Eisack Schilda Sarno

Diskussionen zum Flughafenausbau wurden bislang weitgehend emotional gefiihrt. Hinter
»Ldrmhdélle” einerseits und , Untergang Siidtirols ohne Flughafen” andererseits liegen jedoch
grundlegende Fachfragen, die rechtzeitig vor der Volksbefragung geklirt werden miissten. Dieser
Beitrag behandelt erstmals die wichtigsten rechtlichen, flugtechnischen und wirtschaftlichen
Fragen in einer dreiteiligen Serie. Im ersten Teil geht es um wichtige Grundbegriffe der
Verkehrsluftfahrt.

Der verstorbene dsterreichische OVP-PolitikerJournalist, Radiomacher und Schriftsteller J6rg Mauthe
verfasste in den 1950er-Jahren unter Mitarbeit von Ingeborg Bachmann eine Reihe von Radio-
Geschichten, die spater unter dem Titel ,Die Birger von Schmeggs” erschienen. Darin wird ein
,ortsunkundiger” Beamter von seinem Ministerium nach Schmeggs an der Schilda beordert.
Unmittelbar nach seinem Eintreffen in Schmeggs, das, wie er als Reisender ja weiR, an keiner
Bahnlinie liegt, hat er ein pragendes Erlebnis:

,Ich konnte feststellen, dass es eine (...) ,Bahngasse” gibt. Wie das? Schmeggs liegt doch, wie ich aus
Erfahrung weifs, an keiner Bahnlinie! Ich wandte mich héflich an einen Einheimischen und fragte, ob
denn diese Bahngasse zum Bahnhof fiihre? Ja, sie flihrt zum Bahnhof. Ich fragte verbliifft, wozu ein
Bahnhof notwendig sei, da kein Zug ankomme. Ich erhielt die Antwort, dass vielleicht doch einmal ein
Zug vorbeikommen kénne und es dann sehr peinlich sein wiirde, wenn kein Bahnhof da wdre.”

Zugegeben: das ware zweifellos peinlich. Noch peinlicher ware es wohl nur, einen (notabene: teuren)
Bahnhof zu haben — und es kommt und kommt einfach kein Zug.

Liegt Bozen vielleicht doch nicht am Eisack, sondern an der Schilda? Der dritte Teil dieser Serie
verspricht Erhellung.

Flughafen, Luftraum und Flugzeug

Flughafen, Luftraum und Flugzeug bilden die drei wesentlichen Elemente eines Luftverkehrssystems.
Keines dieser drei Elemente kann ohne die beiden anderen Elemente sinnvoll existieren. Zum Beispiel
muss jedes neue Flugzeugmodell so gebaut werden, dass es sich problemlos in die vorhandenen
Luftraume einfliigen und auf den vorgesehenen Flugplatzen landen und starten kann. Umgekehrt
kann ein Flughafen sinnvoll nur gebaut werden, wenn er durch die verfligbaren Luftradume mit den
angepeilten Flugzeugen problemlos erreicht werden kann (,, Interoperabilitat”).

Allgemeine Luftfahrt und Verkehrsluftfahrt

Die zivile Luftfahrt wird unterteil in die sogenannte Allgemeine Luftfahrt (General Aviation) und die
Verkehrsluftfahrt (Linienflige und Charterflige). Die Allgemeine Luftfahrt umfasst alle
Privatflugzeuge, angefangen von der 2-sitzigen Cessna bis hin zum Business-Jet. Fir die Allgemeine
Luftfahrt gelten in vielen Bereichen weit weniger strenge Auflagen, als fiir die Verkehrsluftfahrt. Die
hochsten Sicherheitsstandards muss die Verkehrsluftfahrt erfiillen.



Der Flughafen Bozen will seine Start- und Landebahn verlangern und damit vermehrt
Verkehrsluftfahrt anziehen. Das bedeutet auch, dass die An- und Abflugverfahren an die (strengeren)
Erfordernisse der Verkehrsluftfahrt anzupassen sind.

Flugzeugtypen

Die Flugzeuge der Verkehrsluftfahrt werden gemeinhin in verschiedene Kategorien eingeteilt. Der
innereuropaische Verkehr wird weit Gberwiegend von sogenannten ,Single Aisle“-Flugzeugen (das
sind Flugzeuge mit nur einem Mittelgang und mit Ublicherweise zwischen vier und sechs Sitzen pro
Reihe) abgewickelt. Diese Flugzeuge verfligen nahezu ausschlieBlich tiber jeweils zwei Motoren.

Flugzeugmotoren der europaischen Verkehrsluftfahrt sind fast ausschlielich Turbinentriebwerke,
dies entweder als sogenannter ,Turboprop” (Turbine mit Untersetzungsgetriebe und angehidngtem
Propeller) oder als ,Jet” (Mantelstromtriebwerk, umgangssprachlich auch als ,Dise” bekannt).
Motoren mit Zylindern und Kolben, wie sie in Autos verwendet werden, finden sich fast nur in
kleineren Maschinen der Allgemeinen Luftfahrt (Cessna & Co).

Im innereuropaischen Verkehr haben sich zwei konkurrierende Flugzeugtypen herauskristallisiert, die
gemeinsam mehr als 75% der innereuropdischen Luftbeforderungsleistung erbringen. Es sind die die
A320-Familie von Airbus und die B-737-Familie von Boeing. Beide Flugzeugtypen-Familien sind
Single-Aisle-Flugzeuge, verfligen Uber je zwei Mantelstrom-Jet-Triebwerke, und haben, je nach
Modell, eine Sitzplatzkapazitat zwischen 120 und 180 Passagieren.

,Kategorie C“ — was ist das?

Es heillt immer wieder, der Flughafen Bozen soll fur Flugzeuge der Kategorie C ausgebaut werden.
Was ist das? Die ICAO (International Civil Aviation Organisation — Internationale
Zivilluftfahrtorganisation) hat Kriterien fiir die Einteilung von Flugzeugtypen entwickelt. Diese
Kriterien dienen dazu, die Interoperabilitdt von Flugzeugen, Flughafen und Luftrdumen und damit
einen technisch reibungsfreien und sicheren Luftverkehr zu gewahrleisten. Punkt 1.6. des Anhang 14
zum ICAO-Abkommen unterteilt Flugzeuge dementsprechend in verschiedene Kategorien. Kategorie
C-Flugzeuge dirfen danach maximal 35,99 m Spannweite und 8,99 m &ulleren Abstand des
Hauptfahrwerks aufweisen. AuRerdem muss die Startstrecke solcher Flugzeuge gemdR ihrem
Flugzeughandbuch auf Seehdhe berechnet bei Windstille zwischen 1.200 m und 1799 m betragen.

Mit der derzeitigen Bahn kdnnen in Bozen nur Flugzeuge gemal ICAO-Abkommen, Annex 14, Punkt
1.6. der Kategorien A und B operieren. Das sind Flugzeuge, die eine Spannweite von maximal 23,99 m
und einen dulleren Hauptfahrwerksabstand von maximal 5,99 m aufweisen. Liegt ein Flughafen
hoher als Seehdhe (der Flughafen Bozen liegt auf 245 m), dann ist die Luft diinner, das Flugzeug
braucht mehr Startstrecke, und die Bahn muss entsprechend ldnger sein. Die beabsichtigte
Verlangerung der Startbahn tragt dem Rechnung.

Warum ausgerechnet ,Kategorie C“-Flugzeuge?

