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1 Aufgabenstellung und Beurteilungsgrundlagen

Die Plattform gegen die 3. Piste beauftragte das Institut fur Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik der TU Wien in einem Gesprach vom 6.6.2008 und mit Schreiben
vom 16.6.2008 mit einer Einschatzung des UVP — Einreichprojektes zur Parallelpiste
11R/29L der Flughafen Wien AG mit den Fragestellungen:

e Wie viel Flugverkehr ist mit dem bestehenden 2-Pisten-System mdglich?

e Wie hoch ist die Maximalkapazitat des 3-Pisten-Systems?

e Wie wahrscheinlich ist die Verkehrsentwicklung, die der Flughafen der UVE zu
Grunde legt - sind die Entwicklungsprognosen plausibel?

e Entspricht das Prognoseszenario 2020 der tatséchlich erreichbaren Maximal-
Kapazitat?

e Kann der angegebene Flugzeug-Mix die angegebenen Prognosen stitzen?
e Inwieweit ist die Errichtung der 3. Piste aus Kapazitatsgrinden notwendig?
Neben den im Literaturverzeichnis angefuhrten Quellen bildet in erster Linie das

gegenstandliche UVP - Einreichprojekt!, die Grundlage der vorliegenden
Stellungnahme.

! Flughafen Wien AG, Parallelpiste 11R/29L, UVE-Unterlagen, zweite Revision, 27.03.2008.
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2 Allgemeine Grundlagen

2.1 (Pisten-)Kapazitaten

2.1.1 Allgemeines

Das Start-/Landebahnsystem stellt das zentrale Element eines Flughafens dar,
dessen Planung und Betrieb von erheblicher operativer Bedeutung ist.
Dimensionierung, Ausrichtung und Konfiguration, aber auch Ausstattung und Art der
Navigationssysteme und Befeuerung sind entscheidende Parameter, die den Betrieb
des Flughafens beeinflussen. [Alers 2007]

2.1.2 Flughafenkapazitat — Begriffe und Definitionen

Generell beruht die Kapazitat auf einer Verknupfung zwischen Leistungs- und
Qualitatskriterien. Als Qualitatskriterium wird normalerweise mit Verzogerungswerten
oder Wartezeiten gearbeitet (zur Beschreibung einer zumindest zeitweisen
Uberlastung des Systems: ,Verspatungen®).

Als Leistungskriterien werden vor allem die Parameter Flugbewegungen und
Passagiere pro_Zeiteinheit (in Ausnahmefallen auch pro Flachen-/Raumeinheit)
verwendet. Als Zeiteinheit fir die Planung und Dimensionierung werden
insbesondere stindliche Werte herangezogen. Daneben existieren tagesbezogene
Kapazitatswerte, die angeben, wie viele Flugbewegungen an einem Tag unter
gegebenen Randbedingungen (z.B. Nachtflugeinschrankungen) erreicht werden
konnen. Dazu berucksichtigen Jahreskapazitatswerte weitere Randbedingungen, wie
z.B. Sommer-/Winter-Flugplane und jahreszeitliche Einfliisse.

Bei den stindlichen Kapazitatswerten wird weiter unterschieden zwischen
theoretischer und praktischer Stundenkapazitat. Die ,theoretische Kapazitat*
bezeichnet z.B. die Anzahl an Flugbewegungen, die unter definierten
Randbedingungen durchschnittlich maximal in einer Stunde abgewickelt werden
kobnnen. Die Qualitdt des Betriebes wird dabei nicht beachtet, es wird aber
vorausgesetzt, dass eine standige Nachfrage besteht. Die ,praktische Kapazitat*
bezeichnet ebenfalls die durchschnittliche maximale Anzahl von Flugbewegungen
pro Stunde, allerdings unter Einhaltung eines definierten betrieblichen Qualitatsniveaus.
Im Rahmen von Auslastungs- und Dimensionierungsfragen fiur Flughafen besitzt die
praktische Kapazitat eine hohere Bedeutung. Die Bestimmung von praktischen
Kapazitatswerten erfordert jedenfalls Detailinformationen Gber die Nachfrage,
insbesondere zu ihrem zeitlichen Verhalten. Bei gegebenen Randbedingungen
besitzt eine Anderung des akzeptierten Betriebsqualitatsniveaus (Level-of-Service)
erhebliche Auswirkungen auf die praktische Kapazitat: niedrige Qualitdtsanspriiche
ermdglichen eine hdhere praktische Kapazitat.

Die Pistenkapazitat ist von einer Vielzahl an Parametern abhangig. Hierzu gehdren
physische Parameter (z.B. Geometrie, Layout, Dimension etc.), bestimmte Strategien
und Verfahren (z.B. Rollfihrung, Flugsicherungsprozeduren) sowie auf3ere Einflisse
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(z.B. Wetterverhaltnisse). Relevant sind auch Merkmale der Verkehrsnachfrage (z.B.
Flugzeugtypen-Mix, Verhaltnis Starts/Landungen). Wichtig bei der Bestimmung der
praktischen Kapazitat ist speziell das zeitliche Verhalten der Verkehrsnachfrage, da
diese meist starke Schwankungen aufweist. Fir die theoretische stiindliche Kapazitat
wird hingegen eine kontinuierliche Nachfrage unterstellt. [Alers 2007]

Wie im StraRenverkehr sind die zeitlichen Schwankungen der Verkehrsnachfrage die
Ursache fir die Dimensionierung von Flughafenanlagen und Systemen nach einer
definierten ,Spitzenstunde”. Diese wird normalerweise definiert als diejenige Stunde,
deren Nachfrage im Laufe eines Jahres in 30 Fallen erreicht oder Gberschritten wird.
Im StraRenverkehr wird aus wirtschaftlichen Uberlegungen - z.B. im OECD-Bereich -
bereits ein Abweichen von der 30. Stunde in Richtung 200. Stunde beobachtet. Die
Verwendung einer Spitzenstundenkapazitat entspricht der Vorgabe einer bestimmten
Wartewahrscheinlichkeit bei der Kapazitatsauslegung.

2.1.3 Kapazitatsgrenzen und koordinierte Flughafen

Viele Flughafen verfiigen nicht Gber gentigend Start- und Landebahnkapazitat, um
die gesamte Nachfrage zu befriedigen. Um die Kapazitat besser nutzen zu kénnen,
werden an die Fluggesellschaften Zeitfenster (,Slots*) fur Starts und Landungen
vergeben. [Uni-Karlsruhe/Modul Flugverkehr] Diese Slots werden gemeinsam mit der
Flugsicherung bestimmt, die Verteilung der Slots erfolgt durch einen Koordinator,
wobei der Gesamtnutzen maximiert werden soll. Es wird hierbei zwischen
.koordinierten* und ,vollkoordinierten* Flughafen unterschieden. An koordinierten
Flugh&fen kommt es nur in einzelnen Zeitenlagen des Tages zu einem
Nachfrageliberhang nach Slots. Hier findet deshalb keine Slotvergabe durch einen
Koordinator statt, sondern ein ,Schedule Facilitator* spricht ,Schedule Movement
Advices" aus, also Empfehlungen zur Verschiebung von Fligen in weniger
nachgefragte Zeitenlagen. An vollkoordinierten Flughafen hingegen besteht den
ganzen Tag Uber ein Nachfragetuberhang nach Slots. Diese werden daher durch
einen Koordinator vergeben und sind bindend. [Busacker 2005]

Wesentlich fur die Kapazitatsbeurteilung im Fall des Flughafen Wien ist, dass dieser
fir seine gesamte Betriebszeit zu einem koordinierten Flughafen® im Sinne der
Bestimmungen der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 erklart wurde (s. Anhang 6.1:
Bundesgesetzblatt SlotKV 2008). Wien weist als nicht ,vollstdndig koordinierter
Flughafen* offensichtlich noch Kapazitatsreserven auf.

Der  Koordinationseckwert eines  Flughafens legt die  Anzahl der
Flugeckwertbewegungen fest, die pro rollierender Stunde geplant werden kénnen.
Hierbei wird von Instrumentenflugbedingungen ausgegangen, d.h. bei besserem
Wetter kann die Gesamtzahl der Flugbewegungen, die abgewickelt werden kénnen,
zum Teil erheblich dariiber liegen. [Busacker 2005]

2 koordinierter Flughafen: ein Flughafen, fiir den ein Koordinator benannt wurde, um die Tatigkeiten der
Luftfahrtunternehmen zu erleichtern, die an diesem Flughafen Flugdienste betreiben oder betreiben wollen
[http://europa.eu/scadplus/leg/de/Ivb/124085.htm]
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2.1.4 Kapazitat, Nachfrage, Verkehrsaufkommen

Um das Verstdndnis im Zusammenhang mit der Einschatzung der
Kapazitatswirksamkeit von Ausbaumalnahmen zu verbessern, sind die Begriffe
Kapazitat, Verkehrsnachfrage und Verkehrsaufkommen voneinander abzugrenzen.

So beschreibt z.B. die (theoretische) Kapazitat eines Start-/Landebahnsystems die
maximale Anzahl an Flugbewegungen, die pro Zeiteinheit fur definierte
Randbedingungen durchgefihrt werden konnen. Die Quantifizierung dieses
Angebots ist unabhéangig von der tatsachlichen Nutzung. Auf Grundlage nur der
Kapazitdt kann weder eine Aussage Uber die Verkehrsnachfrage, noch Uber das
tatsachlich abgewickelte Verkehrsaufkommen getroffen werden. Sie bildet aber die
Grundlage fir die Strategie des Flughafens hinsichtlich mdglicher Expansionen!

Die Verkehrsnachfrage beschreibt z.B. die Anzahl der Flugbewegungen pro
Zeiteinheit mit der Forderung auf Bedienung an das Start-/Landebahnsystem. Dieser
Wert kann entsprechend gréRer oder kleiner sein als das verfugbare
Kapazitatsangebot.

Das tatsachliche Verkehrsaufkommen beschreibt z.B. die Anzahl der
Flugbewegungen pro Zeiteinheit, die vom Start-/Landebahnsystem unter gegebenen
Randbedingungen tatsachlich bedient wurden. Das tatsachliche Verkehrsaufkommen
kann demnach maximal die Hohe der (theoretischen) Kapazitat fir genau diese
Randbedingungen erreichen.

