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L STELLUNGNAHME ZUM GUTACHTEN DI WIPF VOM 01.03.2016
1. Stellungnahme Univ.-Prof. Dr. techn. Thomas Macoun zur Flugverkehrsprognose

Zum Gutachten des DI Heinz Wipf, Mitarbeiter der schweizerischen zivilen und militirischen
Flugsicherung Skyguide, zur Flugverkehrsprognose wird eine Stellungnahme von Univ.-
Prof. Dr. techn. Thomas Macoun, Institut fiir Verkehrsplanung der TU Wien, vorgelegt.

Die Kernaussagen von Prof. Macoun lauten wie folgt:

Das Wipf-Gutachten wiederholt die Fehler der vom Projektwerber vorgelegten Intraplan-
Studie, die sich bereits jetzt, wenige Jahre nach ihrer Vorlage, als falsch erwiesen hat,
indem sie Vergangenes fiir die Zukunft gleich gewichtet, also aus Wachstum in der
Vergangenheit automatisch auf Wachstum in der Zukunft schlieit — dies nur mit anderen
Rechenmodellen als die Intraplan-Studie. ...

Aufgrund der Wahl unpassender Methoden, der AuBerachtlassung verdnderter
Rahmenbedingungen und der Verwendung unvollstandiger und nicht korrekter Daten,
konnen die im Wipf-Gutachten angegebenen Erwartungswerte von 325.016 (95%iges
Vertrauensintervall von 258.464 bis 408.703) fiir das Jahr 2020 sowie 364.464 (95%iges
Vertrauensintervall von 281.509 bis 471.109) fiir das Jahr 2025 nicht zutreffend sein. Die
Behauptung des Gutachters, das bestehende 2-Pistensystem wiirde die prognostizierte
langerfristige Flugverkehrsnachfrage nicht aufnehmen kénnen, entbehrt jeder Grundlage.

Weiters zeigt Prof. Macoun auf, dass alle relevanten Kennzahlen am Flughafen Wien entweder
deutlich riickldufig sind oder stagnieren. So geht die Anzahl der Flugbewegungen seit Jahren stark
zuriick und korrelierend dazu die Belastung in den Spitzenstunden. Der Anteil an
Transferpassagieren ist ebenfalls stark riicklaufig. Die jahrlichen Wachstumszahlen bei den
Passagieren (gesamt) werden im Trend betrachtet kleiner, was auf Sattigungseffekte hinweist, und
liegen bereits jetzt deutlich unter den Prognosen.

Beweis: Stellungnahme Univ.-Prof. Dr. techn. Thomas Macoun vom 17.05.2016, Beilage ./18.

Ein Bedarf fiir die Schaffung neuer Kapazititen im Sinne des §71 LFG ist somit nicht gegeben.

2. Vorlage der Studie ,,Wirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Osterreich“ zu den
wirtschaftlichen Aussagen im Wipf-Gutachten

Der Sachverstindige DI Wipf macht auf Seite 5 seines Gutachtens en passant folgende Aussage:

»Was die volkswirtschaftliche Bedeutung von Grossflughifen und speziell die
okonomischen Effekte der 3. Piste in Wien angeht sei auf [9] verwiesen.*

Damit soll die — scheinbar selbstverstandlich gegebene — wirtschaftliche positive Wirkung der
3. Piste unterstrichen werden. Der Verweis auf [9] fithrt zu einem 4-seitigen Artikel aus dem Jahr
2010 im ,,Journal of Air Transport Management®, also einem v6llig untauglichen Referenzmaterial.

Tatséchlich gibt es mittlerweile zahlreiche Studien, so die auch dem Gericht vorliegende Studie von
Steer Davies Gleave aus dem Jahr 2014 im Auftrag des BMVIT, eine vom



Industriewissenschaftlichen Institut im Jahr 2015 im Auftrag der Vereinigung der dsterreichischen
Verkehrsflughdfen erstellte Studie und, zuletzt vom 17. Februar 2016, die Studie des Instituts fiir
Luftverkehrsforschung der Technischen Universitit Chemnitz unter der Leitung von Prof. Friedrich
ThieBen: ,,Wirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Osterreich®.

