PRESSE-INFORMATION
zur Fluglirm-Enquete
mit der Prisentation der Ergebnisse der Studie
»Moglichkeiten zur Reduzierung

der Flugkirmbelastung der Stadt Wien*

am Montag, den 29. Juni 1998
mit Stadtrat Fritz Svihalek

Svihalek prisentiert Sfudie zur Bekimpfung des Fluglirms

Utl.: Fluglirmsituation iiber Wien kann verbessert werden,
Expertenstudie nennt mogliche Mafinahmen

Die Umweltschutzabteilung der Stadt Wien (MA 22) hat im Vorjahr gemeinsam mit dem Flughafen
Wien Schwechat eine Studie beauftragt, um die Moglichkeiten auszuloten, die Flugldrmsituation iiber
dem Wiener Stadtgebiet zu verbessern. Das Projekt wurde von Universitatsprofessor Dr. Ing. Manfred
Fricke und Dipl. Ing. Norbert Gronak (GFL - Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung bR, Berlin)
durchgefiihrt. Die GFL hat bereits fiir den neuen Flughafen Miinchen erfolgreiche Losungen ausgear-
beitet. Die Ergebnisse der Studie wurden nun von Professor Fricke und Umweltstadtrat Fritz Svihalek
bei der Fluglirmenquete am Montag den 29. Juni 1998 der Offentlichkeit prisentiert.

Uber Fluglarm klagt vor allem die Bevolkerung im 22. Bezirk (EBling) und in Teilen der Bezirke im
Siiden Wiens (Bezirke: 5., 6., 10. bis 15. und 23.). Umweltstadtrat Fritz SVIHALEK: ,Es ist ein An-
liegen der Stadt Wien die Lirmbelastungen durch den Flughafen fiir die Wiener und Wienerinnen
méglichst gering zu halten. Ich werde alles tun, damit sich Flughafen Wien AG, Austro Control
(Flugsicherung) und Fluglinien an einen Tisch setzen, um die vorgeschlagenen MaBnahmen méglichst
rasch zu realisieren."”

Zwtl.: Die wichtigsten Ergebnisse der Fluglirmstudie

Eine Verbesserung der Fluglirmsituation, kann nach der Expertenstudie hauptséchlich durch zwei
MaBnahmen erreicht werden. Einerseits soll der Gleitpfad, also der Winkel in dem die Flugzeuge die
Landebahn anfliegen, von derzeit drei Grad auf dreieinhalb Grad erh6ht werden. Das wiirde die Lirm-
belastung um bis zu eineinhalb Dezibel reduzieren. Larmtechnisch optimiert werden kdnnen auch die
Abflugrouten. Der Handlungsspielraum dabei ist allerdings ein geringerer, da die Flugsicherung be-
reits in den letzten Jahren alternative Abflugrouten entwickelt hat, die kaum iiber das Wiener Stadtge-
biet fiihren. Weitere Verbesserungen sind jedoch in einzelnen Bereichen méglich.

Keinen effizienten Beitrag zur Lirmreduktion orten die Fluglarm-Experten im Drehen der Anflug-
richtung um fiinf Grad nach rechts oder links. Fiir Wien wiirde das lediglich bedeuten, die Lirmbelas-
tung von einem Wohngebiet in das andere zu verdringen. Nicht empfohlen wird auch ein generelles
Nachtflugverbot. Der Larm wiirde dadurch kaum spiirbar zuriickgehen. Negativ auswirken wiirde sich
das Verbot allerdings auf Wirtschaft und Arbeitsplétze.



Im Anschluf} an die Prisentation wurden die Ergebnisse in einer Podiumsdiskussion mit Biirgerinitia-
tiven, NGOs und Stadt- und Verkehrsplanern erdrtert. Rede und Antwort standen neben Professor
Fricke und Dipl. Ing. Gronak auch noch Ing. Christian Réhrer (Flughafen Wien AG, Leiter Bereich
Umwelt), Christian Woborsky (Austro Control, Leiter Tower Wien), der Flottenchef der AUA, Kapi-
tén Christian Korherr und Gemeinderat Paul Zimmermann (SPO), Mitglied des Umweltausschusses.

Zwtl.: Weniger Liirm durch steileren Anflugwinkel bei der Landung

Die Grundiiberlegung ist einfach: Erfolgt der Landeanflug in einem steileren Winkel, so ist das Flug-
zeug weiter weg und damit nicht so stark horbar. Ausschlaggebend dafiir, in welcher Hohe sich die
Maschine in der jeweiligen Phase des Landeanflugs befindet, ist der sogenannte Gleitpfad. Das ist
also jener Winkel in dem die Maschine zur Landebahn gleitet. Wie grofl dieser Winkel sein darf, wird
einerseits durch gesetzliche internationale Vorgaben, aber natiirlich auch durch die Technik bestimmt.
Vorgegeben wird der Gleitwinkel elektronisch und mit Hilfe des Instrument Landing Systems (ILS).