Der Ausbau einer bestimmten Infrastrukturkapazitat ist demnach zwar eine
Voraussetzung fur die Abwicklung eines Verkehrsaufkommens der entsprechenden
GroRRenordnung, es stellt aber in der Regel nicht dessen alleinige Ursache dar. Ein
entsprechendes Verkehrsautkommen kann nur dann als eine Folge des
Infrastrukturangebotes betrachtet werden, wenn entweder die Verkehrsnachfrage
aufgrund unzureichender kapazitiver Leistungsfahigkeit nicht hatte abgewickelt
werden koénnen, oder aber das Infrastrukturangebot ursachlich fur die Generierung
einer Verkehrsnachfrage ist, das tatsachliche Aufkommen also in beiden Fallen ohne
dieses Infrastrukturangebot entsprechend niedriger gewesen waére. Es ist zu
beachten, dass die Steigerung der Kapazitaten eines Flughafens grundsatzlich durch
infrastrukturelle Aus- und UmbaumalRnahmen, aber auch durch Veranderungen
operationeller Prozesse erreicht werden kann. [Alers 2007]

Will man neben den allgemeinen Zusammenh&ngen und Definitionen im Hinblick auf
die kapazitatswirksamen Koordinierungsparameter von Flughafen auch auf
quantitative Berechnungen eingehen, setzt dies die Kenntnis Uber exakte Zahlen und
Strategien des Flughafens voraus. Nutzungs-strategische MalRnahmen entziehen
sich in der Regel der Kenntnis durch Auf3enstehende, wodurch Abschatzungen meist
nur auf qualitativer Ebene erfolgen kdénnen.
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2.2 Beispiele fur Pistenkapazitaten [http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen]

2.2.1 Pistenkapazitat Flughafen Wien

Der Flughafen Wien-Schwechat, international ,Vienna International Airport®, liegt ca.
18 Kilometer siidéstlich des Stadtzentrums von Wien in Schwechat (NO.) und ist der
Heimatflughafen der ,Austrian“. Der Flughafen verfligt derzeit Uber 2 Pisten
(Abbildung 2-1):

e 11/29:3.500 m x 45 m
e 16/34:3.600 m x 45 m
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Abbildung 2-1: Pistenkonfiguration Flughafen Wien 2007

Flugbewegungen (2007): 270.700 (IFR-Statistik: 276.672)
(IFR-Statistik 06/2007-05/2008: 287.753)
(EURO-2008: 26.6.08: 1.111 Starts und Landungen
29.6.08: 1.070 Flugbewegungen
Ablauf: "reibungslos” und "ohne nennenswerte Verspatungen”
[Der Standard, 1.7.08, (APA)])

Passagiere (2007): 18,8 Mio. (Prognose 2008: 20,27 Mio.)
(Kapazitat, PAX pro Jahr: 22.500.000)

Luftfracht (2007): 318.900 t

Kapazitat derzeit: max. 72 Bewegungen/h (~ 1,6-facher Wert der Kapazitat einer
Piste)

Geplant ist der Bau einer weiteren Piste als Parallelbahn zur bestehenden Piste
11/29 mit etwa 3.680 m Lange (Lage 2.400m sudlich von 11/29 und 2.600 m westlich
von 16/34). Am 1. Marz 2007 wurde die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) bei
dem Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung eingebracht. Entscheidungen

¥ Vergleiche dazu: SV Marek, Verhandlungsschrift Ediktalverfahren Flughafen Salzburg, 21.-22.2.2006, S. 39f:
,Die technischen Kapazitatsgrenzen der maximalen stiindlichen Bewegungen (Anm.: fiir eine Piste) kénnen
unter Bezug auf das ,,Airport Planning Manual* der internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO mit bis zu
98 Bewegungen pro Stunde nach Sichtflugregeln bzw. bis zu 59 Bewegungen nach Instrumentenflugregeln
angegeben werden. Eine Aufschlisselung nach allgemeinem und kommerziellem Verkehr ist nicht méglich.
Anm.: in der Regel ist von einer Kapazitat von etwa 45 Bewegungen/h auszugehen (Instrumentenflug).


http://de.wikipedia.org/wiki/Wien
http://de.wikipedia.org/wiki/Schwechat
http://de.wikipedia.org/wiki/Austrian
http://de.wikipedia.org/wiki/Passagier
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Uber den Baubeginn werden nach Abschluss der laufenden UVE und einer weiteren
Bedarfserhebung friihestens im Jahr 2009 getroffen. Der Flughafen wirde in der
Folge Uber 3 Pisten verfuigen (Abbildung 2-2):

e 111/29R:3.500 m x 45 m
e 11R/29L:3.680 m x 60 m
e 16/34:3.600mx45m
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Abbildung 2-2: Pistenkonfiguration Flughafen Wien mit der geplanten 3. Piste

Der grol3e Abstand der beiden Parallelpisten von 2.400m bedingt lange Abrollwege,
aber ermoglicht einen gekurvten Anflug und damit eine bessere Anpassung an eine
optimale Larmzone.

Die Konfiguration bedingt, dass nur 2 Pisten gleichzeitig verwendet werden kdnnen,
sinnvollerweise die parallelen Pisten, da es sonst in den Spitzenzeiten zu
Kreuzungsproblemen kommen wirde.

Das 3-Pisten-System weist eine Kapazitdt von max. 104 Bewegungen/h auf.

2.2.2 Beispiele fir Pistenkonfigurationen und Kapazitatswerte von
Flughafen mit 2 bzw. 3 Start-/Landebahnen

2.2.2.1 Flughafen New York-LaGuardia

Der LaGuardia Airport (IATA-Code: LGA, ICAO-Code: KLGA) ist der kleinste
Verkehrsflughafen der US-amerikanischen Grof3stadt New York. Er verfugt Gber 2
Pisten (Abbildung 2-3):

o 04/22:2.134 mx46 m
e 13/31:2.134 mx46 m


http://de.wikipedia.org/wiki/IATA-Code
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Abbildung 2-3: Pistenkonfiguration Flughafen New York-LaGuardia
Flugbewegungen (2006): 399.036

Passagiere (2006): 25.810.452

2.2.2.2 Flughafen Seattle/Tacoma

Der Seattle-Tacoma International Airport (IATA: SEA, ICAO: KSEA, kurz einfach
.Sea-Tac") ist der internationale Flughafen der US-amerikanischen Stadte Seattle
und Tacoma im US-Bundesstaat Washington. Er weist 2 Pisten auf (Abbildung 2-4):

e 16C/34C:2.873mx46m
e 16L/34R:3.627 mx 46 m
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Abbildung 2-4: Pistenkonfiguration Flughafen Seattle/Tacoma
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Flugbewegungen (2007): 347.046

Passagiere (2007): 31.296.628

2.2.2.3 Flughafen Mexiko-Stadt

Der Internationale Flughafen von Mexiko-Stadt (span: Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, AICM) ist ein internationaler Verkehrsflughafen in Mexikos
Landeshauptstadt Mexiko-Stadt mit 2 Pisten (Abbildung 2-5).

e 05R/23L:3.900 mx45m
e O05L/23R:3.952mx45m

Abbildung 2-5: Pistenkonfiguration Flughafen Mexiko-Stadt
Flugbewegungen (2006): 355.593

Passagiere (2006): 24.727.296

2.2.2.4 Flughafen Bangkok-Suvarnabhumi

Der Suvarnabhumi International Airport, auch New Bangkok International Airport
(NBIA) bzw. Second Bangkok International Airport (SBIA), ist ein internationaler
thailandischer Grol3flughafen nahe der Stadt Bangkok. Die beiden Start- und
Landebahnen (Abbildung 2-6) ermdglichen mit zwei zusatzlichen Taxiways eine
Kapazitat von stundlich bis zu 76 Flugbewegungen.

e O01R/19L:4.000 m x 60 m
e (01L/19R:3.700 m x 60 m
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Abbildung 2-6: Pistenkonfiguration Flughafen Bangkok-Suvarnabhumi
Flugbewegungen (2006): 290.916

Passagiere (2006): 42.799.532

2.2.2.5 Flughafen Munchen Franz Josef Straul3

Der Flughafen Miinchen Franz Josef Straul3 (IATA: MUC, ICAO: EDDM) wurde 1992
in Betrieb genommen, nachdem der Flughafen Minchen-Riem zu klein geworden
war. Der Flughafen dient heute als Drehkreuz der Lufthansa und damit der Star
Alliance und hat internationale Bedeutung. Er bildet nach dem Flughafen Frankfurt
am Main das zweitgrof3te Luftfahrt-Drehkreuz Deutschlands. Gemessen an der Zahl
der Flugreisenden belegt er den siebten Platz in Europa (Stand: April 2007).

Der Flughafen besitzt 2 parallele Pisten (Abbildung 2-7):

e 08R/26L: 4.000 m x 60 m
e 08L/26R: 4.000 m x 60 m

Abbildung 2-7: Pistenkonfiguration Flughafen Miinchen Franz Josef Straul3

Flugbewegungen 436.984 (Juni 2007-Mai 2008)

Passagiere (2007): 33.959.422


http://de.wikipedia.org/wiki/IATA
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Kapazitat

Der Flughafen Minchen verfugt tGber eine Slot-Kapazitat von 90 Flugbewegungen
pro Stunde und eine Terminalkapazitat von mindestens 50 Millionen Passagieren pro
Jahr. Wahrend erstere bereits heute an taglich ca. fiunf Stunden ausgefullt sind und
der Bau einer dritten Start- und Landebahn geplant wird, ist die Terminalkapazitat nur
zu etwa 60 Prozent ausgelastet. Kritiker beméangeln, dass die erreichten
Erfolgszahlen unter anderem durch Subventionen fir Fluglinien, die den Flughafen
anfliegen, ermdglicht werden.

Start- und Landebahnen

Der Flughafen besitzt zwei parallele, je 4.000 Meter lange und je 60 Meter breite
Start- und Landebahnen mit einem Abstand von 2.300 Metern und einem Versatz der
Bahnen von 1.500 Metern zueinander. Wegen des grof3en Abstandes kénnen sie
unabhangig voneinander betrieben werden und erlauben mit 90 Flugbewegungen
pro Stunde mehr als die drei Pisten des Flughafens Frankfurt am Main.

Dritte Start- und Landebahn

Um die Zahl der méglichen Flugbewegungen von 90 auf 120 pro Stunde heben zu
kdnnen, beschloss der Aufsichtsrat 2005 das Raumordnungsverfahren fur eine dritte
Start- und Landebahn (Abbildung 2-8) einzuleiten. Die Betreibergesellschaft strebt
an, dass diese ebenfalls 4.000 m lange und 60 m breite Parallelpiste etwa 2011 in
Betrieb gehen wird.

