gebiete, in denen Menschen von permanenten
storenden und damit gesundheitsgeféahrdenden Fluglarm sind (z.B. grof3e Teil Wiens und des
Bezirks Modlings) ist im Sinne der vollstéandigen Erfassung der Umweltauswirkungen einer 3.
Piste zu fordern.
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Diese Kritikpunkt findet sich bereits in der Stellungnahme des Lebensministerims zur UVE:

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

zu 02.170-8.1 Fluglarmauswirkungen

Sogar die im Fachbeitrag Larm 02.110 genannten, etwa 2300 zuséatzlichen Betroffenen durch den
Nachtfluglarm wird nicht eingegangen, inshesondere ist nicht nachvollziehbar warum die
unglaubliche Werte von 55 dBA — 65 dBA beim Nachtfluglarm ignoriert werden. Ein Varianten-
vergleich zu einer 3. Piste 16/34 im Bereich 4.3 Medizin und Umwelthygiene fehlt und ist
nachzufordern.

5.3.2.11 Zu 02.170-4.3 Feinstaub

Der vorliegende Fachbeitrag behandelt das Kapitel Feinstaub nur in knapp zwei Seiten. Die
jungste der zitierten wissenschaftlichen Arbeiten stammt aus dem Jahre 2006, es wird also auf
die neuesten Studien gar nicht eingegangen.

5.3.2.12 Zu 02.170 - 11.3.3 Beurteilung der Zusatzb elastung bei Umsetzung
des Vorhabens

Die enorme Anzahl der vom Flugverkehr freigesetzten und auf Grund ihrer chemischen
Zusammensetzung und GréRRe besonders gefahrlichen Nanopartikel ist weder qualitativ und
quantitativ charakterisiert worden.

Die Ermittlung der Anzahl der vom Flugverkehr in Schwechat freigesetzten Partikelanzahl fehlt
ebenso wie der Vergleich mit der Anzahl aus dem StralR3enverkehr.

Zitat:

Die Immissionssituation wird sich durch den Bau und Betrieb der Parallelpiste 11R/29L am
Flughafen Wien-Schwechat sowie der weiteren vorhabensbedingten MalRnahmen nur
geringgradig verandern.

Diese obige Aussage ist nicht nachvollziehbar. Eine Verdoppelung des Flugverkehrs bedeutet
auch eine Verdoppelung der Emissionen und der vom Flughafen verursachten Immissionen.
Weiters werden, wie aus der Stellungnahme des Lebensministeriums hervorgeht, beim Bau der
3. Piste enorme Emissionen wie z.B. 13 % der gesamtdsterreichischen jahrlichen PM10-
Emissionen freigesetzt.
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Zitat:

Aus vorsorgemedizinischen Grinden ware jedoch auch eine allgemeine Verringerung der
Ozon- und Feinstaubbelastung anzustreben. Da bei Ozon und Feinstaub keine echten
Schwellen in der Dosis-Wirkungsbeziehung abgeleitet werden kénnen, kann somit nur eine
generelle Reduktion bei Ozon und Feinstaub durch Uberregionale, nationale und
internationale MafBnahmen zu einer Verbesserung der gesundheitlichen Beeintrachtigungen
in der Bevdlkerung fuhren. Flugplatzspezifische MaRnahmen kénnen hierzu nur wenig
beitragen.

Die Schlussfolgerung, dass nur weil es keine echten Schwellen in Dosis-Wirkungsbeziehungen
gibt, der Flugverkehr keinen Beitrag zum Umweltschutz leisten kann ist unsinnig. Eine
Verdoppelung des Flugverkehrs bedeutet auch eine Verdoppelung der Emissionen und der vom
Flughafen verursachten Immissionen.

Weiters wird hier auf die unter Punkt 5.2 zusammengefassten Kritikpunkte zum Thema
Luftschadstoffe hingewiesen und eine Uberarbeitung des Fachbeitrags 02.170 unter
Berlicksichtigung dieser Punkte verlangt.

5.3.3 Zusammenfassung der Kritik am Fachbeitrag 02. 170

Wie besonders am Thema Larm und Feinstaub sichtbar wird, ist der Fachbeitrag 02.170 nicht
objektiv, was sich in einer einseitigen Literaturauswabhl einerseits und an der offensichtlich
gezielten Verharmlosung der medizinischen Implikationen des steigenden Flugverkehrs
bemerkbar macht. Der Fachbeitrag ist daher nicht geeignet, die medizinischen Auswirkungen
einer 3. Piste objektiv zu beurteilen.

Abgesehen davon baut der Fachbeitrag auf einer falschen Anzahl von Flugbewegungen auf und
bertcksichtigt keine Worst Case Szenarien.

Weiters fehlt die medizinisch-umwelthygienische Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Varianten betreffend der Pistenlage vollig, der diesbezlglich geplante Variantenvergleich 04.170
ist daher einzufordern.
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6  Erhebliche Belastungen der Umwelt und des Klimas
des Bodens, der Luft und bleibende Schadigungen
des Tierbestands und der Gewasser durch die 3.
Piste

Durch die Errichtung und den Bestand der geplanten 3. Start- und
Landebahn am Flughafen Wien Schwechat sind nachhaltige
Umwelteinwirkungen zu erwarten, die erhebliche Belastungen der
Umwelt und des Klimas verursachen und den Boden, die Luft, den
Tierbestand und den Zustand der Gewéasser bleibend schadigen.

6.1 Belastung der Luft durch die geplante 3. Piste
Siehe 5.2

6.2 Belastung des Klimas durch die geplante 3. Pist e
von Dr. Brigitte Buschbeck

6.2.1 Der UVE Fachbeitrag Klima 02.420 wird aus fol genden Grinden
beanstandet:

6.2.1.1 Einleitung: Kein Irrelevanzkriterium bei gr  of3er CO, Produktion
moglich

Durch die menschlichen Aktivitaten stieg der CO, Gehalt der Luft weltweit in den letzten
Jahrzehnten bereits auf einen weit h6heren Wert als seit 650.000 Jahren. Nur radikale
Interventionen kdnnten Schlimmes verhindern (Scientific American, Special Issue, September
2006). Alle Lander sind gefordert, alle Branchen miissen einen Beitrag zum CO, Einsparen
leisten, sonst wird es keine Stabilisierung unseres Klimas geben. Ein ,Irrelevanzkriterium* fur
Projekte, die so wie das Gegenstandliche, einen weiteren Anstieg von CO, Emissionen in der
Hohe von Millionen Tonnen/Jahr und anderen klimarelevanten Gasen nach sich ziehen, kann es
nicht geben.

Es ist hingegen im Interesse von uns allen, von jedem einzelnen Birger, vor allem im Hinblick auf
die Folgen fir unsere Kinder/Enkelkinder, den CO, Ausstol3 so rasch und wirkungsvoll wie
maoglich zu senken und die Wirtschaft und Politik in die Pflicht zu nehmen.

Osterreich ist, wie weidlich bekannt, hinter seinen Einsparverpflichtungen weit zuriick.