Der Flughafen Bozen ist wirtschaftlich nur dann Uberlebensfahig, wenn es gelingt, den Umsatz zu
vervielfachen, ohne dass dabei die Kosten explodieren. Das kann nur gelingen, wenn viele Fluggaste
kommen. Das Potenzial an Fluggasten liegt vor allem im Tourismus. Touristen schauen aber auf ihr
Geld, und sind nicht bereit, fir ein Flugticket unverhaltnismaRig viel auszugeben. Um auf einen
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akzeptablen Ticketpreis zu kommen, braucht es (vergleichsweise) grofRe Flugzeuge mit vielen Sitzen.
Kleine Flugzeuge haben deutlich hohere Kosten pro Sitzplatz und Kilometer. AllzugroRe Flugzeuge
wiirden in Bozen aber, auch nach dem geplanten Ausbau, nicht landen kdnnen. Bleiben die Flugzeuge
der Kategorie C, die ,es richten” sollen: Geringe Kosten, hohe Kapazitat, viele Gaste, guter Umsatz.
Soweit die Theorie.

Welche Flugzeuge mit , Kategorie C“ nach Bozen kommen kdnnen

Aus der A320-Familie fallen nur die Modelle A318 (nur als Regierungsflugzeug /Businessjet) und A319
in die Kategorie C. Die Modell A320 und A321 fallen in die Kategorie D, und waren damit jedenfalls zu
grol} auch fiir den ausgebauten Flughafen Bozen. Hingegen fallen zwar alle aktuellen Modelle der B-
737-Familie von den Abmessungen her in die Kategorie C, die fir ,C” ebenfalls geforderten
Startleistungen erreicht aber nur die B-737-700.

Im Ergebnis heillt das, dass der ausgebaute Flughafen Bozen durch Airbus A319 (maximal 156
Sitzplatze) und B 737-700 (maximal 144 Sitzplatze) oder kleinere Flugzeuge angeflogen werden kann.

Fluggesellschaften mit Airbus A319 oder Boeing B 737-700

Der europdische Flugverkehrsmarkt hat sich in den letzten Jahren segmentiert. Den alten Staats-
Airlines haben sowohl die neuen Billig-Fluglinien, als auch Charter-Gesellschaften das Leben
zunehmend schwer gemacht. Europdische Fluggesellschaften aus allen drei Gruppen kommen
grundsatzlich in Betracht, einen ausgebauten Flughafen Bozen anzufliegen. Die Fluggesellschaften,
die theoretisch interessiert sein konnten, Verbindungen nach Bozen in ihr Programm aufzunehmen,
verfligen Gber folgende Flugzeuge:

A320-Familie A319

B 737-Familie B 737-700
Lufthansa 152 30
Austrian 29 7
Swiss 36 5
Airberlin / Flyniki 93 8
Easyjet 229 141
Ryanair 350 1
Alitalia 78 22
Summe 967 214

Bemerkenswert erscheint immerhin, dass der Vorstand des Flughafens Bozen nach eigener Aussage
bis Ende Maéarz 2016 noch mit keiner einzigen dieser Gesellschaften (oder auch mit anderen
Gesellschaften) Kontakt aufgenommen hatte, um im Vorfeld zu klaren, ob lberhaupt theoretisch
Interesse bestlinde, Bozen in den jeweiligen Flugplan aufzunehmen.

Lesen Sie im zweiten Teil unserer dreiteiligen Serie ,,Eisack Schilda Sarno” iiber die Frage sicherer
Flugverfahren iiber den Képfen der Bozener und Uberetscher Bevélkerung.
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Eisack Schilda Sarno

Diskussionen zum Flughafenausbau wurden bislang weitgehend emotional gefiihrt. Hinter
»Ldrmhdélle” einerseits und , Untergang Siidtirols ohne Flughafen” andererseits liegen jedoch
grundlegende Fachfragen, die rechtzeitig vor der Volksbefragung geklirt werden miissten. Dieser
Beitrag behandelt erstmals die wichtigsten rechtlichen, flugtechnischen und wirtschaftlichen
Fragen in einer dreiteiligen Serie. Im ersten Teil ging es um wichtige Grundbegriffe der
Verkehrsluftfahrt. Im folgenden zweiten Teil dreht sich alles um die Frage sicherer Flugverfahren
iiber den Képfen der Bozener und Uberetscher Bevélkerung.

Sichere Flugverfahren

Luftfahrt ist, auch wenn der Passagier im Regelfall davon nichts mitbekommt, ein hochkomplexes
Geschaft. Alle Flugplane mussen so erstellt werden, dass bei allen regelmaRig zu erwartenden Sicht-
und Wetterbedingungen jederzeit ein sicherer und plinktlicher Flugbetrieb gewahrleistet ist. Damit
hier nichts schief gehen kann, und damit vor allem nichts Schlimmes passiert, wenn doch einmal
etwas schief geht, liegt es an den nationalen Luftfahrtbehorden, aber vor allem auch an den
jeweiligen Fluggesellschaften selbst, sogenannte ,Procedures” (Verfahren) zu entwickeln, und diese
dann mit den Piloten auch einzuiliben, die genligend Sicherheitspolster lassen, falls es doch einmal zu
einem unvorhergesehenen Zwischenfall kommen sollte. Es unterscheidet den Linien- und
Charterflugverkehr ganz wesentlich von der Allgemeinen Luftfahrt, dass die Verkehrsfliegerei immer
und jederzeit zuverldssig, sicher und pilnktlich starten und landen kénnen muss, die Allgemeine
Luftfahrt hingegen in der Regel problemlos (mit dem Start) warten oder (zur Landung) auch einmal
auf einen anderen Flughafen ausweichen kann, wenn die Bedingungen nicht optimal sind. Solche
Behinderungen sollen in der Verkehrsluftfahrt, soweit es irgendwie moglich ist, ausgeschlossen
werden, weil andernfalls ein wirtschaftlicher Betrieb kaum moglich ist.

Dementsprechend sind alle An- und Abflugverfahren so zu berechnen und zu gestalten, dass selbst
im ,Worst Case” eines Triebwerksausfalls im denkbar schlechtesten Moment und bei den denkbar
schlechtesten Sicht- und Wetterbedingungen eine sichere Weiterflihrung und ein sicherer Abschluss
des Fluges jederzeit gewahrleistet ist.

,Worst Case” Szenarien

Ein Flugzeug speichert, wenn es in
der Hohe fliegt, sogenannte
,Lageenergie“. Diese Energie
wurde durch einen groBen Teil
des Treibstoffs, der im Steigflug
verbrannt wurde, durch die hohe
Lage des Flugzeugs gespeichert.

Vergleichbar ist das einem

Skitourengeher, der es mit viel " | ik bwerk s
A A Abb. 8: Boeing B-767 mit ausgefallenem linkem Triebwerk in
Schweil} auf den Gipfel geschafft g gef

Landekonfiguration. Durchstartverfahren auf der RWY 01 miissen fiir dieses
Szenario ausgelegt werden.
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hat, aber auch einem Speicherwasserkraftwerk: in beiden Fallen kann die gespeicherte Lageenergie
durch herabfahren bzw. herabflieRen wieder freigesetzt werden. Ahnlich kénnen Flugzeuge ihre
Lageenergie wieder freisetzen, indem sie in einen Gleitflug (ibergehen. Moderne Verkehrsflugzeuge
legen haufig — immer vorausgesetzt, die Flugsicherung erteilt dazu eine Freigabe — die letzten 150 bis
200 km vor dem Flughafen treibstoffsparend im Gleitflug zurlick, wobei die Turbinen natdrlich nicht
abgeschaltet werden, sondern nach wie vor im Leerlauf mitlaufen. Aufmerksame Passagiere kénnen
das beobachten, wenn das Flugzeug ca. 20 Minuten vor der geplanten Landung die Nase ganz leicht
herunternimmt, und die Flugzeugturbinen merklich leiser werden.