Abbildung 2-8: Flughafen Miinchen — geplante Lage der 3. Piste

Sechs der gepruften 25 Pistenlagen genigten den Anforderungen der FMG und
wurden zusammen mit dem eigens dafiir gegrindeten Nachbarschaftsbeirat aus
Flughafenverwaltung, Anliegergemeinden und Burgerinitiativen erortert. Bei allen
Varianten wurde auf einen groRen Abstand zu den parallelen Pisten geachtet, um
einen moglichst autonomen Betrieb zu gewéhrleisten. Ebenfalls untersucht wurde


http://de.wikipedia.org/wiki/Slot_%28Luftfahrt%29
http://de.wikipedia.org/wiki/Start-_und_Landebahn
http://de.wikipedia.org/wiki/Raumordnungsverfahren
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eine Variante mit vier Startbahnen, die nahe den vorhandenen gelegen dem
ursprunglich geplanten Bahnensystem entsprochen héatten. Daraus ist zu schliel3en,
dass sich mit der weit entfernten dritten Startbahn die gleiche Kapazitat erreichen
lasst wie mit den urspringlich vorgesehenen vier nahe beieinander gelegenen
Startbahnen. Bei der inzwischen gewahlten Variante sind erhebliche
Beeintrachtigungen fur die Ortschaften Attaching und Berglern zu erwarten, da diese
verstarkt Uberflogen werden. Auf3erdem muss die Streusiedlung Schwaigermoos
zum Teil umgesiedelt werden.

Nach der aktuellen Prognose der FMG soll es beim bestehenden Bahnsystem durch
das erwartete Wachstum ab 2008 zu massiven Engpassen kommen. Wahrend der
StoRRzeiten (,Peaks”) sind jetzt schon keine freien Slots mehr vorhanden (2005 rund
funf Stunden pro Tag). Der Flughafen erreichte 2005 bereits 80 Prozent der
Flugbewegungen des Frankfurter Flughafens. Der dennoch eklatante Unterschied
der Zahl der Fluggaste resultiert daher, dass am Frankfurter Flughafen bedeutend
groRere Flugzeuge eingesetzt werden, weshalb die Gegner einer neuen Startbahn
fur den Einsatz grolRerer Maschinen pladieren, um die Kapazitat zu steigern. Des
Weiteren zweifeln sie die von der FMG dargelegten Wachstumsprognosen an.

.Eine Option, den Luftverkehr auf dem heutigen Niveau einzufrieren, gibt es nicht.
Wenn wir unseren Steigflug nicht fortsetzen, ist die einzige Alternative der Sinkflug.”
[Statement von Dr. Michael Kerkloh, dem Vorsitzenden der Geschéftsfihrung der
Flughafen Minchen GmbH, anlasslich des Pressegesprdchs zum Beginn der
Planungen fur eine dritte Start- und Landebahn]

2.2.2.6 London Heathrow Airport

Der internationale Verkehrsflughafen London Heathrow Airport (IATA-Code: LHR,
ICAO-Code: EGLL) liegt im Westen von Grol3britanniens Hauptstadt London. Er hat
vor dem Pariser Flughafen Charles de Gaulle mit rund 68 Millionen Flugreisenden
das groRte Passagieraufkommen Europas und hinter Atlanta und Chicago das
drittgrol3te weltweit. Der Flughafen ist Sitz der Fluggesellschaften British Airways und
Virgin Atlantic Airways. Der Flughafen besitzt 3 Pisten (Abbildung 2-9), wobei die
Piste 05/23 geschlossen ist:

e (09R/27L: 3.658 m x 45 m
e 09L/27R:3.901 m x50 m
e (05/23 (geschlossen): 2.360 m x 45 m
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london heathrow (london)

Abbildung 2-9: Pistenkonfiguration Flughafen London Heathrow

Flugbewegungen (2007): 481.356
Passagiere (2007): 68.068.554

Damit wurden auf nur zwei Pisten im Jahr 2007 Uber 475.000 Flugbewegungen
durchgefuhrt. Heathrow arbeitet mit den 2 Pisten mit 99% der erlaubten Kapazitat:
2008 wird der Flughafen die Kapazitatsgrenze erreichen.*

2.2.2.7 Flughafen Frankfurt am Main

Der Flughafen Frankfurt am Main (IATA-Code: FRA, ICAO-Code: EDDF) ist der mit
Abstand groRRte deutsche Flughafen und zugleich eines der weltweit bedeutendsten
Luftfahrt-Drehkreuze. Gemessen am Passagieraufkommen ist er der drittgrof3te
Flughafen in Europa und der achtgrof3te im weltweiten Vergleich, auRerdem hat er
das zweitgro3te Frachtaufkommen aller europaischen Flughafen. Im Jahr 2007 sind
in Frankfurt insgesamt 54,2 Millionen Passagiere gestartet, gelandet oder
umgestiegen. Der Flughafen besitzt 3 Pisten (Abbildung 2-10), wobei die Piste 18 nur
fur den Start verwendet wird:

e 07R/25L:4.000 m x 45 m
e (07L/25R:4.000 m x 60 m
e 18 (nur Abflug): 4.000 m x 45 m

* BAA: Making the case for responsible growth. London 2008


http://de.wikipedia.org/wiki/IATA-Code
http://de.wikipedia.org/wiki/International_Civil_Aviation_Organization#ICAO-Codes_f.C3.BCr_Flugh.C3.A4fen
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Abbildung 2-10: Pistenkonfiguration Flughafen Frankfurt am Main
Flugbewegungen (2007): 492.569

Passagiere (2007): 54.161.856 (Kapazitat - PAX pro Jahr: ca. 56 Millionen)
Luftfracht (2007): 2.190.461 t (95.168 t Luftpost)

Der Flughafen Frankfurt verfligt im Unterschied zum néchst kleineren Flughafen
Amsterdam nicht Gber sechs, sondern nur drei Startbahnen. Im Gegensatz zu
Amsterdam konnen alle drei Bahnen nicht unabhangig voneinander benutzt werden.
Ein gleichzeitiger Betrieb ist — abhangig von der Windrichtung — eingeschrankt
moglich: Die Parallelbahnen, die einen Abstand von 518 m zueinander aufweisen,
konnen nur gestaffelt angeflogen werden, damit die beim Landen erzeugten
Wirbelschleppen die Maschinen nicht gegenseitig geféahrden. Die Startbahn West
kann nur als Startbahn benutzt werden und dies wegen Hindernisproblemen nur in
Sudrichtung.

Der Flughafen befindet sich mit Uber 54 Mio. Passagieren und Uber 492.000
Flugbewegungen an seiner Kapazitdtsgrenze. Der Koordinierungseckwert
(Kapazitat) liegt (August 2006) bei 82 Flugbewegungen pro Stunde fur die Zeit von 6
Uhr bis 14 Uhr und bei 83 Flugbewegungen fir die Zeit von 14 Uhr bis 22 Uhr. Nach
[Walther, 2007]° liegt die Grenze bei 43 Landungen/h und 46 Starts/h, wobei die
Nachfrage nach Slots — zumindest von 7-21h - das Kapazitdtsangebot Ubersteigt (s.
Abbildung 2-11). Dies ist mdglich, da gute Wetterbedingungen zu einer hohen
,operational capacity” fiihren, die hoher ist als die ,coordinated capacity”. Ubersteigt
der Flugplan aber generell diese Kapazitat Uber langere Zeit, fuhrt das zu
Verspatungen und zu Stérungen beim Ablauf im Gesamtsystem.

Die in den Frankfurter Ausbauplanen genannten Zahlen bedeuten, dass dort mit 4
Pisten 126 Flugbewegungen pro Stunde bzw. 701.000 Flugbewegungen pro Jahr mit
einer Spitzenauslastung von 15,2 Stunden pro Tag erreicht werden sollen.

® Walter, K.: Luftverkehrsmanagement, Frankfurt, 2007


http://de.wikipedia.org/wiki/Passagier
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Amsterdam
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Amsterdam
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Abbildung 2-11: Slot-Kapazitat und Nachfrage fiir den Flughafen Frankfurt am Main

Betrugen die Flugbewegungen bei einem Eckwert von 83 Flugbewegungen/h 2006
489.000 Bewegungen/Jahr, so erreichten sie 1997 bei einem Eckwert von 74 Bew./h

bereits rund 385.000 Bewegungen/Jahr (Abbildung 2-12)!

E
g
]
H
f:
z
-l
=
=]
<]
(5]
=
=
=
=]
=

Frankfurt Airport’s Capacity Enhancement

Frankfurt Airport has increased significantly its capacity in the past ten years. Thig
was achieved by new ATC technologies and ATC / airport procedures.
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Abbildung 2-12: Entwicklung der Pistenkapazitat am Flughafen Frankfurt am Main

2.2.2.8 Newark Liberty International Airport

Der Newark Liberty International Airport (IATA: EWR, ICAO: KEWR, auch Newark
International Airport) ist ein internationaler Flughafen in den USA. Er ist einer der
grofdten Flughafen der Welt und liegt zwischen den Stadten Elizabeth und Newark in
New Jersey. Der Flughafen verfugt Uber 3 Start- und Landebahnen (Abbildung 2-13):

e 04R/22L:3.048 mx 46 m
e 04L/22R:3.353 mx 46 m
o 11/29:2.073mx46m
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Abbildung 2-13: Pistenkonfiguration Flughafen Newark Liberty International Airport
Flugbewegungen (2006): 444.075

Passagiere (2007): 36.391.911

2.2.2.9 Flughafen Charlotte

Der Charlotte Douglas International Airport (IATA: CLT, ICAO: KCLT) ist der
Flughafen der amerikanischen Stadt Charlotte in North Carolina. Der Flughafen ist
das Hauptdrehkreuz der amerikanischen Fluggesellschaft US Airways und besitzt 3
Pisten (Abbildung 2-14):

e 05/23:2287 mx46m
e 18R/36L:3.048 mx 46 m
e 18L/36R:2.644 mx 46 m


http://de.wikipedia.org/wiki/IATA
http://de.wikipedia.org/wiki/ICAO
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen
http://de.wikipedia.org/wiki/USA
http://de.wikipedia.org/wiki/Stadt
http://de.wikipedia.org/wiki/Charlotte_%28North_Carolina%29
http://de.wikipedia.org/wiki/North_Carolina
http://de.wikipedia.org/wiki/Luftfahrt-Drehkreuz
http://de.wikipedia.org/wiki/Fluggesellschaft
http://de.wikipedia.org/wiki/US_Airways
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Abbildung 2-14: Pistenkonfiguration Flughafen Charlotte
Flugbewegungen (2007): 522.541

Passagiere (2007): 33.383.812

2.2.2.10

Name des Flughafens

Barcelona
Charlotte
Frankfurt am Main
London-Heathrow
Mexiko-Stadt
Miinchen

New York-LaGuardia
New York-Newark
Peking

Phoenix
Seattle-Tacoma

Land

== ESP
== USA
== GER
£1= GBR
B0 MEX
B GER
== USA
== USA
"~ JoIN
== USA
== USA

Code
BCN
CLT
FRA
LHR
MEX
MUC
LGA
EWR
PEK
PHX
SEA

ICAO-
Code

LEBL
KCLT
EDDF
EGLL
MMMX
EDDM
KLGA
KWER
ZBAA
KPHX
KSEA

Passagiere

32.800.570
33.383.812
54.161.856
68.068.554
25.880.000
33.959.422
25.300.001
36.391.911
53.736.923
42.197.080
31.296.628