Daher sind wir Blrger von der gegenwartigen ungebre msten Wachstumspolitik am Wiener
Flughafen und damit verbundenen CO ,-Zunahme doppelt betroffen. Auch fur die
Strafzahlungen werden wir Steuerzahler in Zukunfta ~ ufkommen missen.

(Krone, 26.11.07: ,Osterreich droht Klima-Strafe. Kyoto-Ziel verfehlt, Staat muss 1.5 Milliarden
Euro zahlen....denn fir nicht eingesparte CO,-Emissionen missen die Reduktionen anderswo in
der Welt nachgekauft werden®)
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6.2.1.2 Der Flugverkehr und sein enormes Wachstum s  chaden generell der
Umwelt und 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 fir die diversen externen Kosten, insbesondere nicht fir die von ihm verursachten
Klimaschaden. Der VCO schétzt diese Kosten auf 1 Milliarde Euro/Jahr, die auf die Steuerzahler
abgewalzt werden. Das Projekt der 3. Piste wird den Flugverkehr in Wien — Schwechat
verdoppeln. Im FB 02.420 wird mit keinem Wort auf diese negativen Auswirkungen eingegangen,
obwohl das UVP Gesetz eine ,Beschreibung der moglicherweise vom Vorhaben erheblich
beeintrachtigten Umwelt....Luft.....Klima..." verlangt.

Die wirtschaftliche Notwendigkeit eines so exzessiv en Ausbaus zu einem
,HuUb* wird bezweifelt

Anhand des Beispiels der Abwanderung der Niederlassung von IBM nach Prag ist zu bezweifeln,
dass alleine die Grof3e eines Flughafens fir die Wirtschaft ausschlaggebend ist.

Laut VCO lasst sich ein Teil der geschéftlichen Verbindungen viel zeitsparender und
kostengunstiger und Klima schonender mit den modernen Mitteln der Telekommunikation
(Videotelefon, Videokonferenzen) erledigen.

Laut VCO ist das Flugzeug bei weitem das umweltschadlichste Fortbewegungsmittel. Fiir
Strecken innerhalb Europas kénnten Hochgeschwindigkeitsverbindungen der Bahn mit 7 bis 11
mal weniger Energieverbrauch die Fortbewegung Ubernehmen.

6.2.1.3 Ein verpflichtendes Angebot des Projektwerb  ers zur Beteiligung an
Klimaschutzprogrammen fehlt

Ein verpflichtendes Angebot der FWAG , die bedeutende CO, Produktion durch den Flugverkehr
(alleine nur in engster Flughafennahe, unter 915m von einigen 100.000 t/Jahr), in Zukunft durch

Beteiligung an entsprechenden Klimarettungsprojekten zu neutralisieren, sowie verpflichtende
Abkommen mit den am Flughafen landenden und startenden Airlines zu solchen Projekten, fehlt.

6.2.1.4 Die Angabe des Gesamtenergieverbrauchs/Jahr  fehlt

Die Angabe des Gesamtenergieverbrauchs/Jahr am Flughafen, inklusive des Verbrauchs am
Boden, aufgeschlisselt nach Energietrager (UVP Gesetz) zum Zeitpunkt des Ausgangsszenarios
und dessen voraussichtlicher Zuwachs durch das Projekt (bis 2020 und bis zur mdglichen
Endauslastung von ca. 460.000 Flugbewegungen/Jahr, die laut TU-Studie[2] und anhand des
Beispiels Heathrow mdglich sind) fehlt.

6.2.1.5 Die gesamte CO , Menge, die durch den Flugbetrieb verursacht wird,
ist enorm hoch

Die im Abschnitt 3.2.4 ,Bilanz der klimarelevanten Emissionen“ in Tabelle 2 angegebenen
Mengen von 253.862 t/a fur das Jahr 2003 verharmlosen die tatsachliche Situation.

Begriindung: Der Flugverkehr, der durch den Flughafen Schwechat verursacht wird, produziert
(durch die dort getankte Kerosinmenge) jahrlich eine CO, Menge, die schon groRer ist, als
diejenige des gesamten Wiener Stral3enverkehrs von ca. 1.4 Millionen Tonnen pro Jahr (mio t/a).
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(Quellen: VCO: Klimaschutz und Verkehr*, Mobilitat in Zukunft 1/2008 und BM f. Wirtschaft und
Arbeit, 2007, Bundesland Luftschadstoff-Inventur, www.bundesumweltamt.at ).

Einwanden, dass das in Schwechat getankte Kerosin ja nicht nur tiber Osterreich
verbrannt wird, ist entgegenzuhalten, dass ja auch im EU-Ausland fiir die Fliige nach
Wien getankt wird. Ferner, falls einzig der (iber Osterreich verbrannte Treibstoff zahlen
wiirde, miisste dann Osterreich auch fiir alle nationalen und internationalen Uberfliige
(fir die es ja bezahlt bekommt) zur Verantwortung gezogen werden.

6.2.1.6 Ungebremster Anstieg der CO , Emissionen steht im krassen
Widerspruch zu den Einsparvorgaben Osterreichs

Im Gegensatz zum StralRenverkehr in Wien mit der Zunahme der Emissionen von 1990 bis 2003
um 15%, stiegen die CO, Emissionen des Flugverkehrs rasant an: seit 1990 haben sich die CO,
Emissionen mehr als verdoppelt! (VCO, Presseaussendung, pte070119031). Das vom Flughafen
eingereichte Projekt wirde diesen Trend des ungebremsten CO, Anstiegs fortsetzen und in
absehbarer Zukunft die CO, Produktion abermals verdoppeln. Ein weiterer Anstieg der CO,
Produktion auf weit mehr als 3 Millionen Tonnen/Jahr bis zur Endauslastung des 3-Pistesystems
mit ca. 460.000 Flugbewegungen pro Jahr ist voraussehbar (siehe Graphik).

Das steht im krassen Widerspruch zu den geplanten Einsparvorgaben fiir den Verkehr des
Umweltministers von fast 5 mio t CO, pro Jahr! (Reduktionsverpflichtungen im Klimaschutz-
gesetz, www.kurier.at/nachrichten/167128.php, 11.06.2008)

6.2.1.7 Klimawirksamkeit des CO2 in groR3er Hohe ist 2 bis Smal hoher
wirksam als am Boden
Dariber hinaus ist anzumerken, dass die Klimawirksamkeit des emittierten CO, s in groRer H6he

2 bis 5mal so hoch ist, als die des am Boden erzeugten Kohlendioxyds (VCO und Inter-
govermental Panel on Climate Change (IPCC)).

Im vorliegenden Fachbeitrag wird darauf nicht eingegangen.

6.2.1.8 Flugzeuge stol3en nicht nur CO , aus, sondern u. a. auch
Wasserdampf und Stickoxyde mit der Produktion von O zon

Und die beeinflussen neben dem CO, ebenfalls das Klima. Der Wasserdampf fiihrt z.B. zum
Aufbau von Kondensstreifen und Zirruswolken. Beide verstarken den Treibhauseffekt, besonders
wenn sie in der Nacht entstehen.