Die ThieBen-Studie zeigt, dass sdmtliche von der Flughafen Wien AG vorgelegten Studien zur
wirtschaftlichen Notwendigkeit des Flughafenausbaus methodisch ungeeignet sind, den tatsichlichen
Nutzen eines solchen Ausbaus zu belegen, da sie sich auf die Impulse beschrianken, welche die
Luftfahrtindustrie nachgelagerten Branchen gibt. Die Studien betrachten nicht die Impulse der
vorgelagerten Branchen, von deren Leistungsfahigkeit der Luftverkehr lebt. Die eigentliche
Bedeutung einer Branche ergibt sich mit der iiblicherweise angewandten Input-Output-Methode erst,
wenn man den Nettoeffekt ermittelt.

Untersuchungen der OECD und im Rahmen eines EU-Forschungsprojekts zur Kausalitit zeigen, dass
eine Kausalitdt zwischen Investitionen in den Lufiverkehr und Wirtschaftswachstum nicht
nachgewiesen werden kann. Die Ergebnisse zeigen, dass Wirtschaftswachstum viel eher Luftverkehr
nach sich zieht als umgekehrt. Ausnahmen bestehen fiir stark abgelegene Gebiete.

Studien der Weltbank zeigen, dass es keine signifikante Korrelation zwischen Wirtschaftswachstum,
Arbeitsmarkt und Konnektivitit gibt. Das bedeutet: Luftverkehr iiber ein gewisses MaB hinaus trigt
nicht zur Verbesserung der Entwicklung von Regionen in westlichen Industrielandern bei. Die Grofe
des nichstgelegenen Flughafens ist also nicht entscheidend fiir den wirtschaftlichen Erfolg der
Region.

Beweis: Studie ,,Wirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Osterreich, Institut fiir
Luftverkehrsforschung, Technische Universitit Chemnitz (17. Februar 2016),
Beilage ./19.

Die Aussage des DI Wipf zu den 6konomischen Effekten der 3. Piste hiilt einer Uberpriifung
nicht stand.

3. Betriebswirtschaftliche Aspekte — der Steuerzahler als Ausfallsbiirge

Der Sachverstindige DI Wipf beantwortet die Frage €) des Gerichts, ob sich die Sicherheit durch die
3. Piste erhohen wiirde, sinngeméal damit, dass mehr Kapazitit fiir die Sicherheit immer gut sei. Eine
solche Aussage kann angesichts der Tatsache, dass die Flugbewegungen und die Belastung in der
Spitzenstunde seit acht Jahren deutlich riicklaufig sind nur jemand machen, der nicht
betriebswirtschaftlich denken muss.

Wie aus der Stellungnahme Univ.-Prof. Macoun (Seite 25) ersichtlich, hat der Flughafen Wien eine
Pistenauslastung von lediglich 55%, wahrend Miinchen eine Auslastung von 63% und Ziirich von
69% aufweist. Die derzeitige Pistenkapazitét entspricht aufgrund der Kreuzung der Pisten 1,6 Pisten.
Da nie mehr als zwei Pisten gleichzeitig betrieben werden kénnen, bedeutet die 3. Piste lediglich
Zusatzkapazitit von 0,4 Pisten und zwar fiir (kolportierte) Kosten von 2-3 Milliarden Euro.

Das Insolvenzrisiko dieses wirtschaftlichen Abenteuers 3. Piste trigt der Osterreichische
Steuerzahler, denn man kann den Flughafen Wien nicht in Konkurs gehen lassen. Im Insolvenzfall
wird der Flughafen plétzlich nicht mehr eine Aktiengesellschaft sein, die sich verspekuliert hat,
sondern ein Infrastrukturunternehmen, das zur Aufrechterhaltung des Wirtschaftsstandortes
Osterreich mit Subventionen aus Steuermitteln am Leben gehalten werden muss.
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Auf das Verbot staatlicher Beihilfen gemdl Art 107 AEUV iVm den Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen fiir Flughédfen und Luftverkehrsgesellschaften (2014/ C99/03) wird ausdriicklich verwiesen.

4. Aussagen im Wipf-Gutachten zur Durchdringung mit PRNV-Ausriistung

Das Wipf-Gutachten enthilt - vollig ohne Zusammenhang zur Aufgabenstellung - eine Vorhersage,
dass in den Jahren 2022 — 2025 mit einer fast vollstindigen Durchdringung der Luftfahrzeuge mit
PRNAV-Ausriistung gerechnet werde.