Umgekehrt bedeutet das, dass die Flugzeugturbinen in der Startphase doppelte Arbeit leisten
missen: zum einen missen sie das Flugzeug beschleunigen (von 0 km/h vor dem Start auf ca. 250
km/h beim Abheben und weiter auf ca. 400 km/h im Anfangssteigflug. Zum anderen missen sie das
Flugzeug auf Hohe ,hieven”, wodurch sie ihm jene Energie zuflihren, die dann als Lageenergie
gespeichert wird. Die flir den Ausfall eines Triebwerks kritischste Phase ist somit der Start. Vor jedem
Start errechnen daher die Piloten anhand von Windrichtung, Flugplatzhéhe, Startrichtung,
Temperatur, Luftdruck und Beladung des Flugzeugs eine sogenannte Entscheidungsgeschwindigkeit
,V1“, die dann am Geschwindigkeitsanzeiger markiert wird. Fallt bis zu ,V1“ ein Triebwerk aus, reicht
die restlich verbleibende Startbahnldange aus, den Start abzubrechen und das Flugzeug sicher
abzubremsen. Bei einem Triebwerksausfall nach V1 muss hingegen der Start fortgesetzt werden und
das Flugzeug muss mit nur einem funktionierenden Triebwerk abheben. Flugzeugtriebwerke miissen
daher so konstruiert sein, dass das Flugzeug selbst in dieser kritischen Situation noch sicher abheben,
beschleunigen und steigen kann.

Es ist klar, dass ein Flugzeug mit nur einem funktionierenden von zwei Triebwerken niemals so steil
und schnell steigen kann, wie wenn beide Turbinen arbeiten, wie sie sollen. Auch dafiir gibt es, wie
flr alles in der Luftfahrt, exakte Regeln. So ist es eine der vielen Anforderungen an ein zweimotoriges
Verkehrsflugzeug, dass es mit nur einem Triebwerk einen Steiggradienten (Steigwinkel, nicht
Steigrate!) von 1,5% zuziiglich 0,8% Sicherheitshéhe erreichen kénnen muss. Schafft es das nicht,
bekommt es keine Zulassung.

Muss ein Flugzeug (z.B. wegen der Y
Gelande- oder Hindernissituation)
nach dem Start eine Kurve fliegen, %, @
dann ist eines der beiden " v 4
Triebwerke  das  sogenannte Ny
kritische Triebwerk”. Fallt namlich _:_;",p A F
z.B. das rechte Triebwerk aus, so ol o .
wird das Flugzeug nur von der o :
linken Turbine angetrieben. = (\8))
Dadurch dreht das Flugzeug nach O Wa = n;.m.g

rechts. Um diese Rechtsdrehung ¥

auszugleichen, muss der Pilot ¥
daher Seitenruder nach links

geben. Der Ausschlag des
Seitenruders erhoht den Verringerung der Steigleistung im Kurvenflug
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Luftwiderstand des Flugzeugs und bremst dieses daher ab. In der Folge muss der Pilot die
Flugzeugnase etwas herunter nehmen und flacher steigen, damit die Geschwindigkeit nicht absinkt.
Wenn das Flugzeug mit dem ausgefallenen rechten Triebwerk aber nicht gerade aus steigen kann,
sondern sogar noch eine Linkskurve fliegen muss, dann muss der Pilot noch mehr linkes Seitenruder
geben. AuBerdem muss er fir den Kurvenflug linkes Querruder geben. Beide Ruderausschlage
erhohen den Luftwiderstand noch mehr, durch die Querneigung wird auRerdem eine Zentrifugalkraft
erzeugt, der mit einem weiter erhohten Anstellwinkel begegnet werden muss. Durch die
Kombination dieser drei Faktoren muss der Pilot noch flacher steigen, um die Geschwindigkeit nicht
unter die kritische Schwelle absinken zu lassen.

Im geraden Steigflug (ibertreffen moderne zweistrahlige Flugzeuge zwar die geforderten 1,5% + 0,8%
= 2,3% Steiggradient, beim Kurvensteigflug mit Ausfall des kritischen Triebwerks konnen A319 / B
737-700 diese Werte im schlechtesten Fall (hohes Gewicht, hohe Aulentemperaturen, niedriger
Luftdruck, trockene Luft) jedoch im Zweifel gerade so bzw. nur mit verringerter Zuladung erreichen.
Die Details finden sich in den jeweils aktuell giiltigen Handbtlichern der Fluggesellschaften.

Worst Case in Bozen

Die Start- und Landebahn des Flughafens Bozen ist in Richtung 010° (,,Runway 01“ bzw. Piste ,RWY
01“, Richtung Nord-Nord-Ost) bzw., in die Gegenrichtung, in Richtung 190° (Piste ,,RWY 19“, Richtung
Sud-Siid-West) ausgerichtet. Startet man auf der Piste RWY 01 nach Norden in Richtung Bozener
Innenstadt, muss rund 1,8 km nach Ende der Startbahn nach links in Richtung Mendel-Massiv gekurvt
werden, weil weder in das Eisack- noch in das Sarntal sicher weitergeflogen werden kann. Diese
Kurve wird dann in Richtung Stiden verlangert, bis Uber Sigmundskron (engere Kurve) bzw. Eppan
(weitere Kurve) in das Etschtal eingeschwenkt und diesem in stetigem Steigflug in Richtung
Salurn/Trient gefolgt werden kann.

| ; Um nun auf der Piste RWY 01
i mit A319 / B 737-700 sicher
e | --
e o dhanes | - starten zu konnen, muss man
\J
A l-LT-k;Z---I Y II' samtliche weiteren Hindernisse
mkehrkurve =
i : p . : in einem Korridor 300 m links
| ategorie C ,‘ ]

- TSRS - und rechts des Flugpfades bei

! N o
- \! v -'!wi' einem Ausfall des rechten (=
i R Lt ) E H kritischen) Triebwerks in
J"'.:::'., T Umkehrkurve weiterer Folge im senkrechten
D s At I A o a1 Kategorien A+B Abstand von 15 m + 2,3% der
‘-'-:'- f-'i_g;" a (3 S . zuriickgelegten Entfernung

Uberfliegen. Laut der offiziellen
Ausschnitt aus der offiziellen Anflugkarte RWY 01 mit nachtréglich

eingezeichnetem Durchstartverfahren fiir ,,Kategorie C*.

Hinderniskarte wiirden bereits
in Bozen mehrere Gebdude
nordlich des Flughafens berihrt
werden. Unabhéangig davon wiirde der einzig mogliche Ausweg aus dem Bozener Talkessel nach
Suden flihren. Dem Etschtal nach Norden Richtung Meran zu folgen verbietet sich, zum einen, weil
man Uber Meran erst rund 905 m lber Meeresspiegel wére (die eng umgebenden Berge sind weit
hoher), zum anderen, weil es dort im Tal keine Radarabdeckung und auch sonst keine
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Navigationsausstattung gibt. Der Einflug in Sarn- oder Eisacktal ware jedenfalls letal. Bleibt der Flug
nach Suden.

