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An den 

Herrn Präsidenten· 
des Nationalrates· 

11tSIAB 
1988' ~01- 1 1 

zu 1J03/J 
Parlament 

1017 Wie n 

Auf die Anfrage der Abgeordn~ten Dr. Dillersberger und Kollegen vom 
, 10. November 1987, Nr. 1203/J, betreffend Luftverschmutzung und Lärm­
belastung in Favoriten wegen Einflugschneise, beehre ich mich folgendes 
mitzuteilen: 

Vorerst mÖchte ich grundsätzlich feststellen: 

I •. 

Es handelt sich hier um eine komplexe Materie .• so daß eine exakte Beant-\ 
wartung oft nicht möglich ist (so ist z.B. "Lärmbelästigung" kein 
technischer Begriff). Ich habe jedoch versucht, sinngemäß auf die Fragen· 
zu antworten und das Wesentliche herauszuarbeiten. 

Meines Wissens 'werden von der Flughafehbetriebs Ges.m.b.H. und von der' 
Versuchsanstalt für Wärme- und Schalltechnik (TGM) Fluglärmmessungen 

. durchgeführt. 

, Für die Luftfahrt - und somit auch für die Fluglärmbekämpfung - ist die 
oberste Zivilluftfahrtbehörde zuständig (Bundesministerium für 
öffentliche Wirtschaft und Verkehr). 

Fluglärmbekämpfung ist großteils ein internationales Problem,da di~ 
Emissionsbegrenzung'Angelegenheit der nationalen Zulassenbehörde ist (wie 
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bei Kraftfahrzeugen). Eine internationale Vorgangsweise ist daher not~ 
wendig. 

Ober Favoriten erfolgt nur 'der Landeanflug (10 b1s15 dB leiser als 
Start), wobei 1986 nur 11,5 % des gesamten, Charter- und Linienverkehrs' 
den dortigen Luftraum benützte. 

Laut Auskunft der Flughafenbetriebs Ges.m.b.H. war im Monat Oktober 1987 
eine Landepiste gesperrt, so daß vermehrt über Favoriten der Landeanflug' 
erfolgte. Weiters herrschte iri dieser Zeit oft Ostwind, so daß es in 
diese.m Monat zu einer höheren Lärmbelastung kommen konnte. 

Zu 1.: 

Zur Emissionsmessung hat die ICAO (Internationale Zivilluftfahrtsorga­
nisation) eigene Richtlinien entwickelt, bei der sowohl Meßverfahrenals 
auch Grenzwerte festgelegt wurden, so geschehen in Annex 16 zur Konven­
tion der internationalen Zivilluftfahrt. Somit besteht ein international 
anerkanntes Verfahren, das sowohl die Emissionsmessung definiert als auch 
zum Vergleich von Flugzeugen und zur Grenzwertfestlegungtauglich ist. 

Meinem Ressort steht dazu sowohl Basisliteratur betreffend Triebwerks~ 
emissionen (Schadstoffe) als auch Literatur über Schallemissionen bzw. 
Lärmmessungen an diversen Flughäfen (auch Schwechat; LOWW) zur Verfügung. 
Ebenso liegen Meßergebnisse betreffend Schadstoffimmissionen, durchge­
führt von der Bun~esversuchs- und Forschungsanstalt Arsenal, in meinem 
Ressort auf. 

Zu 2.:. 

Es handelt sic~ hier um: 

Stickstoffoxide 
Kohlenoxide 
Schwefeloxide 
Kohlenwasserstoffe 
Formaldehyd 
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Zu 3. : 
Schadstoffemissionen allgemein 
==================== 

flugtreibwerkesind hinsichtlich ihrer Energieumwandlung Verbrennungs­
kraftmaschinen, die als Kraftstoff Kohlenwasserstoffe und als Oxydator 
den Sauerstoff der umgebenden Luft benutzen. Aufgrund der ablaufenden 
Verbrennungsvorg~nge in den Brennkammern (Nachbrenner) treten haupt-

, s~chl ich .folgende Schadstoffe aus: 

Koh I enmonoX'i d 
unverbrannte Kohlenwasserstoffe '(CH) 

Stickoxide (NOx) 
unverbrannter Kohlenstoff (C) 

Gemess"ene Schadstoffemi ss ionen durch FI ugverkehr 

.. 