Der Sachverstindige DI Wipf fiigt aber einschrinkend hinzu:

»Ab welchem Prozentsatz befahigter Luftfahrzeuge das geplante Anflugregime fiir die
Flugsicherung auch in der Spitzenstunde tragbar ist, muss eine Sicherheitsabkldrung im
Rahmen des Ausfithrungsprojektes aufzeigen.*

Derselbe Sachverstindige hat im Teilgutachten Flugsicherungsbetrieb vom 31. Mirz 2011
angegeben:

,»Die konkreten Verfahren und deren Anwendungsregeln fiir den Flughafen Wien sind aber
zum heutigen Zeitpunkt noch nicht bekannt und kénnen deshalb hinsichtlich ihrer
flugsicherungsbetrieblichen Tauglichkeit nicht beurteilt werden.*

Aus der Beantwortung der parlamentarischen Anfrage 6083/J durch den BM fiir Verkehr, Innovation
und Technologie vom 9. September 2015 (Beilage ./12) ergibt sich, dass der in samtlichen Szenarien
als tbliches Anflugverfahren angenommene Curved Approach in absehbarer Zeit nicht als
Standardverfahren eingefiihrt werden wird. Die technischen Voraussetzungen seien ,bei weitem
noch nicht von allen Wien anfliegenden Luftfahrzeugen erfiillt“, es handle sich um ,ein
Spezialverfahren [...], das nur unter bestimmten Voraussetzungen geflogen werden kann“. Ob
Airlines die fir den Curved Approach notwendige Aus- bzw. Umriistung der Luftfahrtzeuge
vornehmen, wird von diesen ,,sicher auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten betrachtet*.

Der Curved Approach kann somit nicht zum ,,Stand der Technik® iSd § 17 UVP-G geziihlt
werden.

II. Zusammenfassung bisher erstatteter Vorbringen

In weiterer Folge werden die bisherigen wesentlichen Vorbringen der Beschwerdefiihrerin kurz
zusammengefasst. Sdmtliche bisher erstatteten Vorbringen bleiben jedoch vollinhaltlich aufrecht.

e Die 3. Piste stellt in dreifacher Hinsicht eine massive Bedrohung fiir das Wiener
Stadtgebiet dar.

1. Die Positionierung der 3. Piste bedeutet die Einzementierung der Westeinflugschneise liber
das Stadtgebiet Wiens, jede Moglichkeit fiir eine Entlastung des Wiener Stadtgebietes in der
Einflugschneise ist dauerhaft abgeschnitten.

2. Die Inbetriebnahme der 3. Piste bedeutet einen massiven Anstieg der Anfliige iiber das
Stadtgebiet in der Westeinflugschneise auf die ,,alte 1. Piste, da sie mit der Stilllegung der



II1.

2. Piste einhergeht und Experten damit rechnen, dass sich die 3. Piste aufgrund ihrer grofien
Entfernung vom Terminal bei den Airlines wenig Beliebtheit erfreuen wird. (Begriindung
detailliert ausgefiihrt im Teilgutachten Flugsicherungsbetrieb, bereinigte Fassung vom 31.
Mirz 2011.)

3. Wenn der gekurvte Anflug im Massenverfahren nicht funktioniert — und das ist
wahrscheinlich — wird eine zweite Westeinflugschneise liber Wien betrieben werden.

Die 3. Piste wurde unter Verletzung des Kumulationsprinzips (§ 3 UVP-G) und unter
Zugrundelegung des falschen Nullszenarios (§ 1 Abs 1 Z 3 UVP-G iVm § 145b Abs 5 LFG)
bewilligt. Frithere Ausbauten und Kapazititserweiterungen (Erweiterung des bestehenden
Pistensystems, neues Cargo-Center, riesige Abstellflichen fiir Flugzeuge, Skylink etc.) wurden
nicht berticksichtigt und das bestehende Belastungsniveau als Ausgangsniveau (= Nullszenario)
fiir die Prifung der Belastung der Umweltvertraglichkeit des Projektes zugrunde gelegt.