Nun kénnen weder A319 noch B 737-700 mit ausgefallenem rechten Triebwerk so eng nach links
kurven, dass sie die Kurve in sicherem Abstand zu Schloss Sigmundskron beenden kdnnten. Das
bedeutet daher, die Flugzeuge missten Sigmundskorn stattdessen in weitem Bogen umfliegen.
Dementsprechend misste die Flugroute die Eisack etwa bei der Palermo-Briicke queren, weiter Gber
den Kreisverkehr auf der Europa-Stralle, die Kaserne in der Drusus-StralRe und schlief3lich direkt Gber
das Krankenhaus Bozen in Richtung Andrian fiihren. Nach Uberquerung der Etsch wiirde dann eine
weitere Linkskurve in Richtung Unterrain / Missian / St. Pauls / Eppan folgen missen. SchlieBlich
wiirde die Flugroute direkt tber St. Michael / Eppan, Kaltern und den Kalterer See nach Tramin und
dann entlang der Etsch weiter stidwarts verlaufen.

Mit einer solchen Flugroute ware die maximale , Anlaufstrecke” vor den schwierigen Héhen des
Uberetsch gewonnen. Ob der Steiggradient von 1,5% ausreicht, um alle Gebdude zwischen Ende der
Piste RWY 01 und dem Eisack in zumindest 0,8% + 15 m zu Uberfliegen, miisste erst noch Haus fiir
Haus, Strommast fur Strommast und StraRenlaterne fur StralRenlaterne untersucht werden. Die
offizielle Hinderniskarte der Flugbehorde zeigt bei einem Steiggradienten von 1,2%, dass sich die
Hindernisse in Bozen nicht sicher Uberfliegen lassen. Das erste groRRe Hindernis nach dem Eisack ist
dann zweifellos erst das 10,8 km Flugweg nach Pistenende gelegene St. Pauls / Eppan, wo die St.
Paulser Kirche mit ihrem 86 m hohen Turm, die sich innerhalb des 600 m breiten Flugkorridors
befindet ein Hindernis in einer Hohe von 481 m Seehoéhe bildet. Zuziiglich des zwingenden
senkrechten Uberflugabstands von 15 m ergibe sich damit eine Uberflughdhe von zumindest 496 m
Seehohe.

Bei einer Entfernung von 10,8 km zwischen Startbahnende und St. Pauls / Eppan wiirde sich bei 1,5%
+0,8% = 2,3 % Steiggradient ein Hohengewinn des Flugzeugs von 248,40 m errechnen. Addiert man
die Hohe der Startbahn von 245 m
Seehohe dazu, so wiare das Flugzeug
Uber der Kirche von St. Pauls nur 493 m
(Seehohe) hoch — und wiirde somit glatt
die 496 m (Seehohe) hohe
Kirchturmspitze kappen.

Diese Berechnung zeigt, dass ein Start
auf der Piste RWY 01 mit A319 / B 737-
700 nach Norden nicht sicher moglich
ist, weil bei dem (zwar ({beraus
unwahrscheinlichen, aber eben doch

grundsatzlich moglichen, und daher den i P
Planungen zwingend zugrunde zu by L ane i o
legenden) Ausfall des  kritischen i

Triebwerks ein sicherer Steigflug nicht
stiug Amtliche Hinderniskarte der Luftfahrtbehérde, die einen Korridor um

mehr moglich ware. Das Uberleben von die Durchstartroute der Piste RWY 01 zeigt. Die Flugroute dreht iiber
Passagieren und Bodenbevélkerung der Etsch nach Siiden.

ware in diesem Fall nicht gewahrleistet.

EISACK SCHILDA SARNO — DREITEILIGER BEITRAG FUR ,NO-AIRPORT.BZ“ Seite 7 von 17



G

e

Vertikaler Verlauf der Flugroute und des Geldndes aus der Hinderniskarte. Der Flug wiirde bereits friihzeitig mit einzelnen
Gebduden kollidieren (schwarze Balken), und hdtte spdtestens bei Missian / Eppan letalen Bodenkontakt (roter Kreis).

Die Analyse wird von der offiziellen Hinderniskarte der Luftfahrtbehérde untermauert, die fiir eine
groRrdumige Umkehrkurve mit einem Gradienten von 1,2% eine (todliche) Kollision an den
Felswanden des Mendel-Massivs in etwa bei Missian / Eppan zeigt. Die einzig mogliche Startrichtung
ware daher nach Stden auf RWY 19.

Nordanflug oder Siidanflug?

Die Flughafengesellschaft argumentiert, dass aus Larmschutzgriinden der weit Gberwiegende Teil
aller Starts ohnehin auf RWY 19 nach Siden erfolgen soll. Aus denselben Larmschutzgriinden sollen
auch die meisten Anfliige von Siden her direkt auf die Piste RWY 01 in Richtung Norden erfolgen,
wiirden in diesem Fall daher auch weder das Uberetsch, noch das Stadtgebiet von Bozen {iberfliegen.

Auch bei der Planung von Anfligen gilt aber, was bereits zuvor zur Planung von Starts gesagt wurde:
Selbst im ,,Worst Case” missen Anflug und Landung sicher erfolgen. Was aber ware der ,,Worst Case”
bei einem Anflug auf die Piste RWY 01?

Bei jeder Landung sind grundsatzlich drei verschiedene Abschliisse moglich — Piloten werden auch so
trainiert, dass sie in Sekundenbruchteilen zielgerichtet den jeweils richtigen Abschluss wahlen. Jedes
Anflugverfahren hat einen so genannten ,Missed Approach Point“. Das ist ein von der
Luftverkehrsbehorde festgelegter Punkt auf dem Anflugpfad, an dem der Pilot entscheiden muss, ob
er den Anflug fortsetzt oder das sogenannte , Fehlanflugverfahren” einleitet. An diesem Punkt, der
durch Koordinaten, in der Regel auch durch Funknavigationseinrichtungen, sowie immer durch eine
exakte Hohenangabe definiert ist, muss der Pilot die Landebahn (in der Nacht und bei schlechter
Sicht: die Landebahnbeleuchtung) sehen (keine Wolken, kein Nebel, keine schweren Niederschlage)
und es diirfen auch sonst keine Griinde vorliegen, die eine sichere Landung ausschliefen (z.B. ein
Hindernis auf der Piste). Bozen hat nur einen Fehlanflugpunkt flir Anfliige von Stiden, der sich Ndhe
der Laimburg in einer (im internationalen Vergleich sehr groRen) Hohe von 959 m Uber der
Landebahnschwelle befindet. Bei ,,normalen” Anfliigen ist das Flugzeug in einer solchen H6he "'noch
18,3 km bzw. 3,5 Minuten vom Flughafen entfernt, der Pilot kann daher die Bahn in der Regel erst
viel spater gut erkennen. Muss der Pilot an dem Missed Approach Point aus einem der genannten
Grinde den Anflug abbrechen, dann hat er nach den derzeit geltenden Anflugverfahren in dafir
vorgesehenen Kurven auf die sichere Hohe von 1800 m zu steigen, und dann (iber dem
Tschoggelberg in eine Warteschleife zu gehen. Der Missed Approach Point liegt in Bozen deshalb in
so groRer Hohe, weil ansonsten ein sicheres Ubersteigen des Tschoggelberges unméglich wire, und
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man bei ,Nacht und Nebel” im engen Bozener Talkessel mit den vorhandenen
Navigationseinrichtungen nicht sicher mandévrieren kann.

Die zweite Moglichkeit, den Anflug zu beenden, ist die sichere Landung: Am Missed Approach Point
liegen alle Voraussetzungen fiir die Fortsetzung des Anflugs vor, der Pilot entscheidet sich daher, en
Anflug bis zur Landung fortzusetzen, und landet schlieRlich sicher, wobei er das Hauptfahrwerk des
Flugzeugs innerhalb der festgelegten und farblich markierten Aufsetzzone zu Boden bringt. Weit Gber
99% aller Anfliige enden mit der sicheren Landung.