Diese klimaschadlichen Faktoren des Fliegens hatte der Klimarat der Vereinten Nationen (IPCC)
bereits 1999 in einem Sonderbericht Gber den Flugverkehr und die Atmosphére untersucht. 2005
bestétigten Wissenschaftler des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt (DLR) in einer
Studie den IPCC- Bericht.

aus http://www.spiegel.de/wissenschaft/natur/0,1518,518545,00.html

Im vorliegenden Fachbeitrag wird darauf nicht eingegangen.
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6.2.1.9 Der Vergleich mit Wasser- und- Windkraftwer  ken sowie mit dem
Wiener StraRenverkehr, zeigt das ganze Ausmal® der K  limaschadlichkeit
des Projektes (siehe Graphik)

Die folgende Graphik stellt folgende Argumente eindrucksvoll dar.

Rein energetisch gesehen, entspricht schon die Energiemenge, die ,nur* der Erzeugung von
mehreren 100.000 t CO, /Jahr allein in Flughafenndhe (unter 915m Héhe) zugrunde liegt (rosa in
der Graphik), der Jahresenergieerzeugung eines Kraftwerks der GroRe Freudenaus® (grin).
http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreichische_Donaukraftwerke

Diese Energiemenge wiirde sich aber mit der 3. Piste noch wesentlich erhéhen. Sie entsprache
dann fast der Energieproduktion von allen Windkraftwerken Osterreichs zusammen, Stand Ende
2006 (blau).

http://de.wikipedia.org/wiki/Windenergie

Dramatisch zeigt sich ein Vergleich der am Flughafen getankten Menge in Tabelle 3 (rot in
Graphik) mit der des gesamten Wiener Stral3enverkehrs (gelb).

(Bundesland Luftschadstoff-Inventur, www.bundesumweltamt.at, Emissionskataster der Stadt
Wien).

In der Berechnung fiir die Graphik ist der Wirkungsgrad eines &quivalenten modernen kalorischen Kraftwerks mit
Kraft-Warme Kopplung berticksichtigt ( http://www.e-sicher.at/index.php?id=96 )
Der Projektwerber hatte auBerdem in Tabelle 2 den gesamten Energieverbrauch am Boden bericksichtigen
mussen, er inkludierte aber nur den KFZ-Verkehr.
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CQy, Produktion und Einsparung
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Abbildung 11: CO2 Produktion und Einsparung

Beschreibung der Graphik:

Die CO2 Erzeugung, bzw. Einsparung ist flr 6 Beispiele dargestellt, Einheit: mio t/a, alle
Angaben, aulRer die Prognose, beziehen sich auf das Jahr 2007

1.

rosa: Die von dem Projektwerber im FB 02.420, Tab.2 dargestellte Menge, hoch-
gerechnet auf das Jahr 2007 (es beinhaltet nur den KFZ und LFZ Verkehr bis 915m
Hohe)

rot: Die CO2-Menge, auf Grund der am Flughafen tatsachlich getankten Menge Kerosin
im Jahr 2007 nach FB 02.420, Tab.3

gelb: Gesamter Stral3enverkehr von Wien, 2007 (Bundesland Luftschadstoff-Inventur,
www.bundesumweltamt.at, Emissionskataster der Stadt Wien).

schwarz: Prognose der durch das Projekt erzeugten Menge CO2 durch am Flughafen
getanktes Kerosin (Verdoppelung der Menge von 2003) Planszenario, Jahr 2020.
Aufgrund der Wachstumsprognosen der FWAG wird diese Menge schon friiher erreicht
werden (Zitate Presseinformation der Flughafen Wien AG vom 17.01.2008). Ein weiteres
Ansteigen bis zur Auslastung mit 460.000 Flugbewegungen (die laut Studie der TU[2]
und Beispiel Heathrow méglich sind) ist wahrscheinlich, graue Region.

grun: Eingesparte Menge CO2 im Kraftwerk Freudenau unter der Annahme eines
aquivalenten modernen kalorischen Kraftwerks mit Kraft-Wéarme-Kopplung.
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http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreichische Donaukraftwerke, http://www.e-
sicher.at/index.php?id=96

blau: CO, Einsparung durch samtliche Windkraftwerke Osterreichs, Stand Ende 2006
http://de.wikipedia.org/wiki/Windenergie (Annahmen fur Berechnung wie bei 5).

urch Stellungnahme des

Lebensministeriums bestéatigt:

Zitat aus der Stellungnahme des BMLFUW (,Lebensmini

sterium®):

Das Bundesministerium far Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
nimmt zur vorliegenden UVE wie folgt Stellung:

Grundséitzliche Kommentare zum Vorhaben

Generell ist festzuhalten, dass das Vorhaben groBraumig wirkt und zu einer Zunahme
des Verkehrsautkommens auf der StraBBe und im Luftraum fihrt.

Zur Begriindung des Vorhabens werden Prognosen (ber die Entwicklung des
Flugverkehrs und de™ Passagierzahlen herangezogen, die aber lediglich auf
wirtschafiliche Entwicklungen gegriindet, in die Zukunit forigeschrieben werden. Die
Abkehr von fossilen Kohlenwasserstoffen und die Notwendigkeit der Reduktion der
COz-Emissionen auf allen Ebenen zum Zwecke des Klimaschutzes finden bei diesen
Prognosen keine Beriicksichtigung.

+Fur das Prognoseszenario 2020 ist durch die Zunahme des Flug- und KFZ-Verkehrs
im Planungsraum gegeniiber dem Ist-Zustand (Basisjahr 2003) mit einer
Verdoppelung der COz-Emissionen zu rechnen® (UVE, S. 232). Aufgrund dieser
Prognose ist nicht nachvollziehbar, wie das Vorhaben mit den Zielen der Europaischen
Union, bis 2020 eine Kohlendioxid-Emissionsreduktion um 20% gegeniber 1990 zu
erreichen, mit der &sterreichischen Klimastrategie und mit den Verpflichtungen
Osterreichs zur Erreichung der Kyoto-Ziele in Einklang steht.

Zu beanstanden ist der Versuch in Tabelle 3, des UVE Fachbeitrages Klima 02.240, durch den

Vergleich mit der gesamten CO2 Produktion Osterreichs, das Projekt zu verharmlosen, wie es

auch GLOBAL2000

beanstandet.

Flugbewegungen CO, Emissionen bez. CO, Inventur 2005
[ [kt/a] (%]
Bezugsjahr 2003 212.192 1.380 1,7%
Bezugsjahr 2007 250.800 2.050 2,6%
Prognosejahr 2020 335.000 2350 - 2.740 3,0% - 3.4%

Tabelle 3: Flughewegungen von Linien- und Bedarfsfligen und berechnete Gesamt- COz Emissionen
von Luftfahrzeugen die, aufgrund von Start und Landung, dem Flughafen Wien zugerechnet werden kdnnen

Vergleich mit CO, Emissionen Osterreichs von 2008 (Treibhausgasinventur Datenstand 2007)

Zum Ersten ist die Flugbewegungszahl mit 335.000, wie schon zum Fachbeitrag 02.110
beanstandet, unrichtig. Bei Umsetzung des Projektes sind es bei voller Auslastung mindestens

460.000 wie die TU-Wien bei einer Untersuchung der Szenarien mit 2 oder 3 Pisten analysiert hat

12].
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Die prognostizierte CO2-Gesamtmenge bei einer Verdoppelung der Erzeugung von 2003 ist in
der Abbildung 11 schwarz dargestellt. Bei voller Auslastung des umgesetzten Projektes erhdht
sich der CO2-Ausstol3 um die in grau dargestellte Menge.