Grunds~tzlich kann festgehalten werden, daß der Anteil der Luftver~n­
reinigung durch den Luftverkehr an der gesamten Schadstoffemission - wie 
internationale UnterSUChungen zeigen - in der Größenordnung von 1 % 
liegt. Dies ist unter anderem auf das als Treibstoff für Strahltrieb-

'werke verwendete Kerosin z~rückzuführen, das 'einerseits im Gegensatz zum' 
Autobenzin keine bleihaitigen Zus~tze enth~lt und andererseits weniger 
als 0,1 % Schwefel aufweist. Auf dem Gebit der Schadstoffimmissionen 
wurden auch international umfangreiche Messungen durchgeführt, wobei im 
folgenden als Beispiele'die Ergebnisse dreier Untersuchungen kurz 
zusammengefaßtwerden: 

1) Im Rahmen einer von der Bundesversuchs- und Forschungsanstalt Arsenal 
vom 25. Mai 1973 im unmittelbaren An- und Abflugbereich des Flug~ 

hafens Wien durchgeführten Untersuchungen wurden die Schadstoff~ 
Kohlenmonoxid meßtechnisch erfaßt und hinsichtlich der Uberschreitung 
der MIK-Werte (maximale Immissions-Konzentration) über dem Meßzeitraum 
überprüft. Als Ergebnis wurde festgestellt, daß die Grenzwerte 
innerhalb dieses Zeitraumes auch nicht ann~hernd errei'cht wurden; 
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womit nachgewiesen ist. daß sich in unmittelbarer Umgebung des FI~g­

hafens Wien um ein vielfaches bessere Werte ergeben als in An-
sied IU,ngen. 

2) Seit 1982 wird am Flughafen Düsseldprf die durchstartende und 
landende Flugzeuge verursachte Luftverunreinigung mit Hilfe einer 
automatisch arbeitenden Meßsta~ion im unmittelbaren An- und Abflug,.. 
bereich ermittelt. wobei folgende gasförmige Komponenten gemessen 
werden: Gesamtkohlenwasserstoffe. Kohlenmonoxid (CO); Stickstoff-

,monoxid (NO) und Stickstoffdioxid (N0 2 ). Die Auswertung der Daten 
, ergab für 1982. daß die Monatsrnittelwerte ausnahms.los und zum Teil' 

ganz erhebich unterhalb den 'entsprechenden Emissionsgrenzwerten nach 
TA-Luft fUr Langzeitwirkung liegen. Erwähnenswert erscheint,die Tat­
sache. daß die dort gemessenen Gesamtkohlenwasserstoffe zum erheb­
lichen Teil durch Faulprozesse auf der umgebenden Wiese natürlicher­
weise 'entstanden sind. 

3) Periodische Emissionsmessungen zur Erhebung der Schadstoffbelastung " 
im An- und Abflugbereich des Flughafens Zürich ergaben Werte. die dem 
für .ländliche Gegenden üblichen Grundspiegel entsprechen. Außerdem 
wurde 1976 eine Untersuchung der gesamten Immissionen der Luftfahrt 
seitens des Schweizer Bundesamtes für Umweltschutz durchgeführt, in 
der eine Beteiligung des Luftverkehrs an der gesamten Luftver~ 
sChmutzung beim Kohlenmonoxid mit 1.06 %. bei den Kohlenwasserstoffen 
1.12 %., bei den Stickoxiden mit 1,45 % und beim Schwefeldioxid mit 

0,13 % festgestellt wurde. Seither sind vermehrt neue' Flt,Jgzeugtypen 
zum Einsatz'gela~gt, deren Triebwerke weitaus weniger Schadstoffe 
emittierten als Triebwerke der ersten Generation. Im Falle des 
DC9-81-Triebwerkes zum Beispiel ist im Vergl~ich zu solchen früheren 
DC-9-Modellen eine rd. 80 % Reduktion bei den unverbrannten Kohlen­
wasserstoffen festzustellen. 

Bezüglich der Schadstoffemission des Flugverkehrs wurde im Rahmen 
einer deutschen,Uotersuchung u.a. ein Vergleich mit dem Straßenverkehr 
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und den ~abei beförderten PersoDen pro Kilometer angestellt. Daraus 
ist ersichtlich, daß im Individualverkehr pro Personenkilometer . 
9,4 Gramm CO, '1,0 Gramm HC und 1,7 Gramm Stickoxide emittiert werden. 