Die dritte Moglichkeit ist ein Abbruch der Landung selbst. Laien (oder auch Halbwissende)
verwechseln haufig ,missed approach” (was soviel wie Abbruch des Anflugs bedeutet, und ein ganz
normaler Vorgang ist) mit ,balked landing” (was so viel wie Abbruch der Landung heit, und nur in
absoluten Ausnahmefallen vorkommt). Griinde fiir den Abbruch der Landung kénnen zum Beispiel
sein, dass der Pilot das Flugzeug nicht innerhalb der Aufsetzzone zu Boden bringen kann (was vor
allem bei sehr kurzen Bahnen, wie Bozen, gravierende Probleme nach sich ziehen kann), oder aber,
dass z.B. ein Fahrzeug versehentlich in die Bahn fahrt. Aber auch plétzliche Windbden kdnnen zum
Abbruch der Landung zwingen und ein Durchstartmandver erforderlich machen (ein mittlerweile
berihmtes Beispiel ist das ,balked landing” einer Lufthansa A320 bei stiirmischem Wetter in
Hamburg — https://www.youtube.com/watch?v=z42fchrzhHY). Im Fall eines ,balked landing” muss

der Pilot ohne Zégern durchstarten, d.h. Vollgas geben und nach Erreichen der erforderlichen
Geschwindigkeit erneut in den Steigflug Gbergehen. Wenn nun exakt im Zeitpunkt eines ,balked
landing” das kritische Triebwerk ausfdllt, dann muss der direkt an das Durchstartmandver
anschlieRende Steigflug ebenfalls sicher erfolgen kénnen. Die Parameter sind exakt dieselben wie
beim Start mit nur dem kritischen Triebwerk.

Im Ergebnis bedeutet das daher, dass bei Direktanfligen von Siden auf die Piste RWY 01 ein
Durchstartmandver mit nur dem kritischen Triebwerk dieselben Folgen hatte, wie ein Start mit nur
dem kritischen Triebwerk auf der Piste RWY 01 — ndmlich dass der Pilot, wenn er lberhaupt so weit
kdame, spatestens am Kirchturm von St. Pauls zerschellen wiirde.

Genauso wenig, wie ein (auch bei Ausfall des kritischen Triebwerks) sicherer Start nach Norden
zuldssig ware, ware daher ein sicherer Anflug von Siiden her moglich, eben weil bei Ausfall des
kritischen Triebwerks ein Entkommen nach Stiden spatestens in St. Pauls / Eppan zu Ende wére.

Sichere Flugrouten

An sicheren Flugrouten kommt somit fir die Flugzeugtypen A319 und B 737-700 nur der Start nach
Suden und — umgekehrt — nur der Anflug tGber Tramin, Kaltern, Eppan, das Bozener Krankenhaus und
die Palermo-Briicke von Norden her in Betracht.

Problematisch kdnnen diese fixen An- und Abflugrichtungen bei Riickenwind werden: Die maximal
zuldssige Rickenwindkomponente beim A319 betrdgt 10 kt (18,5 km/h). Windstarken dartber
wirden dazu fiihren, dass ein Start bzw. eine Landung nicht durchgefiihrt werden kdnnen, bis sich
die Windrichtung und / oder die Windstirke verbessert haben. Die Voraussetzungen fiir einen
plnktlichen und verlasslichen Flugbetrieb waren damit nicht gegeben.

Instrumentenflug (IFR)
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https://www.youtube.com/watch?v=z42fchrzhHY

Die moderne Zivilluftfahrt ware ohne Fluginstrumente gar nicht mehr vorstellbar. Das perfekte
Zusammenspiel von Boden- und Bordinstrumenten, gesteuert und (iberwacht von Piloten in der Luft
und Lotsen auf der Erde ermdglicht (iberhaupt erst jenes Mal an Sicherheit, Zuverlassigkeit und
Wirtschaftlichkeit, die den modernen Flugverkehr charakterisieren, und auf die niemand mehr
verzichten moéchte. Egal zu welcher Tages- und Nachtzeit, bei nahezu allen Witterungsbedingungen,
gleichglltig, ob im Norden oder Siden — der Strom der Verkehrsflugzeuge flieRt heutzutage
unaufhaltsam rund um den Globus und rund um die Uhr — und dabei fast immer so prazise wie das
sprichwortliche Schweizer Uhrwerk. Sidtirol soll sich — soweit die theoretische Uberlegung der
Flughafeninitiative — mit seinem Flughafen in diesen weltumspannenden Verkehrsstrom einklinken
und von dessen zweifellosem Nutzen profitieren. Nur: Geht das Uberhaupt? Kann der Bozener
Flughafen an die Anforderungen angepasst werden, die der moderne Luftverkehr nun einmal mit sich
bringt, eben weil sie modern ist und nicht mehr aus klapprigen offenen Doppeldeckern besteht, die
auf jedem Acker starten und landen kénnen? Ohne, dass die drei wichtigsten Pfeiler der heutigen
Zivilluftfahrt gerade auch fiir jene Fluggesellschaften erfillbar sind, die man nach Bozen holen will,
wird es sicher nicht gehen. Diese Eckpfeiler sind Sicherheit (an erster Stelle), Wirtschaftlichkeit (an
zweiter Stelle) und Zuverlassigkeit (an dritter Stelle). Um sicher und zuverlassig zu fliegen, braucht
man bodenseitig geeignete Instrumentenflugverfahren. Erst damit ist ein wirtschaftlicher Betrieb
liberhaupt erst theoretisch denkbar. BloRRe , Schonwetterfliegerei” oder Piloten, die vorgeschriebene
Sicherheitsstandards nicht einhalten, nur um bei schlechtem Wetter nicht auf einen anderen
Flughafen ausweichen zu miissen, kann niemand brauchen und will niemand haben.

Instrumenten-Anflugverfahren in Bozen

Die aktuell giltigen Instrumentenanflugverfahren sehen einen Einflug ausschlieBlich von einem
Einflugpunkt in der Ndhe von Trient in nérdlicher Richtung
vor. Von dort geht es dann in gerader Linie im vergleichsweise il Ll
steilen Sinkflug bis etwas siidlich der Laimburg. Hier muss die e e " !

Sichtweite mindestens 5 km und die Wolkenuntergrenze B g A
mehr als 1524 m betragen. Ist die Sicht weniger weit oder B T W
liegt die Wolkenuntergrenze tiefer, dann darf in Bozen nicht 3 F ; '-L_!I,_ : ’. ' - R
gelandet werden. Ab der Laimburg ist der Rest des Anflugs | " ‘_' =
dann im Sichtflug zurtickzulegen. i) g
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Der planméaRige Anflugwinkel auf die Landebahn wird dem
Piloten auch im Sichtflug mithilfe des ,PAPI“-Systems
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Prazisionanflugspfadanzeiger) angezeigt. Am Anfang jeder
Piste stehen vier stark strahlende Doppelscheinwerfer |

nebeneinander, wobei ein Doppelscheinwerfer jeweils aus !

einem in den oberen Bereich strahlenden weiflen und einem | -,

in den unteren Bereich strahlenden roten Scheinwerfer —  por anflug auf Rwy 19 erfolgt momentan
besteht. Aus Sicht des Piloten handelt es sich um lediglich vier mittels eines komplizierten mehrfach
nebeneinander aufgefidelte Lichter, die je nach Flughthe geschraubten Anflugverfahrens (,Circling

Approach”). Dieses Verfahren ist aufgrund
seiner Geféhrlichkeit nur bei Tageslicht

weild oder rot leuchten. Die Grenzwinkel zwischen den weilen
und den roten Scheinwerfern sind bei allen Vvier
Scheinwerferpaaren geringfligig anders. Sieht der Pilot nun im Anflug (das ist auch in mehreren
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Kilometern Entfernung gut zu sehen, selbst bei Tageslicht) vier weile Lampen, bedeutet das, dass er
zu hoch fiir den Anflugwinkel auf die Piste ist. Sieht er drei weiRe und eine rote Lampe, dann heiRt
das ,etwas zu hoch”. Zwei weille und zwei rote Lampen zeigen ihm an, dass er optimal fliegt. Bei drei
roten und einer weiRen Lampe bedeutet das , Gefahr, zu tief!”, und bei vier roten Lampen sollte er
schleunigst nach oben korrigieren (,rot ist tot”, merken sich Piloten bei PAPI).