Zweitens beinhaltet die gesamte CO2 Produktion in Osterreich nicht nur den Verkehr, sondern
auch u.a. Industrie und Haushalte, also viele lebensnotwendige und unverzichtbare Prozesse.

Der Vergleich der durch das Projekt erzeugten nicht lebensnotwendigen zuséatzlichen Menge von
1.38 mio t/a (bis hin zu 2.4 mio t/a bei Endauslastung) mit der CO2-Einsparvorgabe des
Umweltministers von 4.7 mio t/a fir den Verkehr alleine, zeigt die gro3e Umwelt-Relevanz des
Projektes. Diese Mengen miissten wiederum beim sonstigen Verkehr noch zusétzlich eingespart
werden.

Global2000 argumentiert dariber hinaus in
http://www.umweltruf.de/news/111/news0.php3?nummer=14753, dass die Angaben des
Projektwerbers den entstehenden gesamten Klimaschaden herunterspielen wirden. Der Faktor 3
fur die Klimawirksamkeit in Reiseflughthe, und die Bertcksichtigung der durch das Projekt
mdglich werdenden gesamten Flugbewegungen von und nach Wien-Schwechat, wirden zufolge
der Uberschreitung des vorgegebenen absoluten Limits von 5 mio t/a mehr Belastung fiir die
Umwelt den geplanten Ausbau in Schwechat mit einer 3. Piste verfassungswidrig machen.

6.2.2 Zusammenfassung der Kritik UVE Fachbeitrag KI  ima 02.420

In Anbetracht der groRen Schwierigkeit, den durch das Projekt zu erwartenden zuséatzlichen
Energieverbrauch und die damit verbundene CO2 Erzeugung, sowie deren gesamte
Klimaschadlichkeit 6kologisch vertretbar wieder zu kompensieren, ist das eingereichte Projekt
nicht umvertraglich und daher abzulehnen.
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6.3 Belastung des Tierbestands durch die geplante 3 . Piste

Die Bl "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste" schlief3t sich den Erlauterungen zur
Stellungnahme der Bl Larmschutz Laaerberg zum Thema Schadigung des Tierbestands und der
Kritik am Fachbeitrag der UVE 02.220 Avifauna, Heuschrecken und Ziesel vollinhaltlich an.

Besonders betont werden sollte, dass es auf Grund der zu erwartenden bleibenden Schadigung
der Schutzgiiter Grof3trappe und deren Lebensraum, sowie anderer tierischer Schutzgiter das
Projekt in der gegenstandlichen Form erhebliche negative Auswirkungen auf die Umwelt
aufweist.

Weiters ist zu vermerken, dass es ist hinsichtlich der Schadigung der Avifauna bei der
Planvariante wieder einmal um die umweltschadlichste Variante handelt und eine Variante 16/34
hier besser abschneiden wiirde.

6.4 Belastung der Gewasser durch die geplante 3. Pi  ste

Die BI "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste" schlief3t sich den Erlauterungen zur
Stellungnahme der Bl Larmschutz Laaerberg zum Thema Schéadigung von Gewassern im
allgemeinen und im speziellen der Kritik an den Fachbeitrdgen vollinhaltlich

02.320 Oberflachenwasser;

09.01 Entwasserung inkl. hydr. Berechnung

06.13 Enteisungsflachen

02.230 Gewasserokologie sowie

02.231 Gewasserokologie, Modellierung der Einleitung in den Donaustrom

an.
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7  Die Umweltauswirkungen des Projektes sind
unvollstandig erstellt und auf zu niedrigen Start-
und Lande-Zahlen aufgebaut

Die (Umwelt-)Auswirkungen des Projektes (Emissionen, Immissionen,
Larmzonen) sind unvollstandig und auf der Basis einer Zahl an
Flugbewegungen erstellt, die deutlich unter der mit einer 3. Piste
moglichen Kapazitat liegen.

7.1 Die (Umwelt-)Auswirkungen des Projektes (Emissi  onen,
Immissionen, La&rmzonen) sind unvollstandig erfasst.

Neben den bereits als Kritik zu den Fachbeitragen beschriebenen, erheblichen Méngeln wird
nochmals auf die Stellungnahme des Lebensministeriums vom 25.5.2007 zur UVE hingewiesen.
Im Sinne der Einhaltung von Minimalstandards wird die vollstandige Umsetzung der dort
angefuhrten Nachbesserungenvorschlage an der UVE gefordert.

7.2 Die Anzahl der Flugbewegungen liegt deutlichun  ter der mit einer
3. Piste mdglichen Kapazitat

7.2.1 Die der UVE zugrunde liegenden 335.000 progno stizierten
Flugbewegungen sind unrichtig

Da § 6 UVP-G Abs.1f die Bestanddauer des Vorhabens fordert, ist fir die UVP das ausgelastete
Projekt (It. TU Wien [2] 460.000 Flugbewegungen jahrlich) zu beurteilen und nicht nur eine
Teilauslastung davon!

Mit der 3. Piste wiirde ein Parallelpistensystem geschaffen. Ein solches bewadltigte in Heathrow
2007 (ohne eine weitere Ausweichpiste, wie sie der FWAGhaben wirde) 475.713 (!)
Flugbewegungen.

Im LFG § 145b (5) ist der Betrachtungszeitraum mit mindestens 10 Jahre nach Antragstellung
angegeben. Bei so einem langfristig angelegten Projekt ist demnach auch zu fordern, dass die
Umweltauswirkungen des voll ausgelasteten Projekts zu betrachten und zu beurteilen sind, selbst
wenn diese nicht bereits fur die nachsten 10 Jahre zu prognostizieren ware.

Tieferstehende Grafik ist aus der Studie der TU Wien, Institut fur Verkehrsplanung, die auf Grund
von Prognosen des Flughafens zur Zeit des Masterplans erstellt wurden:
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Abbildung12 Masterplan 2015 aus [2]

Die rote Linie wurde in die Grafik der TU nachtraglich eingefligt und zeigt, dass die Prognosezahl
der FWAG fur die UVE deutlich zu niedrig angesetzt ist.