'DemgegenOber liegen die WertefOr den Luftverkehr mit Personen-' 
kilometer weit unterhalb der Emissionen der Personenkraftwagen. Dies 

, ' 

geht auch aus den Schadstoffemissionen pro Jehr hervor, an denen der 
Straßenverkehr mit 99,1 % cri, 96,4 % He und 96,7 % NOx beteiligt 
ist, wohingegen der unvermeidliche Anteil des Flugverkehrs lediglich 

, I 

0,8 % CO,·1,4 % HC und 1,5 % NOx beträgt. 

AUfgrund der oben angefOhrten Werte kann die großräumige Belastung als, 
I 

äußerst gering angesehen werden. Eine Erhöhung des Anteils ist auf-
g~und der vefmehrten Verwendung umweltfreundlicher Triebwerke neuester 
Generati~n (geringerer Treibstoffverbrauch~ weniger Schadstoff­
emission) nicht wahrscheinlich. 

Abschließend weise ich darauf hin, daß bereits die International Civil 
Aviation Organization (ICAO) im Rahmen des Annex 16 "Environmetal 
Pr6tection, Volume 11: Aircraft Engine Immissions" Emissionsgrenzwerte 
fOr neue Triebwerke vorgeschrieben hat, die bereits jetzt schon zum 
Teil von derzeit in Betrieb befindlichen Triebwerken unterschritten 
werden. 

4) Emissionen der einzelnen Flugzeugtypen bei Starts und Landungen: 

In der näheren Umgebung von Flughäfen sind höhere Schadstoffbe-
, lastungen durch ,den an- und abfliegenden Verkehr festzustellen als 

im Streckenflugbereich. , I 

Es muß jedoch. um die Dimensionen dieser Aussage zurechtzurOcken, 
festgestellt werden, daß die Emissionen der für den Flugbetrieb not~' 

. , wendigen Vorfeldfahrzeuge und Flughafenanlagen höher sind als die 
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Emissionen der Luftfahrzeuge se~bst(sieheauch "Schadstoffemis-' 
sionen des gewerblichen Flugverkehrs in österreich"~ Dipl. Ing~ Gernot 
Alfons, 1985 und Ermittlung der Emissionen auf dem Verkehrsflughafen 
Frankfurt/~ain, 1984). 

Für die Ermittlung der Emissionen in der Umgebung von Flughäfen werden 
diese, wie bei Flugbetriebsvorgängen (Start, Steigflug, Anflug, 

. Landung und Rollen), in einen LTO (landing and take'off-Zyklus) zu­
sammengefaßt. 

, 

Durch triebwerkspezifische Emissionsfaktoren für die Schadstoffan­
teile im Abgas in Abhängigkeit. des Kraftstoffverbrauchs lassen sich 
fOr die LTO-Zyklen Emissionsmengen bestimmen. 

Für 1984 liegen, mit Hilfe von mittleren Emissionswerten ·aus dem LTO-
Zyklus berechnet, folg~nde Emissionen in t/a vor: 

Flughafen Wien (LOWW) 

, Flugzeuge Bewegungen CH CO _ NOx x 

DC9 32 502 45,5 208 286 
B 737 6 402 7,0 39 51,9 
B 727 2 506 4,0 22,8 300 
B 747 1 414 43,8 87,2 76;9. 
A 300 602 13,7 27,3 16,7 
A 310 200 0,7, 3,0 4,7 
B 707 623 60,8 57,3 6,5 
L1011 610 5,5 22,4 . 23,0 

'S U M M E 44 851 1810 467 4957 
============================================ 
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Aufgrund eines Antrags der Flughafenbetriebsgesellschaft Wien an das 
" ... . . 