In Bozen kann man das PAPI der Piste RWY 19 von der StraRe nach Jenesien wunderbar beobachten,
insbesondere, wenn man von Jenesien nach Bozen hinunterfahrt. In kurzen Abstanden @ndert sich, je
tiefer man kommt, die Zusammensetzung der Scheinwerfer in der beschriebenen Weise.

Instrumentenanfliige weisen Ublicherweise einen Winkel von 3,00° (entspricht 5,24% Gefille) auf.
Das hat den Grund, weil moderne (= schnelle) Flugzeuge bei einem steileren Gleitwinkel nur mehr
sehr schwer ihre Geschwindigkeit reduzieren kénnen (man kann ja nicht bremsen, sondern nur
weniger Gas geben — und im Leerlauf gleiten solche Flugzeuge ja bereits Gber mehrere hundert
Kilometer, wenn auch nicht in Landekonfiguration). Noch flachere Winkel waren hingegen aus
betriebsokonomischen, flugsicherheitstechnischen und nicht zuletzt aus Larmschutzgriinden nicht
sinnvoll.

Vereinzelt kommen auf internationalen Verkehrsflughdafen auch Gleitwinkel von 3,50° und, in
wenigen Fallen, sogar dartiber vor. Innsbruck hat beispielsweise einen PAPI-Gleitwinkel von 3,50°.
Dazu muss man eben wissen, dass jedes Zehntel-Grad den Anflug, die Landung und vor allem das
prazise Aufsetzen erheblich erschwert. Kommen dann auch noch verdanderliche Winde und
womoglich Boenwalzen hinzu, braucht es schon das ganze Konnen und die langjdhrige Erfahrung
eines guten Piloten, um eine sichere Landung beim ersten Versuch zu erzielen.

Demgegeniiber weist Bozen aus beiden Landerichtungen einen Gleitwinkel von 4,48° auf, was einem
Gefalle von 7,84% entspricht. Und man stelle sich vor, man rollt mit dem Fahrrad eine derart steile
StraRRe hinunter und hat zum Bremsen nichts als den Luftwiderstand — kein schoner Gedanke. (Zum
Vergleich: die Jenesier Strae ist mit durchschnittlich 9% noch ein wenig steiler.) Von den
europdischen Verkehrsflughdfen weist nur der London City Airport, der mit einer lediglich 1.508 m
langen Bahn ebenfalls eine vergleichsweise kurze Piste hat (wenngleich diese langer ist, als jene von
Bozen nach dem Ausbau ware), mit 5,50° einen noch steileren Anflugwinkel auf. A319 und B 737-700
dirfen auf dem London City Airport daher auch gar nicht mehr landen, obwohl die Nachfrage von
Fluggesellschaften nach Landerechten auf diesem fast in der Innenstadt gelegenen Londoner
Flughafen natiirlich enorm hoch ist. Alle anderen Flugzeuge diirfen nur von extra fir diesen
Flughafen ausgebildeten Piloten gesteuert werden.

Im morgigen dritten und letzten Teil unserer Serie ,Eisack Schilda Sarno” geht es um die
technischen und vor allem wirtschaftlichen Konsequenzen der besonderen An- und
Abflugverhdiltnisse in Bozen — und um die Beleuchtung der Frage, an welchem Fluss Bozen denn nun
wirklich liegt.
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Eisack Schilda Sarno

Diskussionen zum Flughafenausbau wurden bislang weitgehend emotional gefiihrt. Hinter
»Ldrmhdlle” einerseits und ,Untergang Siidtirols ohne Flughafen” andererseits liegen jedoch
grundlegende Fachfragen, die rechtzeitig vor der Volksbefragung geklért werden miissten. Dieser
Beitrag behandelt erstmals die wichtigsten rechtlichen, flugtechnischen und wirtschaftlichen
Fragen in einer dreiteiligen Serie. Im ersten Teil ging es um wichtige Grundbegriffe der
Verkehrsluftfahrt. Im folgenden zweiten Teil dreht sich alles um die Frage sicherer Flugverfahren
iiber den Képfen der Bozener und Uberetscher Bevélkerung. Im folgenden dritten und letzten Teil
unserer Serie geht es um die technischen und vor allem wirtschaftlichen Konsequenzen der
besonderen An- und Abflugverhiiltnisse in Bozen — und um die Beleuchtung der Frage, an welchem
Fluss Bozen denn nun wirklich liegt.

Notwendige neue Flugverfahren in Bozen

Die bestehenden Anflugverfahren auf Bozen sind aus mehreren Griinden nicht geeignet, den
angestrebten Verkehr mit Linienflugzeugen der Typen A319 und B 737-700 zu realisieren: Die
zuldssigen Wetter-Untergrenzen sind viel zu hoch, die Sichtflugkurven zu eng, die Anflugprofile zu
steil. Aus diesen Griinden missten neue (selbstverstindlich 100% sichere) Anflugverfahren
entwickelt werden, die den Erfordernissen von A319 / B 737-700 gerecht werden. Um auch bei Nacht
& Nebel, Schneefall und Dunkelheit allzeit sicher starten und landen zu kdnnen, missen die
Flugzeuge mit Instrumentenunterstiitzung viel naher und viel tiefer an den Flughafen herangefiihrt
werden konnen, und missen insbesondere geeignete Instrumentenverfahren fiir ein mogliches
Durchstartmandver definiert werden.
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Da ein sicherer Direktanflug aus Siden, wie
gezeigt, mit A319 / B 737-700 nicht moglich
sein wird, miissen daher sichere Verfahren
fir den Anflug aus Norden (das heiRt tiber
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sMOmomy S . ; bestehenden Verfahren, das in der Ndhe von
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das Stadtgebiet von Bozen) entwickelt
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| Smetimawr _ I Anders, als dieses Verfahren, musste die
ﬂ' s Flugstrecke dann aber ab Tramin Ulber das
Uberetsch gefiihrt werden. Dabei wire auf
einen kontinuierlichen Gleitwinkel von nicht
mehr als 3,00° bis zum Aufsetzpunkt zu
achten. Das wiirde bedeuten, dass Uber dem
Uberetsch  das  (larmende)  Fahrwerk
ausgefahren und wenig spater dann das
Krankenhaus Bozen in einer Héhe von rund
252 m (Uber dem Geldnde) (berflogen

Logische Anflugroute (Magenta) fiir alle Anfliige von
Kategorie-C-Flugzeugen auf die Piste RWY 19.
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werden misste. Die Bewohner der oberen Stockwerke der Hauser in der Palermo-Stralle kdnnten
den Piloten dann wahrscheinlich bereits zuwinken (ca. 107 m Uberflughthe iiber dem obersten
Stockwerk).