Auch das Lebensministerium sieht in seiner Kritik zur UVE1 vom 25. Mai 2007 die beschriebene
Belastung als unzuléanglich beschrieben:

Zitat:

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

7.2.2 Selbst fur das Jahr 2020 ist die Prognosezahl  der Flugbewegungen
mit 335.000 zu niedrig angegeben und widerspricht d  er letzten
Prognose der FWAG

(Presseaussendung Janner 2008) ergibt 406.000 fur das Jahr 2020

Beweise:

Version 1.0 vom 28.7.2008 Seite 52 von 63



Begriindung der Stellungnahme der Bl "Liesing gegen Fluglérm und die 3. Piste"
zum Genehmigungsantrag der Parallelpiste 11R 29L Flughafen Wien AG

Zitate aus der Presseinformation der Flughafen Wien AG vom 17.01.2008:

.Mit einem Plus von 11,3 Prozent beim Passagierwachstum lag der Flughafen Wien 2007
deutlich Gber dem gesamteuropaischen Durchschnitt von 5,6 Prozent und der eigenen Prognose
von 8,0 Prozent. Fur 2008 hat die Flughafen Wien AG neue Prognosewerte ermittelt: Plus 8,0
Prozent bei den Passagieren, plus 6,0 Prozent beim Hochstabfluggewicht (MTOW) und plus 6,0
Prozent bei den Bewegungen. "Wir werden daher bereits heuer unseren 20-millionsten Passagier
am Flughafen Wien begrifZen kénnen - zwei Jahre friher als in unserer Langzeitprognose
geplant”, so der Vorstandssprecher der Flughafen Wien AG,

Mag. Herbert Kaufmann, am 17. Janner im Rahmen einer Pressekonferenz inWien...."
Weiteres Zitat:

LAufgrund der starken Verkehrsentwicklung im Jahr 2007 hat die Flughafen Wien AG ihre
Prognosewerte angepasst: Die Prognose lautet plus 8,0 Prozent bei den Passagieren, plus 6,0
Prozent beim Hoéchstabfluggewicht (MTOW) und plus 6,0 Prozent bei den Bewegungen Die
durchschnittliche Wachstumsrate in den Jahren 2009 bis 2010 betragt rd. 6,0 Prozent, fur die
Jahre 2011-2015 rd. 5,3 Prozent. “

7.2.2.1 Berechnung der Anzahl der Flugbewegungen fi  r 2015 und 2020 auf
Grund der Prognosen der Flughafen Wien AG fir das P assagierwachstum

Daraus ergibt sich bereits fiir 2015 eine Prognose mit deutlicher Uberschreitung:
Ausgangszahlen (von der FWAG):
Flugbewegungen 2007: 254.870

Prognose FWAG fiir 2008: 6% bei Flugbewegungen und 8% bei Passagierwachstum, daraus
ergibt sich der Anteil fir die Zunahme der Flugbewegungen aus der Zunahme der Passagiere
von 0,75

Prognose Passagierwachstums der FWAG fiir 2009 u. 2010: 6% daraus ergibt sich das
Wachstum der Flugbewegungen : 6% * 0,75 = 4,5% flr 2009 und 2010

Prognose Passagierwachstums der FWAG fiir 2011 bis 2015: 5,3% daraus ergibt sich mit dem
gleichen Faktor eine Prognose fur das Wachstum der Flugbewegungen 5,3% * 0,75 = 3,97 ~
4%. Daraus ergeben sich schon fir das Jahr 2015 rund 360.000 Flugbewegungen.

Die Extrapolation auf 2020 bei einer danach weiteren jahrlichen Zunahme der Flugbewegungen
von 4% waurde fir das Jahr 2020: rund 440.000 Flugbewegungen ergeben.

Noch nicht berilicksichtig ist hier ein weiterer Ausbau des Cargo-Bereichs, der vermutlich zu einer
Maximierung der Pistenauslastung fuhren wirde, womit mit 460.000 Flugbewegungen pro Jahr
gerechnet werden misste.

7.2.3 Der Variantenvergleich ist in der vorliegende  n Form unzul&ssig

Fur die Variantenvergleiche wurde ein Prognosezeitpunkt 2010 angenommen, der im
Widerspruch zu § 145b LFG steht, der ,mindestens 10 Jahre nach Antragstellung* vorschreibt.

Zitat FB 04.110 Abschnitt 5.1:
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.Die Annahmen fur die Variante 11R/29L-2400m (Planszenario) zum Prognosezeitpunkt 2010
beruhen auf den ,Sonstigen Unterlagen“ der UVE, Dokument “30.03 Verkehrsentwicklung
Flughafen Wien“ (erstellt von der FWAG) und ,30.04 Flugrouten und Pistenbelegung” (erstellt von
der ACG). Sie decken sich mit den Parametern, die auch im Mediationsverfahren angesetzt
wurden.”

Diese Vorgangsweise ist aus 2 Grinden nicht nachvollziehbar:
1. Die Parameter der Mediation sind in der UVE nicht zu beriicksichtigen.
2. Der Vergleich des so genannten Nullszenarios 2010 mit Planszenario

2010 ist unzulassig, weil es zum Prognosezeitpunkt 2020 vermutlich etwa 440.000 und bei
Auslastung des 3-Pistensystems 460.000, - also bei weitem mehr als 267.000 Flugbewegungen
geben wird, wahrend das Nullszenario zu diesem Zeitpunkt seine Kapazitatsgrenze mit 270.000
Flugbewegungen erreicht haben wirde (siehe FB 02.110, Kapitel 3 ,Nullszenario 2020%)

7.2.4 Schlussfolgerungen

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

Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass daher samtliche Fachbeitrage und
Variantenvergleiche bei denen die Anzahl der Flugbe  wegungen direkt oder indirekt eine
Rolle spielen, entsprechend zu tberarbeiten und neu zu bewerten sind.
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8  Unzulassiges Nullszenario 2020

Da bisherige bereits UVP-pflichtige Ausbaumaflinahmen im Ansuchen
nicht bertcksichtigt sind, ist das Nullszenario 2020 (ohne 3. Piste)
unrichtig angegeben. Das fur die Ermittlung der Umweltauswirkungen
verwendete Nullszenario ist unzulassig.

8.1.1 Die Ex-Post UVP fur die noch nicht genehmigte  n Ausbauten und
Veranderungen der Flugrouten nennt 2003 als Nullsze  nario

Das Nullszenario 2020 ist zum Zeitpunkt der 6ffentlichen Auflage der UVE zur 3. Piste aber noch
lange nicht genehmigt. Im Konzept der FWAG fiir die Erstellung eines ex-post UVP ist von dieser
2003 als Prognose-Nullfall konkretisiert worden.

8.1.2 Die UVE ignoriert den fehlenden Genehmigungsz  ustand der
bisherigen Ausbauten und Veranderung der Flugrouten nach 2003

Zitat FB02.110, Aufgabenstellung:

.Das Nullszenario zum Prognosezeitpunkt 2020 besteht aus dem bestehenden, genehmigten 2-
Pistensystem mit den prognostizierten Flugbewegungen und Flugrouten.”

Das so genannte Nullszenario 2020 ist jedoch so nic  ht genehmigt. Die Genehmigung gilt
nur fur die Flughafenausbauten bis zum Jahr 2003 (s iehe Konzept des Flughafens fir eine
ex-Post UVP). Daher sind die angegebenen Kapazitdte n welche auf diesen Erweiterungen
basieren unrichtig und das Nullszenario ist falsch berechnet.

Das laufendes Ex-Post UVP-Verfahren, auf Grund des anhangigen
Vertragsverletzungsverfahrens bei der EU, zu den bisherigen Ausbauten am Flughafen, ist nicht
abgeschlossen. Die gegenstandliche UVP zur 3. Piste, durchgeflhrt vor einer ex-post UVP fir
die bisherigen Ausbauten, widerspricht jeder Rechtslogik. Daher ist das gesamte UVP-Verfahren
vorlaufig einzustellen, bis gesicherte Aussagen Uber die tatsachliche Nullvarianten moglich sind.