, , Bundesministerium,für öffentliche Wirtschaft und Verkehr in seiner' 
Eigenschaft als oberst~ Zivilluftfahrtsbehörde werden ~ber vom ~unde~­
amt für Zivil luftfahrt 'die Anflüge über das Jahr hinweg auf die Pisten 
16/3~:und 12/30gleichm~ßig (50:50) verteilt. Dabei is~ festzuhalten, 

, ~aß im Sinkflugauf einer geneigten Ebene von 3° di~ Triebwerks­
leistung rund 40 - 60 % betr~gt, wobei die Flugzeugbesatzungen ange~ 
wiesen sind, die Maschinen mit möglichst geringem Luftwiderstand 
(Fahrwerk und Klappen eingefahren)' bis zum Outermarker (Funkfeuer auf 

'Höhe d~r Straßenbahnremise und Reparaturwerkst~tte hinter dem Zen­
tralfriedhof) in clean Configuration zu fliegen. Geht man weiter von 
der Annahme aus, daß nicht nur aus We'sten (über das Funkfeuer Steinhof 
auf dem Instrumentenlandesystem für die Piste 120) gelandet wird, 
sondern auch aus dem Osten (Piste 30, also Gegenrichtung), so kommt 
man auf eine Vierteilung der vorne angegebenen Werte. 

Zur Deutlichmachung der Situation darf in diesem Kontext auf folgende 
. Immissionsmessungen seitens der Bundesversuchs- und Forschungsanstalt 

Arsenal hingewiesen werden: 

Seitens der Flughafen Wien Betriebsgesellschaft wurde die Bundesversuchs­
anstalt Arsenal mit der Untersuchung von 4 Schneeproben auf ihren Schad­
s~offgehalt beauft,ragt. Die wesentlichsten Ergebnisse die~er Unt~rsuchung 
werden im folgenden kurz zusammengefaßt: 

1) Es wurden je eine Schneeprobe au~ dem Bereich der beiden Pisten des 
Flughafens auf ihren ßehalt an diversen Schadstoffen untersucht. Zum 
Vergleich wurden Schneeproben aus Wien aus einer extrem verkehrs~ 
reichen Gegend (Gürtel/Schweizer Garten) und aus einer gering' 
belasteten Umgebung (Hietzinger Friedhof) herangezogen. 

2) Die höchsten Werte für die meisten Schadstoffe wurden erwartungsgem~ß 
im Schweizer Garten gefunden. Der Schwebstoffgehalt (Staub) lag etwa 
4mal höher als bei den vom Flughafen stammenden Proben. 2 bis 4 mal 
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höher waren auch die Gehalte an ChJorid, Nitrat, Sulfat, 
Mineralölsubstanzen, Blei sowie der chemische Sauerstoffbedarf (CSB). 

3) Die Meßwerte vom,Hietzinger Friedhof lagen bei den SChwebstoffgehalten 
um 50 %, bei Sulfat und dem chemischen Suaerstoffbedarf um rund 60 %' 
Ober den Werten vom Flughafen, wo hingegen sich kein Unt~rschied bei 
den anderen Gehalten gegenüber dem Fiughaf~n ergab • 

. 4) Lediglich fOr Mineralölsubstanzen wurde in der Probe, die neben der 
Piste 12/30 gezogen wurde, ein höherer Wert als am Hietzinger Friedhof 
gefunden, jedoch liegt auch hier der im Schwei?er Garten festgestellte 
Wert noch wesentlich höher. Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, daß 
die geringsten Werte an Mineralölsubstanzen neben der Piste 16/34 

.festgestellt wurden. 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß die Verschrnutzung der am 
Flughafen Wien gesammelten SChneeproben mit verkehrsbedingten und 
sonstigen Schadstoffen gering ist. Mit Hilfe dieser Untersuchung konnte 
erstmals gezeigt werden, daß der Schnee im unmittelbaren Bereich der 
Start- und Landepisten eine bessere Qualität im Bezug auf die darin 
enthaltenen Schadstoffe aufweist und damit II sauberer ll ist, als sogar der 

. Schnee in gering belasteten Vororten von Wien. 

Zu 4.: 

Hier möchte ich v~rerst auf die Ergebnisse von im Jahr 1984 durchge­
fOhrten Lärmmessungen hinweisen. 