Damit aber bei Weitem nicht genug: Herkdmmliche Instrumentenanflugsysteme arbeiten mit
verschiedenen Funkanlagen, die unterschiedliche technische Maoglichkeiten, deutlich verschiedene
Kosten, aber auch unterschiedlich genaue Anzeigen aufweisen. Die in Bozen verwendeten VOR-DME-
Anlagen zeigen dem Piloten, in welcher Richtung (auf 1° genau) und in welcher Entfernung er sich zur
Funkanlage befindet (auf 185 m genau). Aus Sicherheitsgriinden dirfen diese Funkanlagen jedoch
nur dann verwendet werden, wenn die Flugrouten ausreichende horizontale und vertikale

Sicherheitsraume vorsehen.

Das praziseste Instrumenten-
Anflugverfahren ist das sogenannte
ILS-Verfahren (Instrument Landing
System), das dem Piloten mithilfe
eines prazisen elektronischen
Leitstrahls eine auf wenige Meter
exakte Anzeige der horizontalen und
vertikalen Abweichung vom idealen
Anflugpfad bietet. Bozen verflgt
nicht tber ein derartiges (noch dazu

sehr teures) System und kann ein

Simulation: Uberflug iiber das Krankenhaus Bozen in 252 m Héhe iiber derartiges System aus technischen
Grund. Griinden wegen der umgebenden
Berge auch nicht installieren.

Seit einigen Jahren existieren ——
luftfahrtzugelassene GPS-gestiitzte | =

Anflugverfahren, wobei die
(teilweise ungenauen) Daten der
GPS-Satelliten durch
bodengestiitzte

Redundanzstationen korrigiert
werden, sodass der Pilot am Ende
ein duBerst prazises Signal erhalt
(sogenanntes RNAV-Verfahren). Fir
Prazisionsanflige kommt dieses
spezielle RNAV-Verfahren aber nur

in der (aktuell hochsten)
Entwicklungsstufe ,RNAV RNP 0.3“
in Betracht — ein ebenso Abb. 6: Entwicklung des RNAV RNP 0.3 AR Anflugverfahrens fiir den
aufwindiges, wie im Ergebnis Flughafen Innsbruck, Erprobung der Flugrouten im Simulator von Austrian.

letztlich vergleichsweise flexibles Verfahren, jedoch mit zwei (in Bozen wesentlichen)
Einschrankungen: Anflige dirfen auf keinen Fall steiler als 3,00° erfolgen und der erforderliche
(hindernisfreie) Korridor hat eine Breite von 1112 m (links und rechts des Flugweges jeweils 556 m).
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Der groRe Vorteil dieses RNAV RNP 0.3-Systems liegt darin, dass damit nicht nur Liniennavigation,
wie bei herkémmlichen Funkfeuern moglich ist, sondern auch prazise Flachennavigation: Das
Flugzeug kann anhand von programmierten sogenannten Wegpunkten bis unmittelbar vor der
Landung ganz exakte Kurven fliegen, und so auch ohne Sicht nach drauBen beispielsweise Flusslaufen
und Talern folgen, Wohngebiete umfliegen, und dhnliches mehr. Der Nachteil dieses Systems sind
zum einen die erheblichen Kosten der bodengestiitzten Anlagen. Was aber schwerer wiegt: Nur die
allerwenigsten Fluglinien haben ihre Flugzeuge mit diesen (teuren) Zusatzgeraten ausgerustet, die ja
normalerweise auch nicht bendtigt werden, eben weil es kaum internationale Flughdfen ohne ILS
bzw. akzeptable Minima bei anderen Verfahren gibt. Von den fir Flugverbindungen nach Bozen
theoretisch in Betracht kommenden Fluggesellschaften verfligen nur Austrian und Flyniki tber diese
sogenannten ,RNAV RNP 0.3“-Systeme. Weder Easyjet noch Lufthansa haben ihre A319 mit diesen
Instrumenten ausgerlstet, zumal auch die laufende Schulung und Wartung der sensiblen
Navigationsausrustung weiteres
Geld kostet — das erst einmal
verdient werden will.

Es erscheint als wahrscheinlich,
dass sich Fluglinien wie Austrian
oder Flyniki diese (teure)
Sonderausstattung, ohne die ein
ebenso sicheres wie zuverlassiges
ganzjahriges Bedienen von Strecken
von / nach Bozen mit A319 nicht
vorstellbar ist, auch bezahlen lassen
wollen — zumal es hier (wegen der

mangelnden  Ausstattung  der
Austrian nutzt RNAV RNP 0.3 in seinen A320 insbesondere beim Anflug auf Flugzeuge) keine absehbare
Innsbruck Konkurrenz von Billig-Airlines geben
wird. Eine Massendestination Bozen mit giinstigen Tickets von Billig-Airlines erscheint daher wenig

realistisch.
Rahmenbedingungen fiir den Flugverkehr

Wie gesehen, spricht alles dafiir, dass mit Flugzeugen der Typen A319 und B 737-700 Anfliige nach
Bozen kiinftig nur mithilfe eines RNAV RNP 0.3-Verfahren und das auch nur von Norden aus, mit
Einflug Giber das Uberetsch, moglich sein kénnen. Abfliige kénnen mit diesen Flugzeugtypen aus den
dargelegten Griinden nur nach Stiden moglich sein.

Ublicherweise wird jene An- und Abflugrichtung gewahlt, die eine Gegenwindkomponente aufweist.
Mit Riickenwind wird nur im absoluten Ausnahmefall gestartet und gelandet, und auch dann nur bis
zu einer vom Flugzeughersteller festgelegten Grenze. Fir den A319 liegt diese bei 10 Knoten, das
sind etwa 18,5 km/h. Das wuirde bedeuten, dass fiir einen A319 bei Nordwind mit mehr als 18,5 km/h
weder ein Start noch eine Landung in Bozen moglich sind. Bei der Haufigkeit (und der Starke) der
regionalen Nordwinde wirde das ein ganz erhebliches Risiko in sich bergen, dass Flugzeuge nicht in
Bozen landen konnen, sondern etwa nach Verona oder Innsbruck ausweichen mussten. Schlimmer
noch wéare es, wenn ein bereits gelandetes Flugzeug (womdglich tagelang) nicht mehr starten
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kénnte, weil die lokalen Windverhaltnisse das nicht zulassen. Eine Moglichkeit ware dann zwar, doch
in nordlicher Richtung zu starten — das aber mit dem Risiko, bei Ausfall des kritischen Triebwerks am
St. Paulser Kirchturm hangen zu bleiben. Ein solcher Flug ware, wenn Gberhaupt, nur ohne Passagiere
zuldssig — was aber den Sinn der Personenbeférderung per Flugzeug konterkarieren wiirde.

Mit den rundum voll funktionsfahigen Flugplatzen Innsbruck und Verona in unmittelbarer Nahe stellt
sich fur Fluggesellschaften die Sinnfrage, warum sie in Bozen sehenden Auges haufenweise
Verspatungen, Ausweichlandungen oder gar gleich Flugabsagen (auch fiir die folgenden Fliige, die ein
,hangen gebliebenes” Flugzeug nicht mehr durchfiihren kann!) und vor allem die damit verbundenen
hohen Entschadigungszahlungen an Passagiere riskieren sollten, ohne dass dem auf der Gegenseite
hinreichende wirtschaftliche Vorteile gegeniiberstiinden.