8.1.3 Schlussfolgerungen

Abgesehen davon, dass das gesamte UVP-Verfahren bis zum Abschluss des ex-post UVP-
Verfahrens eingestellt werden muisste, sind zumindest alle Fachbeitrage und Variantenvergleiche
S0 zu Uberarbeiten, dass nur die Kapazitat des Flughafens und die damit mdglichen
Flugbewegungen bertcksichtigt werden, welche ohne die nicht genehmigten Ausbauten mdglich
waren.
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9  Sowohl die Notwendigkeit als auch die Alternative n
zum eingereichten Projekt wurden nur
unzureichend gepruft

Anmerkung: wenn im Folgenden von der Piste 16/34 die Rede ist, ist damit die Piste
16R/34L-2220 gemeint. Wenn Folgenden von der Piste 11/29 die Rede ist, ist damit die
eingereichte Planvariante 11R/29L-2400 gemeint.

9.1 Die bestehenden Pistenvarianten wurden nur unzu reichend
gepruft

Die BI "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste" schlief3t sich den folgenden Stellungnahmen der
Parteiunabhangige Birgerinitiative gegen Fluglarm und umweltschadigende Emissionen zum
UVE Variantenvergleich 03.100 an, soweit diese nicht wider Erwarten den Interessen der
Liesinger widersprechen:

1) Pistenlage stand schon langst vor Mediationsbeginn fest. Daher sind die Behauptungen in der
UVE Uber einen in der Mediation im Sinne der Blrgerbeteiligung gefundenen Konsens unrichtig.

2) Der Bedarf fur eine 3. Piste laut Flughafen-Prognose ist nicht durch das offentliche Interesse
gegeben, sondern vom Flughafen durch Tarifdumping (Incentives) herbeigefihrt (2007 lockte der
Flughafen damit neun Billigairlines nach Wien)

3) Riicksicht auf die AUA dient als Vorwand, es wird nur auf die Aktionarsinteressen der FWAG
Ricksicht genommen

5) Die Schonung von 600.000 Wienern war die Begriindung fuir die Lage der 2. Piste 16/34 und
deren Finanzierung aus Steuermitteln, bei gleichzeitiger Ablehnung einer damals schon bewilligte
Parallelpiste 11/29. Das nun eingereichte Projekt missachtet die Begriindung geflissentlich

7) Es fehlt der Vergleich der Parallelpisten 11/29 und 16/34 zu den Gebieten mit Leq 40 dB. Da
dieser laut der (von der EU in Auftrag gegebenen) HYENA-Studie (Jarup et al 2008) [3] bereits
gesundheitsgefahrdend ist (Blutdruck erhéhend) wird der Vergleich hiermit nachgefordert und
zwar fur die Auslastung des 3- Pistensystems mit 460.000 Flugbewegungen.

8) Es fehlt ein Vergleich von sensiblen Einrichtungen von beiden Varianten, Parallelpiste 11/29
und Parallelpiste 16/34

9) Die Darstellung der Belastigten und ,highly annoyed persons* fehlt tiberhaupt

10) Es fehlen jegliche flugbetriebliche und flugmetereologische Aspekte im Variantenvergleich,
diese werden hiermit nachgefordert!

9.2 Weitere Kritik am Fachbeitrag 03.100
9.2.1.1 Zu 03.100 - 1.1.1 Feststellung des Entwickl ungspotentials

Eine Rucksichtnahme auf den Homecarrier ist weder aktuell noch ein Argument fir eine
Umweltvertraglichkeit.
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9.2.1.2 Zu 03.100 - 1.1.2. Erste Planungen
Zitat:

Mit der Piste 11/29 wird der vorherrechenden Hauptwindrechnung (Westwind) Rechnung
getragen —

Diese Aussage ist aus meterologischer Sicht unrichtig und widerspricht auch dem Fachbeitrag
Immissionen 02.410-2.2.3. Die Hauptwindrichtung in Schwechat ist dort 330° gefolgt von 1505,
was eine Piste 16/34 (34071609 als besser geeigne t erscheinen lasst als eine Piste 11/29
(11092909.

Aus dem Satz " Mit der Piste 11/29 wird der vorherrechenden Hauptwindrechnung (Westwind)
Rechnung getragen” kann auch geschlossen werden, dass bereits die ersten Planungen unter
falschen Voraussetzungen erfolgt sind und die kolportierte Windrichtung in Wirklichkeit nur als
Vorwand fir einer Ausrichtung der 3. Piste Richtung des Siiden von Wiens gedient hat.

9.2.1.3 Zu 03.100 - 1.1.4 Durchfihrung des Mediatio nsverfahrens

Dort wird festgehalten, dass bei Kooperation mit einem europaischen Hub auch nicht weniger
Fluglarm entsteht als wenn Wien als Hub ausgebaut wird. Diese Aussage ist nicht
nachvollziehbar. Wenn ein Flughafen sich auf die Kooperation mit einem Hub beschréankt, so
werden dort hin und von dort im Wesentlichen nur Passagiere beftrdert die dorthin wollen. Alle
Umsteigepassagiere entfallen, das sind in Wien derzeit 34%, geplant sind 50% fur eine 3. Piste.
Glaubt man dem Dokument 03.100 wurden in der Mediation falsche Tatsachen vorgespiegelt.
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9.2.1.4 Zu 03.100 - 1.1.4 Entscheidungsfindung im M  ediationsverfahren

Ein privates Mediationsverfahren welches vom Flughafen bezahlt und gesteuert wird, kann eine
Umweltvertraglichkeitsprifung weder ersetzen noch vorwegnehmen. Schon gar nicht eines,
welches entgegen gegenteiligen Behauptungen eine Vielzahl von neuen vom Fluglarm
Betroffenen geschaffen hat und dessen Ergebnisse nicht der Umweltvertraglichkeit sondern gut
wie ausschlief3lich den Interessen einer Flughafen Wien AG dienen durften.

9.2.1.5 Zu 03.100 - 2.1.1 Fluglarm / Variantenvergl eich Fluglarm

Bei den aus medizinischer Sicht besonders kritischen Nachtfligen schneidet die Variante
16/34 bessere als 29/11.

So gibt es in 3 von 5 Larmzonen weniger Betroffene bei der Variante 16R/34L-2200 (kurz 16/34).
In der Larmzone > 60 dBA gibt es nur bei der Variante 16/34 keine Betroffenen

In der Larmzonen 57- 60dBA sind (nur) 78 statt 155 Personen bei der Variante 16/34
betroffen

Insgesamt sind bei der Variante 16/34etwa 3000 Betroffene in der Nacht weniger als bei
der Variante 11R/29L-2400 (Planvariante)

Die Tabelle 6 fur die Variantenreihung enthalt hier einen Fehler bei der Reihung der Bewertung
der Betroffenen, daher ist die Schlussfolgerung tber die beste Variante betreffend Nachtfluglarm
falsch. Daher ist auch die darauf aufbauende Tabelle 7 in 03.100-2.1.2 zu Uberarbeiten.