Daten zu Flughafen mit 2 bzw. 3 Pisten aus 2007
IATA-

Fracht
(Tonnen)

96.770
162.980
2.190.461
1.395.909
409.205
251.075
17.883
943.174
1.191.048
n.v.
319.013

Flugbewe-
gungen
352.489
522.541
492.569
481.356
355.593
431.815
389.492
443.952
399.986
538.063
347.046

[http://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_gr%eC3%B6%C3%9Ften_Verkehrsflugh%C3%A4fen]
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3 Prognose Verkehrentwicklung

3.1 Passagieraufkommen

In der Luftfahrt ist die Angabe von durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten fir
langfristige Prognosen ublich. Die tatséchlichen Wachstumsraten weisen dabei in der
Regel keine konstanten Werte auf, da der Einfluss einzelner externer Faktoren grof3
ist und sich massiv auf einzelne Jahresergebnisse auswirken kann, z.B. SARS, 9/11,
der Golfkrieg, lokal die EURO 08, aber auch Markteintritte neuer Airlines oder das
Auflassen einzelner Strecken. [Marek 2007]

Betrachtet man internationale Prognosen, so zeigt sich, dass Ende der 90er Jahre
des vorigen Jh. mit einem weltweiten Passagierwachstum in der Periode bis etwa
2017 von 4,4 bis 5,4 % p.a. gerechnet wurde (Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: Prognosen Uber Zuwachse an Passagierkilometern

_ Sch_atzung von /_ Relationen @ Wachstumsrate
im Zeitraum von bis pro Jahr
weltweit 4.6 %
innerhalb Europa 51%
Airbus 1997 / Binnenfliige Europa 51%
2006-2016 Europa — USA 4,8 %
Europa — Asien 7,4 %
Charter insgesamt 4,2 %
weltweit 4.8 %
innerhalb Europa 4,3 %
Airbus 1998/ Binnenfliige Europa 51%
2007-2017 Europa — USA 4.2 %
Europa — Asien 6,0 %
Charter insgesamt 4,0 %
weltweit 4,4 %
Kurzstrecke 4.2 %
Boeing 1997 / Langstrecke 4,4 %
2006 - 2016 innerhalb Europa 3, 7%
Europa — N-Amerika 3,1%
Europa — Asien 54 %
weltweit 4.8 %
Kurzstrecke 4,8 %
Boeing 1998 / Langstrecke 50%
2007 - 2017 innerhalb Europa 4,1 %
Europa — N-Amerika 3,6 %
Europa — Asien 59 %
weltweit 4.8 %
innerhalb Europa 4,4 %
ICAO-WG4 / N-Atlantik 45 %
2000 - 2015 Europa ges. — Asien 6,4 %
Innlandsfliige Europa 3,5%
Innlandsflige D 3,9%
Q(I)Eo%?-gﬂooldse” / weltweit 5,4 %
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Wahrend die durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten im asiatisch-pazifischen
Raum und im Verkehr dorthin mit bis zu 7,4 % angenommen wurden, weist die
Prognose innerhalb Europas geringere Werte auf (3,7 bis 5,1 %).

Eine neuere Prognose fur den Zeitraum 2004 bis 2023 [Airbus 2004] geht von einer
weltweiten Passagierzunahme um 5,3 % pro Jahr aus (Central Europe: 5,5%!), bei
der Luftfracht von 5,9 %. Allerdings basieren die Prognosen auf einem Olpreis von
40 $/Barrel, der sich auf 35% senken sollte und davon ausgegangen wurde, dass
selbst 45 $ das BIP-Wachstum nur unwesentlich verkleinern sollten. Bei der Anzahl
der Fluge wurde fur diesen Zeitraum eine Verdoppelung erwartet (+ 4% pro Jahr).

Nach einer IATA-Prognose wachst der Luftverkehrsmarkt bis 2025 um 5 % pro Jahr.

Eine Prognose der OECD zeigt den Trend im weltweiten Flugverkehr nach
Kontinenten (Abbildung 3-1), wobei speziell fir Asien mit enormen Zuwachsen
gerechnet wird.
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[7] North & South America

12000 1 [:l Middle East
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Abbildung 3-1: Trend Personenluftverkehr — weltweit, Quelle: OECD 2000

Wesentlich h6here Wachstumsraten, als die hier allgemein angegebenen, weist der
Flughafen Wien im letzten Jahr auf. Im Vergleichszeitraum 01-05/2007 zu 01-
05/2008 stieg die Zahl der abgefertigten Passagiere um 14,2 Prozent, der
Frachtumschlag um 1 Prozent! [Der Standard, 12. Juni 2008, 08:58]

Die Ublichen Prognosemodelle gehen auf Ursachen und Faktoren fiir die steigende
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen ein. Im ICAO Cir 304-AT/127, Outlook for Air
Transport to the Year 2015, werden Methodik, Annahmen und das 6konometrische
Modell beschrieben. Die wesentlichen Faktoren sind das Wirtschaftswachstum (im
Personenverkehr beruhend auf dem GDP - gross domestic product, z.B. Abbildung
3-2) und die Zunahme des Handelsvolumens (fur den Frachtverkehr). [Marek 2007]



TU 19 AW

Im [GVK-0-1991] wurde z.B. fur den Zusammenhang Einkommen zu Reiseausgaben
die Einkommenselastizitdt angegeben: Demnach ergibt 1% mehr Einkommen einen
Zuwachs bei den Reiseausgaben von 1,5 %, was wiederum speziell von Vorteil fur
den Flugverkehr ist.

Zusammenhang Flugreisen pro Kopf der Bevdlkerung und
' Burttoinlandprodukt pro Kopf der Bevalkerung
_ (gesamter Luftverkehr 1999)
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Abbildung 3-2: Zusammenhang zwischen Flugreisen (logarithmisch) und Brutto-Inlands-
Produkt, jeweils pro Kopf der Bevdlkerung [Beder 2002]

Nach einer gewissen Konsolidierungsphase aufgrund von Ereignissen wie 9/11 oder
SARS wird nunmehr wieder mit einer stetig wachsenden Nachfrage im Flugverkehr
gerechnet. Global betrachtet fuhren (regional zwar unterschiedlich) wachsende
Wirtschaft, steigender Wohlstand, zunehmende Konzentration der Weitbevdlkerung
in Ballungsraumen sowie die damit einhergehende Konzentration der
Wirtschaftsaktivitdten auf diese Raume, steigender internationaler Tourismus sowie
letztlich das wachsende Segment der Billigfluglinien (Anteil an Passagierkilometern
2002: 11%, prognostizierter Anteil 2022: 23 %; Anteile derzeit®: Wien = 18 %, Berlin
= 50 %, Prag = 22 %, Budapest = 25 %) zu einer steigenden Nachfrage im
Flugverkehr. [Marek 2007]

Ahnliche, wenn auch etwas differenziertere Griinde bewirken die Zunahme des
Flugverkehrs in Europa. Neben dem allgemeinen Wirtschaftswachstum in
Gesamteuropa sind der liberalisierte Luftverkehrsmarkt und eine allgemeine
Verbesserung der wirtschaftlichen Situation in den 12 neuen Mitgliedslandern der
Europaischen Union der Ausléser fur eine steigende Nachfrage. Die Etablierung von
Billigfluglinien und deren Wachstum fuhren zu einer Generierung von Flugverkehr.
Untersuchungen haben gezeigt, dass etwa 40 % der Passagiere von Billigfluglinien
innerhalb des vorhandenen Angebotes wechseln und ca. 60 % der Passagiere neu
fur den Flugverkehr gewonnen werden (von der Mikromobilitat zur Makromobilitat).

® http://derstandard.at/?id=3347719
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Ein Drittel dieser Passagiere hatte anderenfalls die Reise mit einem anderen
Verkehrsmittel durchgefuhrt, wahrend zwei Drittel die jeweilige Reise ohne
Billigfluglinie gar nicht angetreten hatten (Anm.: die Mobilitatsaktivitat ware in der
Regel auf kirzerem Weg und mit anderen Verkehrsmitteln abgewickelt worden).
Nicht unterschatzt werden sollten in Kurzzeitbetrachtungen auch Ereignisse wie etwa
Sportgro3veranstaltungen, welche durchaus eine merkbare Nachfragesteigerung
hervorrufen. Bestétigt werden diese Trends durch das durchschnittliche jahrliche
Passagierwachstum bei Billigfluglinien von 45 % zwischen 1999 und 2004. [Marek
2007]

Diese Entwicklungen werden durch den neuesten Short-Term Forecast Flight
Movements 2006-2007 von Eurocontrol bestatigt. Im europaischen Raum resultiert
der Antrieb fir das Wachstum zum grofdten Teil aus dem steigenden Brutto-Inlands-
Produkt bzw. aus der Entwicklung der Billigfluglinien.

3.2 Prognose Flugbewegungen

Die bereits angefuhrte Prognose [Airbus 2004] erwartet bei der Anzahl der Fluge fur
den Zeitraum 2004 bis 2023 eine Verdoppelung, das entspricht einer Zunahme um
4% pro Jahr. Im selben Zeitraum wird bei den Passagieren ein Zuwachs von 5,3 %
und bei der Luftfracht um 5,9 % prognostiziert. Dies ist nur mdglich durch den
Einsatz von gréReren Flugzeugen und/oder einen hoheren Auslastungsgrad.