Der Gleitpfad in Wien Schwechat hat derzeit einen Winkel von drei Grad. Er kénnte auf maximal
dreieinhalb Grad angehoben werden, ohne internationale Bestimmungen zu verletzen. Eine der Vor-
aussetzungen ist die, daBl der Pilot die Piste aus einer Hohe von mindestens 73 Metern und einer Ent-
fernung von 800 Metern mit freiem Auge erkennen kann. Bei guten Sichtverhiltnissen ist das immer
Fall, bei sehr schlechter Sicht ist das allerdings auf dem Flughafen Wien Schwechat nicht in jeder
Landerichtung gewihrleistet.

Das bedeutet fiir den Flughafen Wien, da3 bei Anfliigen in Pistenrichtung 11, das ist die westliche
Einflugschneise von Steinhof bis Simmering, der Gleitpfad auf einen Winkel von dreieinhalb Grad
erhéht werden kann. Denn in dieser Pistenrichtung sind bei schlechter Sicht keine Landungen mdg-
lich. Die Larmbelastung wiirde um bis zu eineinhalb Dezibel sinken, da das betroffene Stadtgebiet in
einer groferen Hohe iiberflogen wird.

Anders ist das bei der Pistenrichtung 16, die iiber EBling fiithrt und auch bei Null-Sicht-Verhiltnissen
angeflogen werden kann. Hebt man dort den Gleitwinkel an, wiirde das wesentliche Einschrinkungen
fiir den Flugverkehr bedeuten: Bei sehr schlechter Sicht kombiniert mit Siid- oder Siidostwind koénnte
aus Sicherheitsgriinden am Flughafen Wien Schwechat nicht mehr gelandet werden.

Zwtl.: Weitere Verbesserung bisheriger ,,lirmarmer* Startrouten

»Lidrmarme" Abflugrouten wurden von der Flugsicherung in Wien bereits ausgearbeitet und miissen
von den Fluglinien eingehalten werden. Kaum ein abfliegendes Verkehrsflugzeug quert deshalb die
Grof3stadt Wien - und das obwohl der meiste Flugverkehr von Schwechat in Richtung Westen geht.
Der Grund dafiir: Spatestens einen Kilometer nach dem Ende der Startbahn miissen die Flugzeuge
eine Kurve nach links, also weg von Wien, drehen. Um die Lirmbelastung von startenden Jets noch
mehr zu reduzieren, schlagen die Gutachter vor, die Routenfiihrung weiter zu optimieren. Dann kén-
nen Wohngebiete in Wien und NiederGsterreich noch besser umflogen werden. Teilweise kommt es
dabei aber nur zu einer Verlagerung der Larmzonen in andere Wohngebiete.

Zwtl.: Verschwenken der Flugbahn beim Anflug bringt in Wien keine Lirmentlastung

Als Endanflug werden die letzten 20 Flugkilometer vor der Landung bezeichnet. Durch ein Ver-
schwenken des Endanfluges konnte man theoretisch erreichen, daf auf den letzten Kilometern weni-
ger dicht besiedelte Gebiete liberflogen werden. In der Studie wurde deshalb untersucht, wie sich ein
Verschwenken des Endanfluges um plus fiinf oder minus fiinf Grad auf die Lirmsituation auswirkt.



Die Ergebnisse sind allerdings erniichternd: Die Lirmbelastung wird von den derzeit betroffenen
Wohngebieten lediglich in andere dichtbesiedelte Stadtgebiete verschoben.

Zwtl.: Nachtflugverbot wird nicht empfohlen: kaum Verbesserung der Lirmsituation, aber
negative Folgen fiir Wirtschaft und Arbeitsplitze

Nachtfliige sind am Flughafen Wien Schwechat derzeit so geregelt, daB die lauten Kapitel 2 Flugzeu-
ge zwischen 22.30 Uhr und 6.00 Uhr weder starten noch landen diirfen. Dabei geht der Flughafen
Wien &hnlich vor, wie das auch auf vergleichbaren anderen EU-Flughifen gehandhabt wird. AuBer-
dem wurde bei der EU in Briissel bereits beantragt, dieses Nachtflugverbot weiter auszuweiten, und
zwar von 22.00 Uhr bis 6.30 Uhr.

In der Studie wurde untersucht, wie sich ein Nachtflugverbot auf den Flughafen Wien Schwechat
larmtechnisch und 6konomisch auswirkt. Demnach wiren von einem Nachtflugverbot nur etwa 200
An- und Abfliige pro Woche betroffen, jahrlich ergibt das eine Summe von etwa 10.500 Flugbewe-
gungen. Zum Vergleich: pro Jahr werden insgesamt 150.000 Starts und Landungen absolviert. Wegen
der geringen Anzahl der betroffenen Fliige wiren auch die positiven Auswirkungen auf die Lirmsitua-
tion kaum spiirbar. Abgesehen davon, miissen vom Nachtflugverbot Jets mit Verspitungen ausge-
nommen werden, da man sie nicht, bis zum Ende des Nachtflugverbotes iiber Wien kreisen lassen
kann. Aus umwelttechnischer Sicht ist nach Ansicht der Autoren ein generelles Nachtflugverbot ob-
jektiv nicht zu begriinden.