Weiters ergibt sich daraus, dass fiir den offensichtlich letztlich entscheidenden Faktor Fluglarm
eine andere Reihung vorzunehmen ist, das die Variante 16/34 beim Nachtfluglarm klar die beste
Variante ist, wahrend die Variante 11R/29L-2400 angeblich beim Tagfluglarm die beste Variante
ist.

Da aber Nachtfluglarm medizinisch das grof3ere Probl ~ em ist, ergibt sich bei richtiger
Auswertung des Fachbeitrags, dass die Variante 16R/  34L aus der Sicht des Fluglarms die
umweltvertraglichere Variante ist.

9.2.1.6 Zu 03.100 - 2.1.3 Flugsicherheit (berifft a uch 02.180 und 04.180)

Die Schlussfolgerung dass bei leichten Vorteilen der Variante 16/34 beim Gruppenrisiko die
Variante 29/11 die glinstigere Bewertung hat, ist nicht nachvollziehbar. SchlieZlich sollte das
Risiko fur Unbeteiligte gegenlber reinen Kapazitatsiiberlegungen tberwiegen.

Das Gruppenrisiko ist als die Wahrscheinlichkeit definiert, mit der n und mehr Personen (Gruppe)
im gesamten Untersuchungsraum gleichzeitig an den Folgen eines Flugunfalls sterben. Halt sich
in dem betrachteten Gebiet niemand auf, ist das dortige Gruppenrisiko per Definition Null. Wie
verhéalt es sich aber, wenn das dichtest besiedelte, bevolkerungsreichste betroffene Gebiet im
Siden Wiens, konkret Liesing, im An- und Abflugbereich gar nicht betrachtet wurde?

Wahrend im Fachbeitrag ein Untersuchungsraum von 40x40km definiert wird, der Liesing
zweifelsohne einschlieRen musste, bildet die beigelegt Karte nur ein Areal von 20x20km rund um
das Parallelpistensystem ab. Die Darstellung endet im Westen auf der Linie Himberg-
Rannersdorf und beriicksichtigt somit NICHT das hauptséachliche Unfallfolgengebiet, den
betreffend Mortalitat/Betroffenheit relevantesten Bereich im sudlichen Wien.

In diesem nicht abgebildeten Teil des Untersuchungsraumes befinden sich:
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dichtest besiedelte Wohngebiete
Krankenh&user

Schulen und Kindergarten
Altenheime

Veranstaltungsorte

Wie angefihrt wird, ist das Ziel der Betrachtung, Vergleiche der Ergebnisse fir die verschiedenen
Szenarien anzustellen und sich ergebende Risiken relativ zu bewerten da es weder fur die
Risiken am Luftverkehr Beteiligter (Interne Risiken) als auch Unbeteiligter (Externe Risiken)
bisher gesetzlich vorgeschriebene Grenzwerte gibt.

Genau unter dem Aspekt diese relativen Vergleiches der beiden Varianten entzieht sich jedoch
jeglicher Logik, warum die Variante einer Doppelpiste in der Lage von 11/29 ein ahnliches
Risikoprofil haben soll, wie die Variante 16/34 - wird doch bei der ersten Variante einer der
groften dichtest besiedelten Gebiete des Landes direkt tiberflogen wahrend die zweite Variante
am Rande Wiens vorbeizielt.

Warum beim Uberfliegen des stadtischen Wohngebietes von 300.000 Menschen das gleiche
Risiko entsteht wie beim Uberfliegen von Feldern und kleinen Gemeinden ist nicht belegt.
Darlber hinaus beschréanken sich die Risikoberechnungen ausschlieflich auf die
Kollisionswahrscheinlichkeit in der unmittelbaren Nahe des Flughafens. Uber Liesing und dem
Maurer Berg jedoch schwenken die Landeanflige vom Stiden kommend in einer Kehre auf den
Leitstrahl Gber den 14. Bezirk ein, wo sie mit den Landen aus westlicher Richtung
zusammentreffen (Transitions). Vom Maurer Berg aus kann man schon heute mehrmals am Tag
mehrere Flugzeuge in unmittelbarer Nahe zueinander beobachten. Das daraus resultierende
Kollisionsrisiko Uber den Képfen von hunderttausenden Wienern wird in der Studie in keiner
Weise erortert.

9.2.1.7 Zu 03.100 - 2.1.4 Nutzungen

Die Variante 16/34 ist aus Sicht der Landwirtschaft die beste Variante, dass hier in diesem Gebiet
Jagd und Waldwirtschaft gleich stark gewichtet werden wie die landwirtschaftliche Nutzung, ist
nicht nachvollziehbar. Daher auch nicht die Reihung.

9.2.1.8 Zu 03.100 - 2.4.2 Gesamtbeurteilung Luftsch adstoffe

Hier wird keiner Variante der Vorzug gegeben, aus der Tabelle 23 ist aber ersichtlich, dass nur
die Piste 16/34 bei NOx als irrelevant eingestuft wird, wahrend die Piste 11/29 zu geringflgiger
Belastung fuihrt. Hier ist also eine 3. Piste 16/34 die umweltvertraglichere Variante.

9.2.1.9 Eine Berechnung der externen Kosten fur die  unterschiedlichen
Varianten der 3. Piste fehlt

Eine Berechnung der externen Kosten, welche durch den mit einer 3. Piste méglichen
Flugverkehr zu erwarten sind, wie sie z.B. am Flughafen Frankfurt (Ermittlung externer Kosten

des Flugverkehrs am Flughafen Frankfurt/Main, Endbericht, 07.11.2003, Stephan A. Schmid et
al) durchgefihrt wurde fehlt. Damit lassen sich die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der
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unterschiedlichen Pistenlagen relativ objektiv ermitteln. Eine Ergdnzung auf Basis einer
realistischen Flugroutennutzung in einem Wirkungsradius von mindestens 30 km rund um den
Flughafen wird daher gefordert.

9.2.2 Zu 03.100 - 2.5. Zusammenfassung Variantenve rgleich
Parallelpistensystem

Mit der Begriindung Larm wird die Variante 11/29 als die am besten geeignete bezeichnet, bei
sorgfaltigerer Beurteilung stellt sich heraus, dass mit genau dieser Begriindung die Variante
16/34 als die geeignetste bezeichnet werden muss (siehe 9.2.1.5)

Generell beruht die Beurteilung nicht nur prinzipiell auf falschen Annahmen (Anzahl
Flugbewegungen, unrealistische Flugroutennutzung - z.B. nur noch 2,2% aller Starts Gber
Liesing, 2010 statt 2020 fur die Larmbewertung) sondern auch auf einer falschen
Zusammenfassung der Zwischenergebnisse.