3.2.1 Sitzladefaktor

Obwohl eine langfristige Prognose der Bewegungszahlen schwieriger zu stellen ist
als eine Prognose der Passagierzahlen, kann jedoch aus einer erkennbar steigenden
Tendenz des Sitzladefaktors innerhalb Europas geschlossen werden, dass die
Bewegungszahlen im kommerziellen Luftverkehr nicht im selben Ausmald zunehmen
werden wie die Passagierzahlen. So weist die AEA (Association of European
Airlines) eine Zunahme des Sitzladefaktors insgesamt von 68,9 % im Jahre 1994 auf
73,6% im Jahre 2003 auf. Innerhalb Europas stieg der Wert von 58,0 % im Jahre
1981 auf 64,0 % im Jahre 2003. Ein ahnliches Bild zeigen die Ergebnisse der
European Regional Airlines ERA, bei welchen der Sitzladefaktor von 54 % im Jahre
1996 auf 60 % im Jahre 2003 zugenommen hat. [Marek 2007]

Diese Tendenz spiegelt sich auch in einem Vergleich der Ergebniszahlen des
Flughafens Wien wider. Wéhrend die Bewegungen in der kommerziellen Luftfahrt
von 2000 bis 2007 um 148,6 % gestiegen sind, stiegen im gleichen Zeitraum die
Passagierzahlen um 157,7 %. Im kurzfristigen Vergleich (01-05/2007 zu 01-05/2008)
fallt die Tendenz noch starker aus. Gegenuber einem Passagierplus von 14,2 %
nahmen die Flugbewegungen um 10,5 Prozent zu, das Hoéchstabfluggewicht
(MTOW) stieg um 12,9 Prozent, was fur grof3ere Flugzeuge und/oder eine bessere
Auslastung spricht.
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3.2.2 Flugzeuggrolen

Bereits 1999 ist Airbus von wesentlichen Verschiebungen beim Flugzeug-Mix hin zu
gréReren Mustern ausgegangen (Abbildung 3-3). Der Zuwachs an Sitzplatzkapazitat
pro Flugzeug betragt hier im Schnitt etwa 13,8%.

world fleet in aircraft types

=400 70,85 & 100
% 12%

=400
% 70,858100
300,350 & 400 7%

200 & 250
12%

125,150 & 175
60%

125,150 & 175
L5%

World total at end 1997
9677 aircraft

world total at end 2017
17,920 aircraft

source: AIRBUS Global Market Forecast 1999

Abbildung 3-3: Entwicklung der weltweiten Luftfahrzeugflotte von 1997 bis 2017 nach der
GroRe der Flugzeuge (Indikator: Sitzplatze)

Fir den Flughafen Frankfurt/Main existiert im Rahmen der Emissionsprognose
Flugverkehr fir das Jahr 2015 eine Prognose der Gewichtsklassen (Abbildung 3-4).
Ausgehend von 1998 (419.210 Flugbewegungen) wird fur 2015 (660.000
Flugbewegungen) eine Zunahme der Gewichte um Uber 11 % prognostiziert.
[Blchen 2000]

70,00%
60,00%
50,00%

40,00% @ Anteil 1998
30,00% B Anteil 2015

20,00%

10,00% ,_. ‘
0.00% I

Jet <50t 50-120t 120-300t Jet > 300t A 340

Abbildung 3-4: Flughafen Frankfurt/Main - Prognose der Gewichtsklassen 1998 (419.210
Flugbewegungen) und 2015 (660.000 Flughewegungen) [Bliichen 2000]
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Noch hoher fallen die Prognosen fiur 2023 aus. Nach [Airbus 2004] wird die
Sitzplatzkapazitat pro Flugzeug von durchschnittlich 181 um 20% auf (zumindest)
215 ansteigen. Das entspricht einem Zuwachs von 0,9 % pro Jahr (Abbildung 3-5).

90,00%

80,00% B Anteil 2003
70,00% @ Anteil 2023
60,00%

50,00%

40,00%
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aisle twin-aisle

Abbildung 3-5: Entwicklung der FlugzeuggréRen weltweit [Airbus 2023]

Insgesamt wird demnach der Passagierzuwachs getragen durch eine hohere Anzahl
an Flugbewegungen, durch eine bessere Auslastung der Flugzeuge und durch den
Einsatz groRerer Flugzeuge. In der Prognose fur 2017 [Airbus 1999] wird dem
jahrlichen Zuwachs an Passagieren der Anteil der dies unterstitzenden Faktoren
gegenuber gestellt (Abbildung 3-6). Die jahrliche Wachstumsrate von 5 % bei den
Passagieren beruht auf einem 3,1-prozentigen Zuwachs an Flugbewegungen, einem
GroRenwachstum der Flugzeuge von 1,2 % und einer Erh6hung des Sitzladefaktors
um 0,7 % pro Jahr.

average aircraft size will increase

20 year average growth rate

5

21% more seats per aircraft
[1.2%)

14% higher productivity
10,7%)

85% more aircraft
(3.1%]

source: AIRBUS Global Marke! Forecast 1999

Abbildung 3-6: Zuwachsraten im Passagierverkehr und unterstiitzende Faktoren [Airbus 1999]
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Bei allen hier aufgezeigten Prognosen ist zu beachten, dass es sich nicht um
naturgesetzliche Entwicklungen handelt, sondern letztendlich um Zielsetzungen, die
unter bestimmten Randbedingungen erreicht werden kdnnen und sollen (self-fulfilling
prophecy). Dahinter stehen Strategien aller Akteure, die den Markt zu ihren Gunsten
nutzen, geférdert durch die Wirtschaftsentwicklung oder gebremst durch unerwartete
Ereignisse.

3.2.3 Kapazitatsgrenzen

Betrachtet man die Entwicklung der Bewegungszahlen, so existieren auch Faktoren,
die umgekehrt zu den Wachstumsfaktoren die Zunahme der Bewegungszahlen
bremsen. Hiezu z&hlen neben dem Sitzladefaktor oder dem Betrieb von
konkurrenzierenden Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken auch die
Flughafenkapazitaten. Eine Quantifizierung dieses Einflusses ist in der Prognose der
Flugbewegungszahlen von Eurocontrol enthalten. Hierbei wird von einer Reduktion
der durchschnittlichen jahrlichen Zuwachsraten von 0,1 % ausgegangen. Im
Minimalszenario betragt dieser Wert 0 %, beim Maximalszenario 0,5 %. Zu beachten
sind hierbei betrachtliche regionale Unterschiede. Besondere betroffen sind
Flughafen wie Gatwick (2,1 % p.a.), Stansted (1,9 %), Orly (1,9 %), Luton, Heathrow
und Charles de Gaulle. Indirekt werden nattrlich auch die Zuwachsraten anderer
Flughédfen betroffen, da fir eine Prognose der Bewegungszahlen jeweils
Flughafenpaare (Start- und Zielflugplatz) zu betrachten sind. In den meisten
flughafenspezifischen Luftverkehrsprognosen sind tUberwiegend Aussagen fur die
Dauer eines Jahres enthalten. Die tatsachlichen Kapazitatsgrenzen eines Flughafens
werden jedoch meistens nur Gber kurze Zeitrdume erreicht. [Marek 2007]

3.3 Prognoseparameter Treibstoffpreis

Ein, wenn auch nicht wirklich unerwartetes (s. ,Peak Oil, s. Club of Rome), Ereignis
beeinflusst die Prognosen jedenfalls. Nicht nur der motorisierte Individualverkehr ist
durch die Entwicklungen auf dem Treibstoffpreissektor betroffen (s. auto touring 7-
8/2008). Was in der Luftfahrtbranche lange Zeit als Horrorszenario galt, kénnte bald
Realitat werden: Die Preise fir Ol und damit fur Kerosin erklimmen immer neue
Hohen, die noch vor kurzem unvorstellbare Marke von 150 Dollar (96,9 Euro) je
Barrel Ol ist in Sichtweite geraten. [http://news.orf.at/080625-26581/26523txt_
story.html] (s.a. http://www.orf.at/080710-27166/27168txt_ story.html)

Fur viele europaische Fluggesellschaften wiirde ein derart hoher Olpreis auf Dauer
herbe Verluste bedeuten. Manche Carrier stinden Analysten zufolge sogar vor dem
Konkurs. Nun sparen die Unternehmen Sprit, wo immer es geht, z.B. TUIfly:
"Brétchen fur den Ruckweg werden erst am Zielort eingepackt.”

"Der massive Anstieg der Olpreise wird das Management in einer Weise
herausfordern wie zuvor Kriege, Epidemien und Terrorismus”, heif3t es in einer
Studie der Investmentbank Goldman Sachs. Diese rechnet mit einem Olpreis von
150 Dollar zum Jahresende, halt aber auch einen Rekord von 200 Dollar fur moglich.
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"Bei einem Olpreisszenario von 200 Dollar wiirden alle Airlines Verluste machen,
einige insolvent sein und alle Bilanzen wéaren extrem unter Druck.” Besonders hart
konnte das jene Unternehmen treffen, die um ihre Eigenstandigkeit kAmpfen, etwa
die Osterreichische AUA. Die Commerzbank erwartet in den kommenden drei
Monaten einen Anstieg des Olpreises auf 150 bis 170 Dollar. Gegen Jahresende soll
sich der Preis jedoch wieder auf geringerem Niveau einpendeln, schatzt das
zweitgrofte deutsche Geldhaus.

Auch den Finanzstarken unter Europas Fluggesellschaften machen die stark
steigenden Olpreise Sorgen. Die Treibstoffkosten machen mittlerweile oft deutlich
mehr als ein Viertel der gesamten Kosten aus. Die grof3te europaische Airline Air
France-KLM rechnet in diesem Jahr mit Mehrkosten von 1,1 Mrd. Euro. Die Nummer
zwei Lufthansa hatte unlangst ihre Prognose fur den Treibstoffverbrauch um 400
Mio. auf 5,7 Mrd. Euro erhoht. Beide Unternehmen haben einen Grofiteil ihres
Verbrauchs fur das laufende Jahr bereits zu deutlich niedrigeren Preisen
abgesichert.

Um die hohen Treibstoffkosten zu kompensieren, sind nach Einschéatzung der
Investmentbank Morgan Stanley deutliche Preissteigerungen noétig. Airlines
versuchen, die steigenden Kosten Utber Kerosinzuschldge und héhere Gebuhren fir
Gepéack auf ihre Kunden abzuwalzen. (s.a. http://wien.orf.at/stories/291861/)

Das konnte sich jedoch friher oder spater negativ auf die Nachfrage auswirken.
Gerade bei billigen Stadteverbindungen machten sich die héheren Preise schnell
bemerkbar, sagte ein TUIfly-Sprecher: "Wahrend der Sommerurlaub am Mittelmeer
weiterhin gebucht wird, verzichten viele auf den spontanen Wochenendtrip nach
Paris.”

Die Fluggesellschaften versuchen nun, Kosten zu sparen, ohne dabei Kunden zu
verlieren, z.B. sollen alte, ineffiziente Flugzeuge auf dem Boden bleiben und durch
effizientere, neue Maschinen ersetzt werden. Air Berlin will im Winter wegen der
hohen Spritpreise ein Zehntel ihrer Flotte auf dem Boden lassen und streicht viele
Langstreckenflige. Auch der Einsatz moderner Maschinen lasst sich noch
optimieren: "Wir fliegen seit Juni pro Strecke zwei bis drei Minuten langsamer, damit
sparen wir im Jahr 3.000 Tonnen Kerosin", sagte ein TUIfly-Sprecher. Zusammen mit
der haufigeren Reinigung der Triebwerke spart die Gesellschaft damit immerhin ein
Prozent an Treibstoff. Da leichtere Maschinen weniger verbrauchen als schwere,
unternehmen Fluggesellschaften zudem groBe Anstrengungen, das Gewicht zu
reduzieren.