Diese Langzeitmessung diente zur repräsentativen Erfassung auftret~nder' 
Maximal-Pegel sowie energieäquivalenter Dauerschallpegel, die von Flug­
zeugen während des Larideanfluges bzw. nach einem Start in:der Umgebung 
des Meßpunktes verursacht werden. Die gemessenen Daten (Maximalpegel) 
wurden statistisch ausgewertet und der resultierend~ äquivalente Dauer­
schallpegel wurde mit dem fOr den Flughafen Wien festgelegte Beurtei­
lungspegel verglichen •. 
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Der äquivalente Dauerschallpegel stellt grundsätzlich einen kontinuier-,. , 

1 ichen Lärmpegel (Dauerlärm) dar, der den in Wi rkl ichkei t in zeitlichen 
Abständen auftretenden Einzelgeräuschen entspricht, die innerhalb eines 

. , 

bestimmten Meßze.itraumes erfolgen. Er berücksichtigt damit sowohl den 
maximalen Pegel und die Dauer des Einzelgeräusches, als auch die 
Häufikgeit der Schallereignisse innerhalb des Beurteilungszeitraumes. 
Dieser Zahlenwert, ausgedrückt in dB (Dezibel), ist laut dem "medizi- . 
nischen Sachverständigengutachten über Fluglärm" von Prof. Dr. med. Dr. 

, phil.,G. Jansen unter anderem dazu g~eignet, das physische und soziale 
Wohlbefinden eines Menschen in der Fluglärmsituation vorherzusagen. 

Da in Österreich noch kein Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm existiert, 
wird die gesetzliche Regelung von Deutschland zur vergleichenden Beur­
teilung herangezogen, die die Festlegung von drei Zonen um jeden Flug­
hafen mit folgendert äquivalenten Dauerschallpegeln vorsieht: 

1) über 75 dB(A): 
keine Neubauten; Schallschutzmaßnahmen an bestehenden Gebäuden 
unbedingt erforderlich 

2) Von 67 bis 75 dB(A): . 
Bauverbot für lärmsensitive Gebäude (z.B. Krankenhäuser, Altersheime, 
Schulen, etc.); Schallschutzmaßnahmen geringerer GUte als in Zone 1 
empfohlen 

3) Unter 67 dB(A): 
keine Baubeschränkungen; Lärmschutzmaßnahmen nicht erforderlich. 

Im höheren Umweltschutzbewußts~inhat der Flughafen Wien die Festlegung 
eines Grenzwertes von 66 dB(A) {äquivalenter Dauerschallpegel) vorge­
schlagen, dessen Überschreitung eine Lärmbelästigung der Flughafennach­
barschaft kennzeichnet. Dementsprechend hat dieser Grenzwert auch im 
Bewilligungsbeschei~ des Bundesministeriums für öffentliche Wirtschaft 
und Verkehr anläßlich der Inbetriebnahme des bestehenden Pistensystems 
entsprechende Anwendung gefunden. 
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~estzuhalten ist,' daß während des gesamten Meßzeitraufuesdie Piste 12/30 
aufgrund von Wartungsarbeiten gesperrt war und somit sämtliche AnflUge 
(bei sUdlichen Winden) bzw. AbflUgen (bei westlichen Winden) auf ~er 
Abflugstrecke 47 direkt .Uber Groß-Enzersdo~f fUhrt. Die gemes~enen 

• I > _ 

Leq-Werte stellen daher. Maximal-Werte dar, die im normalen Zwei-Pisten-
betrieb nicht erreicht werden. Umso bemerkenswerter erscheint die Tat-

. sache, daß der nur durch Fluglärm verursachte gemessene Gesamt-Tages-Leq 
mi~ 54~1 dB(A) um 11,9 dB(A) unter dem fUr den Flughafen Wien fe~tge- . 
legten Beurteilungspegel von 66 dB(A) liegt., 

Im Rahmen dieser Meßreihe konnten insgesamt 454 Flu~lärmereignisse re­
gistriert werden, wobei die Landeanflüge in Ptstenrichtung 16 mit 90,9 % 
innerhalb 62,4 % des reinen Meßzeitraumes den höchsten Anteil aufweisen. 
Da bei BenUtzung der Pistenrichtung 34 nur eine Abflugstrecke (WW47) 
direkt Uber Groß-Enzersdorf fUhrt, liegt naturgemäß der Bewegungsanteil 
von Starts bei westl ichen Winden wesentl ich niedriger und verursa.cht 

. dadurch auch einen geringeren äquivalenten Dauerschallpegel. Die AbflUge 
auf den anderen Abflugstrecken Uberschritten nur zum Teil den Referenz­
pegel von 62 dB(A). 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß der erfaßte Gesamt-Tages­
Leq weit unter dem fUr den Flughafen Wien geltenden Beurteiltingspegel 

,liegt, womit die Richtigkeit der Fluglärmzonenberechnung bestätigt wird • 

. 
Es wi rd nochmal s darauf hingewiesen, daß aufgrund d~r alle'inigen Be-
nUtzung der 'Piste 16/34 während des gesamte~ Meßzeitraum~s die ange~ 
gebenen Leq-Werte Maximal-Werte darstellen, und im Rahmendes Ublichen 
Zwei-Pisten-Betriebs nicht erreicht werden. 