Laut Fachbeitrag 03.100 ist die die Piste 16R/34L-2220 bei den folgenden Punkten
umweltvertraglichere als eine Variante 11R/29L-2400:

Beim medizinisch besonders bedenklichen Nachtfluglarm

o mehr als 3000 weniger Gesamtbetroffene dh. nur etwa 15% der Betroffenen die
eine Pistenlage 11R/29L-2400 verursacht

0 keine Betroffenen in der héchsten La&rmzone > 65 dBA
o deutlich weniger Betroffene in der zweithdchsten Larmzone 60-65 dBA
Beim Konfliktpotential im Bereich Nachtfluglarm
Beim Gruppenrisiko (kollektives Risiko — Anzahl der Tote nach einen Flugzeugunfall)
Bei der Zerstérung landwirtschaftlich genutzter Flachen
Beim wildokologisch relevanten Flachenverbrauch
Beim Flachenausmal der Veranderung des nattrlichen Bodenaufbaus
Bei der Altlasten- und Kampfmittelsituation
Bei der Belastung der Oberflachenwasser (u.a. Verschmutzung der Donau)
Bei den NO, Immissionen betreffend den Schutz der menschlichen Gesundheit

Bei den NOx Immissionen die den Schutz der Okosysteme und der Vegetation betreffen

Vor allem die medizinisch relevante, als geringer klassifizierte Zusatzbelastung mit Stickoxid-
konzentrationen und die medizinisch besonders wichtige, ebenfalls geringer Belastung der
Bevolkerung durch Nachtfluglarm, legen den Schluss nahe, dass die Piste 16R/34L-2220
deutlich umweltvertraglicher ist, als die verfahrensgegensténdliche Piste 11R/29L-2400.

Berticksichtigt man zusatzlich noch, dass eine Piste 11R/29L die zur Entlastung Wiens aus
Steuermitteln finanzierte 2. Piste stilllegt und mit der Ausrichtung auf die Siedlungsachse Wien-
Médling Starts und Landungen Richtung liber das dichtest besiedelte Gebiet Osterreichs nahe
legt, wenn nicht im Sinne der vom Mediationsverfahren bevorzugten maximalen Wirtschaftlichkeit
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fur die Fluglinien erzwingt, werden auch im weiteren Umfeld des Flughafens deutlich mehr
Fluglarmbetroffene geschaffen, als es mit einer Piste 16R/34L-2220 der Fall ware.

So sind gegeniiber 2003 alleine im Raum Liesing 100.000 Menschen zusétzlich massiven
Fluglarm ausgesetzt. Auch der Raum Modling stellt dichtest besiedeltes Siedlungsgebiet dar.
Weiters ist auch das wichtige Naherholungsgebiet Wienerwald (Biospharenpark) von einer Piste
11R/29L massiv betroffen.

Die im Fachbeitrag 03.100 angeflihrte Bestatigung des Mediationsergebnisses ist objektiv also
nicht nachvollziehbar, da die in der vom Flughafen finanzierten Mediation als optimal ermittelte
Pistenlage 11R/29L-2400 sowohl unter Tags als auch in der Nacht zu einer insgesamt hoheren
Anzahl an Betroffenen durch Fluglarm flihren durfte, als eine 3. Piste 16R/34L-2220. Vielmehr
wurde hier offensichtlich dem Wunsch des Auftraggebers Rechnung getragen und entgegen
objektiver Tatsachen, welche die Piste 16R/34L-2220 als umweltvertraglicher nahe legen, das fiir
eine UVP nicht relevante Ergebnis des so genannten Mediationsverfahrens tlbernommen.

Eine objektive Beurteilung der Pistenvarianten auf Grund der damit zu erwartenden
Flugbewegungen 2020 und der damit zu erwartenden Flugroutennutzung ist daher einzufordern,
wobei auch andere Pistenlagen als die 3 angeflihrten zu bertcksichtigen sind. Weiters sind diese
mit 2003 als Nullvariante zu vergleichen und volkswirtschaftliche Uberlegungen
(Grundentwertung, Gesundheitskosten, Reduktion der Lebensqualitéat, Zerstérung des
Naherholungsgebiets Wienerwald) mit einzubeziehen. Im Sinne des aus demokratischen
Grinden nahe liegenden und im Gesetz verankerten besonderen Schutzes dichtest besiedelter
Gebiete, ist hier auch besondere Ricksicht auf die Siedlungsachse Wien-Modling zu nehmen.

9.3 Die Notwendigkeit eine 3. Piste wurde nur unzur  eichend gepriift
Eigentlich sollte dieses Thema fiir eine Umweltvertraglichkeitsprifung unerheblich sein.

Da damit jedoch Druck auf die prufenden Stellen ausgeubt wird, wird hier eine kurze
Gegendarstellung gebracht:

Es gibt keine wirtschaftliche Notwendigkeit fir eine 3. Piste. Diese dient praktisch zur Ganze dem
Transitflugverkehr (50%), der Osterreich nur eine steigende Umweltbelastung bringt. Wie das
Beispiel Zlrich zeigt, sind Wirtschaftswachstum und eine Reduktion der Anzahl der
Flugbewegungen problemlos miteinander in Einklang zu bringen. Eine positive Korrelation
zwischen steigenden Flugverkehr und einer optimalen Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung
kann daher nicht postuliert werden.

Volkswirtschaftlich hat eine 3. Piste auf Grund der enormen Umwelt- und Gesundheitsbelastung
und der Vernichtung von Eigentumswerten massive negative Auswirkungen. Diese werden durch
die wenigen Steuern, welche der Flugverkehr entrichten muss, nicht annahernd kompensiert.
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10 Zusammenfassung - Es ist zu bezweifeln, dass das
Vorhaben in der vorliegenden Form
umweltvertraglich ist

Die vorgelegte UVE beruht auf falschen Vorgaben, ist unvollstandig, inkonsistent und an vielen
Stellen unobjektiv verharmlosend. Fir eine tatsachliche Einschatzbarkeit der Auswirkungen
fehlen auch definitive Festlegungen der Flugrouten oder die Berechnung von Worst Case
Szenarien. Daher ist diese nicht geeignet, die Umweltvertraglichkeit einer 3. Piste glaubhaft
darzustellen. Vielmehr ist aus den bisher bekannten Daten abzuleiten, dass das Projekt in der
vorliegenden Form nicht umweltvertraglich ist. So wirden dadurch unter anderem im Raum
Liesing und den angrenzenden Gebieten mindestens 100.000 Menschen zuséatzlichem,
gesundheitschadlichem Fluglarm, Emissionen, etc. ausgesetzt werden.

Noch da zu ist die vom Antragssteller eingereichte Piste 11 R/ 29 L deutlich weniger
umweltvertraglich, als die Alternativvariante 16 R/ 34 L und damit definitiv die schlechteste
aller Optionen.

Auf Grund der viel zu kurzen Priffrist macht die Bl "Liesing gegen Fluglarm und die 3. Piste" das
Recht geltend, weitere Ergédnzungen im Laufe des Verfahrens nachzuliefern.

Weiters schliel3t sich die Bl Liesing gegen Fluglarm und 3. Piste gemaR 819 UVP Gesetz den
negativen Stellungnahmen und AuRerungen aller anderen am Verfahren teilnehmenden und sich
gegen den Antrag auf eine Piste 11 R/ 29 L aussprechenden Personen und Verfahrensparteien
an, soweit dies nicht mit den eigenen Ausfiihrungen inkompatibel sind und soweit diese nicht den
Interessen der Liesinger Bevélkerung - insbesondere in Bezug eine Einstellung der Flugrouten
Uber Liesing - widersprechen.
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