Neue Flugzeuggenerationen sind zwar spezifisch immer sparsamer, jedoch zeigt die
Entwicklung, dass die Effizienz mit der derzeitigen Technologie nicht beliebig
gesteigert werden kann und Sattigungstendenzen sichtbar werden (Abbildung 3-7).
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Abbildung 3-7: Entwicklung des spezifischen Treibstoffverbrauchs [VIE]

Trotz hoher Olpreise wachst nach IATA der Luftverkehrsmarkt doppelt so schnell wie
das weltweite Sozialprodukt. Allerdings geraten Airlines unter Druck neue,
verbrauchsgunstigere und/oder, grol3ere Flugzeuge einzusetzen. [Handelsblatt Nr.
136 vom 18.07.2006, Seite 2]

Auch der Flughafen Wien ist trotz der fur die Airlines belastenden hohen
Kerosinpreise zuversichtlich, die prognostizierten Zuwachsraten halten zu kénnen.
"Aus derzeitiger Sicht ist es so, dass wir beim prognostizierten Wachstumsziel von
acht Prozent bei den Passagieren im laufenden Jahr bleiben. Und das ist konservativ
geschatzt", sagte Vorstandssprecher Kaufmann im Interview mit der Tageszeitung
"Osterreich" (Dienstag-Ausgabe). Naheres dazu werde man bei der Halbjahresbilanz
am 21. August bekannt geben. [Der Standard, 01. Juli 2008, 09:32]

Allein in den ersten funf Monaten 2008 habe der Flughafen Wien ein Passagierplus
von 14,2 Prozent verzeichnet. Heuer werde man bei den Passagieren die 20-
Milllionen-Grenze durchbrechen, das Ziel fur 2015 liegt bei 30 Millionen. Kurzfristig
seien die hohen Kerosinpreise im europadischen Flugverkehr sicher ein
Wachstumsdampfer. Der Flughafen Wien geht jedoch davon aus, dass er langfristig
beim Wachstum um einen Prozentpunkt Gber dem Durchschnitt liegen wird. In den
nachsten zehn Jahren werde in Europa mit einem durchschnittlichen Wachstum von
vier bis funf Prozent jdhrlich gerechnet. [Der Standard, 01. Juli 2008, 09:32]

Das Wachstum des Luftverkehrsmarktes beruht unter anderem darauf, dass
Billigcarrier — speziell solche, die neue Destinationen anbieten - Sonderkonditionen
erhalten. Sie nutzen die Flughafen so lange sie diese Konditionen bekommen. Im
Moment ist der Markt derart in Bewegung, das sich diese Situation z.B. fur den
Flughafen Wien jedenfalls rechnet. (s.a. Anhang Kap. 6.2, 6.3) Allerdings ist zu
beachten, dass der Homecarrier AUA durch die Billigcarrier massiv unter Druck
gerat, die AUA aber 53% des Umsatzes bringt.
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Ein weiteres Problem fur den Flugverkehr ist bereits absehbar: Am 27.6.2008 haben
Rat und Europaisches Parlament sich in zweiter Lesung auf die Richtlinie zur
Einbeziehung des Flugverkehrs in den Emissionshandel geeinigt [26.06.08, © CO2
Handel.de]. Kernpunkte sind:

e Alle Fluge mit Start oder Ziel in der EU werden ab 2012 am Emissionshandel
teilnehmen

e Die Obergrenze fiur Zertifikate wird 2012 bei 97 % der Emissionen von 2004-
2006 liegen, danach wird sie auf 95 % sinken.

e 15 % der Zertifikate werden versteigert werden.

e Die Einnahmen aus der Versteigerung werden nicht zweckgebunden, die
Mitgliedstaaten missen aber lber deren Verwendung berichten. Ziel ist, sie
fur die Bekampfung des Klimawandels zu nutzen.

e 15 % der nétigen Zertifikate dirfen aus den flexiblen Kyoto-Mechanismen
»zugekauft* werden.

e Forderungen des Europaischen Parlaments nach einem Faktor zur
Bertcksichtigung der NO4-Emissionen wurden fallen gelassen.

e Die EU wird weiterhin auf eine internationale Vereinbarung zur Bek&dmpfung
der Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs hinarbeiten.

Das Européaische Parlament wird dem Kompromiss am 9.7.2008 zustimmen, danach
ist noch die formale Zustimmung des Rates erforderlich. Nach der Einigung hat die
Branche Planungssicherheit und kennt die Rahmenbedingungen fir zuklnftige
Investitionen. Mit dem Emissionshandel haben Gesellschaften mit modernen
Flugzeugen, die in geringerem Umfang Treibhausgase emittieren, gegentber den
Wettbewerbern Vorteile.

Transport and Environment zeigte sich allerdings enttauscht tUber die Einigung, sie
werde nicht zu realen Reduktionen der Treibhausgasemissionen des Flugsektors
fuhren.


http://www.co2-handel.de/lexikon-165.html

TU ” AW

4 Befund

Zu den in Kapitel 1 angefihrten Fragestellungen der Plattform gegen die 3. Piste
wird auf der Basis der Kapitel 2 und 3 wie folgt Stellung genommen:

4.1 Wie viel Flugverkehr ist mit dem bestehenden 2-Pisten-System
maoglich?

Die vom Flughafen verdoffentlichten IFR-Flugbewegungen fir 12 Monate rollierend
(06/2007-05/2008) zeigen mit 287.753 Flugbewegungen’, dass im 2-Pisten-System
mehr maoglich ist als die vom Flughafen angegebenen 275.000 Flugbewegungen pro
Jahr. Sollten in letzterer Zahl nicht alle Flugbewegungen enthalten sein, so musste
bezuglich deren Auswirkungen ebenfalls Abschéatzungen vorgelegt werden!

Wie das Beispiel New York-LaGuardia (Kap. 2.2.2.1) zeigt, sind mit einer ahnlichen
Pistenkonfiguration wie am Flughafen Wien-Schwechat knapp 400.000
Flugbewegungen pro Jahr mdglich, allerdings sind die dortigen betrieblichen
Randbedingungen nicht bekannt. Die Passagiere pro Flugbewegung liegen mit 64
(LaGuardia) zu 68 (Wien) auf ahnlichem Niveau (ohne Korrektur Luftfracht).

Derzeit konnen am Flughafen Wien mit dem 2-Pisten-System maximal 72
Flugbewegungen pro Stunde abgewickelt werden [Austro Control]. Setzt man die im
Mediationsverfahren festgelegten Nachtflugregelungen voraus:

e 22:30 - 6:00 nur eine Piste in Betrieb,
e zwischen 23:30 und 5:30 nur 8 Flugbewegungen,

so kénnen in 24 Stunden theoretisch maximal 1.263 Flugbewegungen durchgefihrt
werden. (Zum Vergleich: wahrend der EURO-2008 erfolgten am 26.6.2008 1.111
Starts und Landungen - "reibungslos” und "ohne nennenswerte Verspatungen".)

Der Flughafen Frankfurt (s. Abbildung 2-11) lief 2006 mit 489.000 Flugbewegungen
ca. 16 Stunden des Tages an bzw. Uber dem Koordinierungseckwert. Ohne
Bertcksichtigung der Randzeiten wirde eine dhnliche Auslastung (16 Stunden voll)
fur Schwechat theoretisch tber 400.000 Flugbewegungen pro Jahr bedeuten, was in
der (praktischen) Gré3enordnung von LaGuardia liegen wirde.

Die fur 2020 prognostizierten 335.000 Flugbewegungen wéren daher auch mit der
derzeitigen Pistenkonfiguration (Nachtflugregelungen beriicksichtigt) moglich. Die
Auslastung der maximalen Tageskapazitat wirde ca. 73 % betragen bzw. 10,5
Stunden Betrieb mit der Maximalkapazitat. Die theoretische Kapazitat stellt demnach
nicht das Problem des 2-Pisten-Systems dar (s. aber Kap. 4.6). Durch logistische
Mafllnahmen (Ausweitung der Spitzenzeiten, Skylink, 2. Terminal etc.) konnten die
Flugbewegungen Uber das angegebene Mal3 (275.000) deutlich erhéht werden.

" Die Bewegungen konnte ohne die Fertigstellung des Skylinks erreicht werden!
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4.2 Wie hoch ist die Maximalkapazitat des 3-Pisten-Systems?

FUr das geplante 3-Pisten-System am Flughafen Wien werden maximal 104
Flugbewegungen pro Stunde als Kapazitatsgrenze genannt [Austro Control]. Setzt
man die im Mediationsverfahren festgelegten Nachtflugregelungen voraus:

e Theoretisch mogliche Kapazitat einer 3. Piste zwischen 21:00 und 7:00 nicht
genutzt,

e 22:30 — 6:00 nur eine Piste in Betrieb,

e Zwischen 23:30 und 5:30 nur 8 Flugbewegungen,

so kénnen in 24 Stunden theoretisch maximal 1.711 Flugbewegungen durchgefihrt
werden.

In der UVE wurde flr das Jahr 2020 das 3-Pisten-Szenario mit 335.000 Bewegungen
pro Jahr dargestellt. Bei dieser Pistekonfiguration inklusive Nachtflugregelungen
wirde die Auslastung der maximalen Tageskapazitat ca. 54 % betragen bzw. 8,8
Stunden Betrieb mit der Maximalkapazitat. Gegentber Flughafen mit ahnlicher
Pistenkonfiguration ergibt dies noch grof3e Kapazitatsreserven (s. Kap. 2.2.2), wobei
diese Flughafen z.T. bereits an der Kapazitatsgrenze angelangt sind (z.B. Heathrow):

e Muinchen mit 2 parallelen Pisten und einer Slot-Kapazitat von 90
Flugbewegungen pro Stunde: 436.984 Flugbewegungen pro Jahr derzeit

e London Heathrow mit 3 Pisten in &ahnlicher Konfiguration, wobei nur die
Parallelpisten verwendet werden: 481.356 Flugbewegungen

e Frankfurt mit ahnlicher 3 Pisten-Konfiguration, jedoch geringem Abstand der
Parallelpisten (Slot-Kapazitat 83): 492.569 Flugbewegungen

e Newark Liberty International, mit 3 Pisten-Konfiguration &hnlich Frankfurt:

444.075 Flugbewegungen
e Charlotte, &hnlich Wien: 522.541 Flugbewegungen

Wien weist demnach mit dem 3-Pisten-System im Jahr 2020 Kapazitatsreserven von
bis zu 150.000 Flugbewegungen auf, die der Flughafen wohl z.T. auch lukrieren will
und in wirtschatftlicher Verantwortlichkeit wohl Uberdies muss.