Gegen ein Nachtflugverbot sprechen auch die negativen Auswirkungen auf die Wirtschaft. Ein Drittel
der Nachtfliige betrifft ausschlieBlich Frachttransporte und Mischtransporte (Fracht+Passagiere).
Grundsitzlich orientieren sich die An- und Abflugzeiten von Frachttransporten an den betrieblichen
Rahmenbedingungen der Unternehmen. Wie die Erfahrung in Deutschland zeigt, fiihren Nachtflug-
verbote dazu, daB} einzelne, groe Unternehmen ihre urspriinglichen Standorte komplett schlieBen und
in andere Lénder verlagern. So hat beispielsweise der Frachtkarrier TNT kiirzlich aus diesem Grund
seinen Frachtumschlagplatz vom Flughafen K6ln/Bonn nach Liittich in Belgien verlegt. Fiir den Flug-
hafen Wien Schwechat wire bei einem generellen Nachtflugverbot also mit weitreichenden wirt-
schaftlichen Konsequenzen und dem Verlust von Arbeitsplitzen zu rechnen.

Zwtl.: Mafinahmen zum Lirmschutz am Wiener Flughafen: Uberwachungsanlage schnappt
Lirmsiinder; alte ,,Lirmbomber' verboten

Jahrlich werden am Flughafen Wien Schwechat rund 150.000 Starts und Landungen registriert. 1997
wurden fast 10 Millionen Passagiere und rund 150.000 Tonnen Fracht befordert. Die Starts und Lan-
dungen werden auf zwei Pisten aufgeteilt. Bei Landeanfliigen wird grundsétzlich darauf geachtet, daB
moglichst wenige Fliige iiber dicht besiedeltes Gebiet fiihren. Nur wenn der Wind vom Osten oder
Stidosten kommt, werden 10 Prozent aller Landeanfliige direkt iiber Wien (Luftlinie Hietzing-
Simmering) vom Westen her nach Schwechat geleitet, 32 Prozent iiberqueren das Stadtgebiet ledig-
lich an seinem &uBersten nérdlichen Rand (iiber Wagram-NeueBling-Gro8 Enzersdorf/NO). Startende
Jets iiberfliegen in der Regel nicht das Wiener Stadtgebiet. Sie miissen kurz nach dem Start eine Kur-
ve ziehen und so das Uberfliegen Wiens vermeiden.

Generell haben An- und Abfliige in Wien Schwechat lirmschonend zu erfolgen. Ob die Piloten die
entsprechenden Bestimmungen auch einhalten, wird von einer speziellen Fluglirmiiberwachungsanla-
ge kontrolliert. FANOMOS heiBt die millionenteure Anlage mit insgesamt 12 MeBstellen, wobei zwei



davon in Wien errichtet wurden und zwar in Simmering (11. Bezirk) und in EBling (22. Bezirk). Das
Uberwachungssystem miBt die Schallimmission der Jets und verfolgt die Flugwege via Radar. Jede
Flugspur wird aufgezeichnet, jede Abweichung sofort registriert. Wird von den Piloten nicht lirm-
schonend geflogen, drohen Sanktionen, sofern nicht technische Gebrechen oder Notsituationen die
Ursache waren. Das System hat dazu gefiihrt, daB die Abweichungen um etwa die Hilfte zuriickge-
gangen sind.

Die Fluglinien setzen verstirkt larmarme Flugzeugtypen (ICAO-Kapitel 3) ein. Der Anteil dieser
larmarmen Kapitel 3 - Flugzeuge betréigt in Schwechat bereits fast 95%. In der Nacht diirfen in Wien
Schwechat grundsdtzlich nur mehr solche Flugzeuge landen und starten, die den Kapitel 3-
Grenzwerten entsprechen. So ist, zum Beispiel fiir die lauten Tupolew 134 und 154, die Boeing-
Maschinen der Serien 737-200 und der Serie 727, der Wiener Flughafen in der Nacht tabu. Noch ge-
ringere Gerduschemissionen als die Kapitel 3 Flugzeuge haben die Jets der neuesten Generation wie
zum Beispiel der Airbus 319 und der Airbus 320, die ebenfalls immer 6fter von den Airlines geflogen
werden. Damit wird gesichert, daB trotz stindig steigender Flugbewegungszahlen die Fluglirmzonen
in etwa unveréndert bleiben. In Zukunft wird die Tendenz zu "leisen" Flugzeugen weiter steigen, die
Entwicklung noch besserer Triebwerke wird von den Herstellern forciert. Die Luftfahrtindustrie arbei-
tet aulerdem intensiv an neuen Satellitennavigationssystemen, die den Fluglarm ebenfalls reduzieren
werden. Denn sobald diese Systeme in allen Flugzeugtypen installiert sind, werden noch steilere
Gleitpfade und ein praziseres Umfliegen von Wohngebieten méglich.