Vielmehr erscheint es vor dem Hintergrund des europdischen Zivilluftfahrtmarktes wahrscheinlich,
dass sich im Zeithorizont von 2 Jahren entweder keine einzige Fluggesellschaft finden wird, die Bozen
mit A319 oder B 737-700 zu bedienen bereit ist, oder aber nur Fluggesellschaften, die vor Flugbeginn
enorme Zahlungen und/oder mehrjahrige Ausfallsgarantien des Landes haben wollen, andernfalls sie
nicht bereit sein werden, dieses Risiko einzugehen. Diese Zahlungen/Ausfallsgarantien wirden
insbesondere die Kosten der Einrichtung der RNAV RNP 0.3-Gerate, die Ausbildung der Piloten, das
Risiko von Flugausfdllen durch in Bozen ,gestrandete” Maschinen sowie das Risiko, auf Bozen-
Strecken zu wenig Tickets zu verkaufen, umfassen missen. Anders gewendet: Man wiirde vom Land
verlangen, die Garantie flr eine (nahezu) vollstdndige Auslastung der Flige sowie die allfalligen
Entschadigungs- und Folgekosten bei Flugausfdllen zu Gbernehmen. Und diese Kosten wiirden den
Rahmen der vorliegenden Schatzung der erforderlichen Landeszuschisse zweifellos um ein
Vielfaches Ubersteigen. Ob und inwieweit so etwas beihilfenrechtlich Gberhaupt zulasig sein kénnte
(was zu bezweifeln ist) kann hier nicht vertieft werden.

Investitionsplanung von Flughafengesellschaft und Land

Alle diese zweifellos zentralen Fragen waren im Vorfeld einer Investitionsentscheidung zu kldren.
Kein Privatunternehmer wiirde (eigenes oder, schlimmer noch, fremdes) Geld fiir den Bau einer
Fabrik in die Hand nehmen, wenn er nicht zuvor zweifelsfrei geklart hatte, ob das geplante Produkt in
der geplanten Fabrik erzeugt werden kann, wenn ja, was das kostet, vor allem aber: ob es Gberhaupt
einen Markt dafiir gibt. Diese Fragen missten somit auch im Vorfeld einer Investitionsentscheidung
Uber den Ausbau des Flughafens Bozen geklart werden.

Wie wurden diese Fragen, die in dieser dreiteiligen Serie kurz angerissen wurden, nun von den
Verantwortlichen in Politik und Flughafengesellschaft im Vorfeld geklart? Der Leser mag es glauben —
oder nicht: iberhaupt nicht. Beide Mitglieder des Vorstands der Flughafengesellschaft haben nicht
nur diese Fragen niemals ndaher beantwortet gehabt — sie hatten sie nicht einmal gestellt. Ob, und
wenn ja wie und unter welchen Rahmenbedingungen die angestrebten Flugzeutypen A319 und B
737-700 Uberhaupt jemals Bozen anfliegen wiirden kénnen, welche Fluggesellschaften dazu unter
welchen Rahmenbedingungen allenfalls willens und in der lage sein kdnnten — all das hat sich
niemand gefragt. Die Wirtschaftlichkeitsstudie befasst sich nur mit (weitgehend theoretischen)
wirtschaftlichen Fragen, eine technische Vorstudie wurde nie erstellt.

Der fiktive Privatunternehmer, der seine Fabrik mit fremdem Geld doch baut, obwohl er weder
geklart hatte, ob das Produkt in der Fabrik dann auch hergestellt werden kann, wieviel die
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Herstellung kosten wiirde, und ob sich dann lberhaupt irgendein Kaufer fir die Produkte finden
wirde, und der dann (fast schon: eh klar) nachtraglich die Investition an die Wand fahrt, wird sich in
jedem europaischen Land innerhalb kurzer Zeit wegen schweren Betruges und / oder Krida vor dem
Richter finden. Ob das bei (vorher absehbar) nachtraglich gescheiterten Infrastrukturprojekten auch
gilt? Man weild es nicht.

An welchem Fluss liegt Bozen jetzt?

Liegt Bozen also nicht am Eisack, sondern womoglich doch an der Schilda? Weit gefehlt! Das
Vertrauen der Bevolkerung in die Analyse- und Entscheidungsfahigkeiten der ,,Oberen” ist sicher
nicht unberechtigt. Denn sie wissen schon, was sie tun.

Letztlich kdnnte hier, wie auch andernorts, wo es kein Weiterkommen zu geben scheint, das
kriminalistische ,,cui bono?“ (wem nutzt es?) helfen, um einer méglichen Losung auf die Spur zu
kommen. Denkbar (aber natirlich keiineswegs gesichert) ware etwa, wenn der Flughafen Bozen als
Standort flr einige Geschaftsreiseflugzeuge, darunter eine Reihe recht ansehlicher Businessjets, flr
einige Wenige (daflir umso Wichtigere) iberaus bequem ist, um rasch in die weite Welt und von dort
auch wieder zurtick zu kommen. Moglich ware vielleicht auch, dass die horrenden laufenden Kosten
des Flughafens (Feuerwehrleute, zum Beispiel, haben Dienst, egal, ob nur ein oder 40 Flugzeuge pro
Tag fliegen) doch jene ein wenig erschrecken, die sie eigentlich alleine tragen miissten, weil sie den
Flughafen eigentlich auch alleine nutzen. Hilfreich konnte es — im Rahmen dieser Moglichkeiten,
selbstverstandlich — dann wohl immerhin erscheinen, den Status quo (von der offentlichen Hand
finanzierter Flughafen mit einigen, wenn auch, zugegeben, zweifellos enorm wichtigen, so doch
wenigen privaten Nutzern) so lange, als es eben irgendwie ginge, aufrecht zu erhalten. Und in einigen
Jahren dann noch einmal Geld zu verlangen. Und dann noch einmal. Und dann noch einmal. Und so
weiter.

Nur: Wie bekommt man die 6ffentliche Verwaltung bzw. — jetzt halt — das Volk dazu, so etwas zu
tun? Genauso wie einige , Anlageberater” Menschen immer wieder dazu bekommen, ihnen Geld
anzuvertrauen: Indem man dem Interessenten , das Geschéft seines Lebens” verspricht. Im Falle des
Flughafens hieRe das: hundertausende Fluggaste, Millionen zusatzliche Umsatze und
Steuereinnahmen, dankbare Wahler, gliickliche Politiker — was gdbe es Schoneres? Dass man ein
derartiges Versprechen absehbar nicht wird halten kdnnen? Schmeggs! Dann muss man halt in paar
Jahren ,noch einmal einen allerletzten” Zuschuss gewahren, und einige Jahre darauf dann einen
,wirklich allerallerletzten” Zuschuss. Und so weiter. Und so fort. Alitalia hat wunderbar gezeigt, tiber
wieviele Jahre man Defizite machen, dabei schlechten Service bieten, streiken und zuletzt noch die
Politik erpressen kann. All das sind selbstverstandlich blofRe Moglichkeiten, personlich zu unterstellen
sind derartige Gedankengange natiirlich niemandem.

Was zuletzt bleibt, ist die unbeantwortete Frage: Liegt Bozen am Eisack? Oder eher an der Schilda?
Oder durchflieBt womoglich doch der Sarno den Bozener Talboden? Wir werden es wahrscheinlich
nie wissen. Was wir aber wissen werden:

Einem echten Birger von Schmeggs an der Schilda mag es peinlich sein, keinen Flughafen zu haben,
auf dem Flugzeuge (nicht) landen koénnen. Noch peinlicher ist es aber zweifellos, einen sinn- weil
verkehrslosen Flughafen sein eigen zu nennen. Und am peinlichsten wére das Ganze dann, wenn
einige wichtige Menschen auf einen derartigen (Nicht-) Flughafen in 10.000 Meter Hohe, mit, durch
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das Fenster ihres Privatjets, Blick auf den Schlern, mit ihren Champagnergldasern anstoRen, und dabei
staunend auf all die Ameisen da unten herabschauen, die ihnen wieder einmal freiwillig ihr Geld
gegeben haben.
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