Auch bei den fiur das Planszenario 2020 angegebenen 335.000 Flugbewegungen
gelten die Aussagen von Kapitel 4.1, dass die angegebenen Verkehrszahlen ev.
nicht vollstandig sind mit entsprechenden Auswirkungen auf die Schutzgdter.

4.3 Wie wahrscheinlich ist die Verkehrsentwicklung, die der
Flughafen der UVE zu Grunde legt - sind die
Entwicklungsprognosen plausibel?

4.3.1 Passagiere

Die VIE-Verkehrsprognose basiert auf einem 6konometrischen Prognose-Modell, wie
es in der Regel fur Prognosen im Luftverkehr Verwendung findet. Der
Prognosezeitraum von 15-20 Jahren entspricht den Ublichen Prognosezeitraumen.
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Die vorerst bis zum Jahr 2015 erstellt Prognose wurde mit dem Prognosemodell auf
2020 erweitert mit dem generellen Ansatz, dass es bei der Prognose keine
Hemmnisse bei den Entwicklungsmdglichkeiten gibt und diese auf dem Nach-
fragepotenzial beruht (3-Pistensystem, Abbildung 4-1). Bei der durch
Kapazitatsbeschrankungen gehemmter Entwicklung (2-Pistensystem, Abbildung 4-2)
werden diese Zahlen nicht erreicht.
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Abbildung 4-1: Verkehrsprognosen Low, Central, High fir Passagiere (Fortschreibung der
Verkehrsprognose bis 2020 auf Basis der tatsadchlichen Verkehrszahlen von 1998)
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Abbildung 4-2: Passagierprognose bei der durch Kapazitdtsbeschrdénkungen gehemmten
Entwicklung (2-Pistensystem)

Die Verkehrsprognose (Abbildung 4-1) wurde in 3 Szenarien erstellt, die im
Wesentlichen von einer uneingeschrankten Kapazitadt ausgehen, d.h., es werden
rechtzeitig alle Flughafeneinrichtungen bedarfsgerecht erweitert:
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e Low — niedriges Entwicklungs-Szenario
e Central — mittleres Entwicklungs-Szenario (Basisszenario = 100 %)
e High — hohes Entwicklungs-Szenario

Die Bandbreite soll Schwankungen in den langfristigen Wirtschaftsprognosen und bei
sonstigen Variablen bertcksichtigen. Diese Vorgangsweise ist legitim, aufgrund der
letzten Erfolgsbilanzen des VIE erscheint das mittlere Szenario als Basis fur die
weiteren Berechnungen aber zu konservativ (Abbildung 4-3). Der Flughafen rechnet
nach den letzten Entwicklungen (Erfolgsbilanzen, aber auch Kerosinpreise
berticksichtigend) daher bereits mit 30 Mio. Passagieren fur 2015! Damit ware aber
das ,High-Szenario” praktisch erreicht und die der UVP zugrunde liegenden ,Central”
Werte Uberholt (s.a. Anhang Kap. 6.2, Vorspann ,Wachstum als Bestseller").
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Abbildung 4-3: Vergleich der Prognose zur Passagierentwicklung mit der tatsachlichen
Entwicklung

Diese Erwartungen durften durchaus berechtigt sein. Die Erfahrung hat gezeigt, dass
auBergewohnliche Ereignisse (z.B. 9/11) zwar kurzfristig einschneidende Wirkungen
zeigen, bei Normalisierung der Situation aber binnen kurzer Zeit die
vorubergehenden Verluste ausgeglichen werden. Die Entwicklung lauft also nicht
parallel verschoben mit dem Prognosegradienten weiter, sondern erreicht in wenigen
Jahren wieder das ,Soll-Niveau®“, von welchem aus ein ,Neubeginn“ erfolgen kann.
Dieser verlauft fir den FHW besonders erfolgreich.

Das verwendete Prognosemodell ermittelt das Passagierwachstum — wie Ublich — in
Relation zu den wichtigsten Wirtschaftsdaten und weiteren wichtigen Faktoren.
Aufgrund der derzeitigen Entwicklungen sind besonders folgende Faktoren von
Interesse und waren zu beriicksichtigen:

e Konsumausgaben = derzeit hohe Inflation
e Flugpreisentwicklung = derzeit problematisch
e Entwicklung des Homecarriers Austrian = derzeit nicht absehbar
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e Planungen der Airlines, speziell der Homecarrier = kritische Phase
e Konkurrenzsituation zu anderen Airports = vielfach Ausbauplane, Fortschritte
offen; Situation Wien/Bratislava offen.

Die Flughafenbetreiber werden naturgemaf versuchen, alles in ihrer Macht stehende
zu unternehmen, um etwaige hemmende Faktoren zu entscharfen (Prognosen sind
letztendlich Vorgaben) und die Erfolgsbilanzen zu prolongieren. Dies bedeutet aber
eine Annaherung an das ,High-Szenario" mit allen Konsequenzen fir das Umfeld.

Die im Verfahren angewandten Wachstumsraten des Prognosemodells beruhen auf
Vergleichen mit Prognosen von Luftfahrtorganisationen und Flugzeugherstellern
sowie mit vergleichbaren europaischen Airports. Auf Grund dieser internationalen
Vergleiche und Analysen ging der Flughafen Wien davon aus, dass in den nachsten
Jahren das Passagierwachstum bei ungefahr 5 % liegt, anschlie3end kontinuierlich
leicht abnimmt und sich bis 2020 ungefahr um 4 % bewegt.

Fur Westeuropa rechnete Wien auf Basis des Prognosemodells ebenfalls mit einer
durchschnittichen Wachstumsrate von knapp 5 % fir die nachsten 5 Jahre, fur
Osteuropa allerdings prognostizierte der Flughafen Wien aufgrund seiner Stellung als
Ost-West-Drehscheibe eine deutlich héhere Rate von durchschnittlich mehr als 7 %.

Der Flughafen Wien orientierte sich dabei auch an Verkehrsprognosen verschiedener
internationaler Unternehmen und Organisationen wie z. B. der IATA (International Air
Transport Association) sowie der Luftfahrzeughersteller wie z.B. Boeing und Airbus:

IATA - International Air Transport Organisation

Die IATA rechnet in den nachsten 4 Jahren weltweit mit einer durchschnittlichen
jahrlichen Wachstumsrate von 5,4 % und europaweit mit ungefahr 5 %.

Airbus

Weltweit rechnet Airbus bis 2013 durchschnittlich mit einer Wachstumsrate von 6,0 %
jahrlich und ab 2014 mit 4,6 %. Europaweit schatzt der Flugzeughersteller das
jahrliche Wachstum bis 2013 auf 5 % und ab 2014 ebenfalls auf 4,6 %.

Boeing

Der Flugzeughersteller Boeing schatzt das Verkehrswachstum vorsichtiger ein und
rechnet weltweit mit einer jahrlichen Rate von 4,9 % und europaweit mit ungefahr 3,4
%.

Vergleich der getroffenen Ansétze

Der Flughafen Wien, die IATA und auch Airbus prognostizieren flr die nachsten
Jahre eine europaweite Wachstumsrate von ungefahr 5 %, nur Boeing schatzt das
Wachstum in Europa geringer ein und rechnet mit 3,4 %. Die verwendeten Ansatze
des Flughafens Wien deckten sich also grof3teils mit den Prognosen der
internationalen Luftfahrt und auch mit den in Kapitel 3.1 angeftihrten Prognosen.
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In der Folge werden in der UVP die Passagierstruktur, -typen und Markte umfassend
und sorgféltig analysiert, hier sind keine Einwande angebracht.

Die Verkehrsentwicklung des Flughafens Wien Ubertraf jedoch in den letzten Jahren
alle Prognosen und lag mit seinem jahrlichen Wachstum deutlich und wiederholt tber
dem europaischen Durchschnitt von 6,5 Prozent. Die Wachstumsstrategie mit den
drei Stol3richtungen Osteuropa-, Mittel- und Langstrecken- sowie Low-Cost-Carrier-
Verkehr wurde 2007 konsequent fortgesetzt. In Summe wurden 18,8 Millionen
Passagiere gezahlt, das bedeutet ein Plus von 11,3 Prozent. [Presseinformationen-
Aktuelles-27.03.2008: Bilanz 2007]

2007 hat der Flughafen Wien beschlossen (s Kap. 6.2), die Absenkungen aus den
passagierbezogenen Tarifen zur Ganze erloésneutral auf den Landetarif umzulegen.
Der Flughafen Wien tragt somit das Auslastungsrisiko der Fluggesellschaften
partnerschaftlich mit. Der Flughafen hat auch damit sichtlich vor, weiter zu wachsen:
Fur die Periode 2009 bis 2015 beriicksichtigt der Flughafen nach der [Bilanz 2007] in
seinen Planrechnungen eine durchschnittiche Passagierwachstumsrate in der
Bandbreite von 5 bis 6 %.

Damit wirde der Flughafen aber die mittlere Prognose ubertreffen und sich dem
Maximalszenario anndhern. Geht man fir 2008 von einer Passagieranzahl 20,27
Mio. und einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 5,75 % aus, folgt fur 2015 die
vom Flughafen im [Standard, 01. Juli 2008, 09:32] genannte Passagieranzahl von 30
Mio., was nur knapp unter dem ,High-Szenario* mit 30,5 Mio. liegt. Setzt man die
vom Flughafen genannte weitere Wachstumsrate von 4 % voraus, erreicht der
Flughafen 2020 eine Passagierzahl von 36,5 Mio., was zwar in der Bandbreite,
jedoch deutlich tGber der Berechnungsgrundlage zu liegen kdme. Da, wie bereits
erwahnt, hinter den Prognosen auch Ziele stehen, wird der Flughafen vehement
versuchen, die Bandbreite von 5 bis 6 % bis 2015 (und auch weiterhin) tatsachlich zu
erreichen (s.a. Kap. 6.2 ,Vorspann®). Das hie3e aber, dass die prognostizierten
Passagierzahlen der Berechnungsbasis die Belastungen nur unvollstandig
wiedergeben.

Da der Anteil der Passagiere im General Aviation Verkehr im Vergleich zum
Gesamtaufkommen am Flughafen Wien verschwindend gering ist und nach VIE im
Prognosemodell fir Passagiere nur schwer abgebildet werden kann, werden diese
Passagiere in den Passagierprognosen in der Regel vernachldssigt. Dies mag fur die
Passagierprognose zulassig sein, nicht jedoch fur die Flugbewegungen.