Analog zu diesen Messungen in Groß-Enzersdorf wird geschlossen, daß auch 
in Favoriten die Leq-Werte unter dem Beurteilungspegel von 66dB(A) 
liegen. 
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Zu 5. und 6.: 
Aus. langjährigen Erfahrunge~ heraus wird betreffend Wirkung auf Tiere, 
Vegetation und~odenfestgehalten~ daß das GrOnland um die Landepisten . 
einer Vielzahl von Tierarten Lebensmöglichkeiten bietet, welche sich 
durch startende und, landende Maschinen in keiner Weise stören lassen. 

Was die Vegetation betrifft, darf darauf hingewiesen werden, daß die 
Heumahden zum Großteil als Winterfutter dienen. Meinem Ressort sind keine 
diesbezOglichen negativen Meldungen Ober Tiererkrankungen bekannt. 

Was die negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit anlangt, 
unterscheidet man: 

1) Gesundheitsstörung 
2) Gesundheitsgefährdung 
3) Gsundheitsschädigung 

Weiters wird zwischen auraier (direkter) und extraauraler (indirekter) 
Auswirkung unterschieden. 

Aurale Schäden treten bei den genannten Pegeln nicht auf, ebenso wird mari 
Gesundheitsschädigung und Gesundheitsgefährdung ausschließen können. Es 
bleibt somit .extraaur,ale Lärmwi rkung im Bereich der Gesundheitsstörungen. 

Diese beruhen auf dem Mechanismus, daß es hier zu einer Verschiebung der 
Gleichg~wichte des vegetativen Nervensystems in Richtung der ergotropen 
Phase kommt. In Einzelfällen konnten folgende Auswirkungen beobachtet 
werden: 

* a~ 65 dB(A) Verkleirierung der Fingerpuls~mplitude 
* Hemmung der Magen- und Darmperistaltik 
* Pupillenerweiterung 
* EinsChlafstörungen . 
* Verminderung der Schlaf tiefe . 
* BeeinträChtigung der Konzentrationsfähigkeit 

- 12 -
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* psychische Störungen .. '. 

Allgemein sei angemerkt, 'daß es sich hier um mögliche und keinesfalls . , , , -
zwangsweise Folgen handelt. Verbreitete'gesuridheitliche Beeinträcht{-

, , ' 

'gungen si.nd nicht' zu erwarten. 
. '. 

Kombinationswirkungen von S~hall und Schadstoffen sind nicht zu erwarten, 
da phy~ikalische Druckwellen und chemische\Wirkstoffeganz ~nterschied~" 
lieh auf den ~enschlichen'Körper wirken. 

Zu 8. und 9.: 
Die österrreichischen Vorschriften hinsichtlich der Lärm- und Schadstoff~ 
immission entsprechen den strengsten" derzeit gültigen, internationalen 
Vereinbarungen. Ei,ne n~tionale Vorgangsweise ist aus technischen Gründen 
(hoher Abteil ausländischer Flugzeuge, all~ Verkehrsstrahlflugzeuge 
werden im Ausland erzeugt, hoher techn~scherAufwand) nich~möglich. 

'.' ' ',' I 

Österreich ,sollte sich aber bei der leAD für mölglichst niedrige 
Lärmwerte einsetzen. (Die Zuständigkeit liegt beim Bundesministeriu~ für 
öffentliche Wirtschaft und Verkehr). 

Seit Jahren werden bereits Maßnahmen durchgeführt, die die Lärmbelastung 
auf ein Minimum reduzieren, sollen (lärmloses Anflugverfahre~ (low drag -
lo~ power), Mindestflughöhe usw.). 

Aut Initiative meines Ressorts 'steht ein Fluglärmgesetz in Ausarbeitung. 
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