Die 3. Piste wurde ohne bestimmte Flugrouten bewilligt, sodass ihre Umweltvertriglichkeit
gar nicht gepriift werden kann.

Die Auswirkungen des Lirms auf die Gesundheit der Bevolkerung wurden nicht gepriift.
Larmemissionen wurden ausschlieBlich dahingehend gepriift, ob die auf den Flughafen Wien
zugeschnittene Lérmschutzverordnung eingehalten wurde (was angesichts der behordlich
speziell fiir den Flughafen determinierten Werte nicht schwierig war).

Der Variantenvergleich ist mangelhaft. Der Flughafen Wien ware verpflichtet gewesen,
verschiedene Projektvarianten und ihre Auswirkungen auf die Umwelt darzustellen, um
nachvollziehbar zu machen, warum er sich gerade fiir diese Variante der Lage der 3. Piste
entschieden hat. Dies ist zur Génze unterblieben.

Die Rechtswidrigkeit des bekimpften Genehmigungsbescheides kann weder durch das
sMediationsverfahren“ noch durch das ,Dialogforum“ geheilt werden. Beiden
Einrichtungen fehlt jede Legitimitét.

Die Genehmigung der 3. Piste wiire eine unzulissige Genehmigung auf Vorrat — in eventu
Antrag auf Parteistellung im Fristverlingerungsverfahren

Angesichts der sinkenden Flugbewegungszahlen haben sich die Vorstinde der Flughafen Wien
AG gegeniiber der Presse immer wieder dahingehend geduBert, dass die 3. Piste nur gebaut
werden wiirde, wenn sich der Bedarf wirklich ergibt'. Die Projektwerberin verfolgt also nur eine
Vorratsgenehmigung.

Eine Genehmigung der 3. Piste auf Vorrat wire aus folgenden Griinden rechtswidrig:

- Sie wiirde §71 (2) LFG zuwiderlaufen, der ausdriicklich verlangt, dass ,,ein Bedarf hiefiir
gegeben ist”.

! http://derstandard.at/1341845006825/Flughafen-Wien-Schwechat-dritte-Piste-Kosten;
www.krone.at/Wien/Bescheid_positiv_Flughafen Wien darf dritte Piste bauen-In_erster Instanz-Story-327432;
http://diepresse.com/home/panorama/oesterreich/1264099/FlughafenPiste_Bescheid-als-erster-wichtiger-Schritt;
http://www.wienerzeitung.at/nachrichten/wirtschaft/oesterreich/602044 Flughafen-setzt-auf-Nebengeschaeft.html.
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- Sie wiirde der Umgehung zukiinftiger Normen, die als Folge voranschreitender Entwicklung
zum Schutz der Bevolkerung und Umwelt entwickelt werden, dienen.

Die im Bescheid angegebenen Umsetzungsfristen (ab Seite 109) sind belanglos. Die Historie
zeigt, dass die Flughafen Wien AG es sich zu richten weif3:

- Der Ausbau und die Verlingerung der Piste 11/29 um einen halben Kilometer Richtung Wien
erfolgte im Jahr 1997 auf Basis des mehrfach verlingerten Bescheides vom 12.8.1983,
Z1.33.103/314-1/6-1983. Damit nahm der Uberflugsterror iiber Wien seinen Anfang; die
UVP-Pflicht konnte dank des Vorratsbescheides umgangen werden.

- Die im selben Bescheid vom 12.8.1983 festgesetzte Frist zur Beantragung der
Betriebsaufnahmebewilligung wurde gar, zuletzt mit Bescheid vom 20.12.2004,
GZ: BMVIT-60.614/005-I/PMV/2004, bis 2007 verldngert, da die Flughafen Wien AG
Schwierigkeiten beim Grunderwerb hatte. Das hinderte freilich nicht den Betrieb der
Pistenerweiterung.

Vorsorglich beantragt die Beschwerdefiihrerin Parteistellung fiir den Fall, dass die

Projektbewerberin einen Genehmigungsbescheid erhilt und in der Folge eine Erstreckung der
Fristen gemif § 19 Abs 6 UVP-G begehrt.

Die Beschwerdefiihrerin hilt ihre Beschwerde sowie simtliche bisher gestellten Antrige
vollinhaltlich aufrecht.

Biirgerinitiative gegen Fluglarm in Wien West
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