4.3.2 Flugbewegungen

In der UVE wurde fur das Jahr 2020 das 2-Pisten-Szenario mit 270.000
Flugbewegungen pro Jahr (Abbildung 4-4) und das 3-Pisten-Szenario mit 335.000
Flugbewegungen pro Jahr dargestellt (Abbildung 4-5).


http://www.viennaairport.com/jart/prj3/via/website.jart?rel=de&content-id=1193746736588&reserve-mode=active
http://www.viennaairport.com/jart/prj3/via/website.jart?rel=de&content-id=1193746736588&reserve-mode=active
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Abbildung 4-4: Vergleich der Flugbewegungsprognosen fir die ungehemmte Entwicklung
(3 Pisten Szenario ,, Central*) und die gehemmte Entwicklung (2 Pisten)
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Abbildung 4-5: Verkehrsprognosen Low, Central, High fur Flugbewegungen

Bei den Flugbewegungen (Abbildung 4-6) zeigt sich ein &hnliches Bild wie bei der
Passagierentwicklung (Abbildung 4-3). Die Entwicklung der Flugbewegungen 1999-
2000 wird ab 2004 fortgesetzt, als hatte es dazwischen keinen Einbruch gegeben.
Die Uberaus positive Entwicklung im Jahr 2007 setzt sich bisher auch im Jahr 2008
fort, so dass hier eine deutliche Loslésung vom mittleren Planungsszenario erfolgt
bzw. weiter erfolgen wird.
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Abbildung 4-6:Vergleich der Flugbewegungsprognose mit der tatsachlichen Entwicklung

Verwendet man das Verhéltnis Passagiere/Flugbewegung des ,High-Szenarios®, das
eine hohere Passagieranzahl pro Flugbewegung ergibt als das ,Central-Szenario®,
fur die erwarteten 30 Mio. Passagiere im Jahr 2015, folgen daraus 331.125
Flugbewegungen fur 2015. Fur 2020 rechnet der Flughafen mit 99 Passagieren pro
Flugbewegung. Mit den fur den Flughafen wahrscheinlichen 36,5 Mio. Passagieren
2020 waren dies ca. 368.680 Flugbewegungen. Damit liegen die Flugbewegungen
naher beim ,High-Szenario* als beim ,Central-Szenario®. Diese Prognosen, die auf
Zahlen des VIE beruhen, werden durch die Trendentwicklung der Flugbewegungen
ab 2007 (s. Anhang 6.4, Abbildung 6-1) unterstitzt.

Ein Problem fir die Beurteilung der Betroffenheit liegt zusétzlich darin, dass
verschiedene Angaben zu den Jahresflugbewegungen vorliegen. In den Szenarien
wird offensichtlich nur der kommerzielle Luftverkehr berilicksichtigt, in der IFR-
Statistik wird auch die General Aviation einbezogen. Hinsichtlich der Auswirkungen
wéren die entsprechenden Zusammenhange darzustellen. Weiters sind in der IFR-
Statistik keine Sichtfliige enthalten. Auch auf diese ware bei einer Beurteilung der
Situation einzugehen und die in der UVE der Flughafen Wien AG in den Szenarien
angegebenen Flugbewegungen pro Jahr generell zu hinterfragen bzw. zu erganzen:
Der Vergleich der Ist-Werte fir das Jahr 2007 mit 254.900 Flugbewegungen (30.03
Seite 34) mit der IFR-Statistk 2007 des Flughafen Wien mit 276.672
Flugbewegungen zeigt eine Diskrepanz von 8,5 %. Zusatzlich sind Sichtflige oder
VFR der General Aviation (im Jahr 2005 betrugen diese 1,9 %, 30.03 Seite 15) in der
IFR-Statistik nicht enthalten. Aus dem Vergleich der Prognosezahlen und den Ist-
Werten ist erkennbar, dass der niedrigere Wert von 254.900 Flugbewegungen in den
Berechnungen verwendet wurde. Damit werden jedoch nicht alle Einflisse auf die
Schutzgiter miteinbezogen. Fur das UVP-Verfahren bedeutet das, dass alle mit der
Flugverkehrsentwicklung einhergehenden Umweltbelastungen (Bodenverkehr,
Fluglarm etc.) zu bertcksichtigen waren.
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4.3.3 Allgemeinen Luftfahrt

Die Entwicklung der allgemeinen Luftfahrt (General Aviation, GA) lasst sich gemaR
VIE schlecht in Prognosen darstellen, da die Flugbewegungen echte ,Bedarfsflige*
im Anlassfall sind. Es koénnen dadurch auch nicht in geeigneter Weise
Vergleichswerte beziglich des Wachstums auf anderen Airports herangezogen
werden. In den Prognosezahlen der Flugbewegungen bertcksichtigt Wien jedenfalls
jene Luftfahrzeuge nicht, welche mittels Sichtflugverfahren am Flughafen starten
oder landen. Es handelt sich dabei um die kleinsten Luftfahrzeuge, die am Flughafen
Wien eingesetzt werden. Der Anteil dieser Sichtflieger am Anteil der GA-
Bewegungen wird in Zukunft konstant angenommen, sie sollten jedenfalls
berticksichtigt werden. Offensichtlich sind aber auch nicht alle Instrumentenfliige
bertcksichtigt, wie die Diskrepanz zwischen den Berechnungsgrundlagen und der
IFR-Statistik zeigt!!!

Die Flughafenbetreiber gehen weiters davon aus, dass in Zukunft die Anzahl an IFR-
Bewegungen der allgemeinen Luftfahrt durch die Schwankungsbreite der im
Prognosemodell untersuchten Szenarien low-medium-high abgedeckt werden. Dies
ware zulassig, das Problem dabei ist, dass die Bewegungszahlen sich damit noch
weiter dem ,High-Szenario* annahern, dies in der Berechnung der Auswirkungen
aber nicht bertcksichtigt wird.

4.4 Entspricht das Prognoseszenario 2020 der tatsachlich
erreichbaren Maximal-Kapazitat?

Die Prognosen fiur das Passagieraufkommen (Abbildung 4-1) und die
Flugbewegungen (Abbildung 4-5) beschreiben mit ihren drei Szenarien die
Bandbreite der wahrscheinlichen Entwicklung. Diese Vorgangsweise ist korrekt, das
Problem liegt nun darin abzuschatzen, wo in diesem Bereich die tatsachliche
Entwicklung verlaufen wird. Die Entwicklung der letzten zwei Jahre und die
Erwartung der Flughafenbetreiber [Bilanz 2007] lassen derzeit eine Entwicklung
erwarten, die zwischen dem ,Central-“ und ,High“-Szenarion liegen sollte.

Entwicklung 2006-2007:

Verkehrswachstum in Summe: +11,3 % (18,8 Mio.)
Entwicklung Naher und Mittlerer Osten: +18,5 %
Verkehrssteigerung nach Osteuropa:  +24,8 %
Wachstum Low Cost Carrier: +57,2 %

Entwicklung 2007-2008:

Passagierwachstums-Prognose 2008: +8,0 %
Prognose Passagiere 2008: tber 20 Mio. (statt 2010)

Mit einem Plus von 11,3 Prozent beim Passagierwachstum lag der Flughafen Wien
2007 deutlich Uber dem gesamteuropaischen Durchschnitt von 6,5 Prozent und der
eigenen Prognose von 8,0 Prozent. Fur 2008 hat die Flughafen Wien AG neue
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Prognosewerte ermittelt: Plus 8,0 Prozent bei den Passagieren, plus 6,0 Prozent
beim Hoéchstabfluggewicht (MTOW) und plus 6,0 Prozent bei den Bewegungen.
Daher wird bereits heuer der 20-millionste Passagier am Flughafen Wien erwartet -
zwei Jahre friher als in der Langzeitprognose geplant. (Presseinformation VIE,
17.01.2008).

Der Flughafen geht davon aus, dass sich dieser Anstieg in den nadchsten Jahren
nicht in gleichem Ausmal} fortsetzen wird und im Bereich von 5 bis 6 % liegen wird.
Die bereits in Kapitel 4.3 erfolgten Berechnungen gehen davon aus, dass die
Entwicklung sowohl der Passagieranzahl als auch der Flugbewegungen naher am
LHigh-* als am ,Central-Szenario" verlaufen dirfte und das Prognoseszenario damit
nicht die tatsachlich erreichbare Maximalkapazitat wiederqibt!

4.5 Kann der angegebene Flugzeug-Mix die angegebenen
Prognosen stiutzen?

Mit der gesteigerten Nachfrage des Passagier- und Frachtaufkommens wird auch die
Anzahl der Flugbhewegungen weiter ansteigen. Ausschlaggebend ist hier vor allem
die Verkehrsplanung bzw. die Flottenplanung der Fluglinien®. Die Veranderung der
Typenstruktur ist einerseits nachfrageorientiert, andererseits auch weiteren
Randbedingungen unterworfen. Diese liegen teilweise in flottenstrategischen
Uberlegungen zufolge der Passagier-Nachfrageprognosen, firmenstrategischen
Qualitatsabforderungen sowie betriebswirtschaftlichen Uberlegungen (z.B. bei Ersatz
von altersbedingtem Fluggeréat zufolge zu hoher Betriebskosten).

Diese Anderungen des sogenannten Flotten-Mixes sind auch von umwelttechnischer
Relevanz, sowohl was die Schadstoffentwicklung als auch die Larmentwicklung
betrifft. Neuere Modelle sind im Regelfall Fall glnstiger als altere. Wien rechnet mit
der Umstellung auf neue Typen, wobei in Zukunft weniger Propellermaschinen?®
erwartet werden.

Aus dem beobachteten steigenden Faktor Passagiere pro Flugbewegung ist
ersichtlich, dass ein kontinuierlicher Umstieg auf gréf3ere Flugzeugtypenmuster
erfolgte und weiter erfolgen muss um die Nachfrage abzudecken.

Es ist davon auszugehen, dass sich die anteilige Zusammensetzung des LFZ-Mixes
weitestgehend unabhangig von der zur Verfigung stehenden Pistenkapazitat (kein
Unterschied im 2- oder 3-Pistensystem) entwickelt.

® Der Flughafen hat hier offensichtlich weniger Moglichkeiten als gewiinscht, obwohl er an anderer Stelle
anfihrt: ...“Erkennbar ist die sinkende Tendenz des Verkehrsanteils der Gewichtsklasse LIGHT. Dieser Umstand
reflektiert die Absicht der Flughafen Wien AG, diesen Verkehrsanteil zukiinftig zu minimieren.*

° Dem gegeniiber steht eine Pressemeldung, wonach der weltgrote Flugzeugtriebwerkhersteller General Electric
Aviation auf eine Riickkehr des Propellerantriebs setzt. Der US-Konzern rechnet damit, dass wegen des
Energieverbrauchs die nachste Flugzeuggeneration mit neuartigen Propellertriebwerken fliegt.
[http://www.orf.at/080626-26614/26615txt_story.html]
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Die Berechnung der Flugbewegungen erfolgt auf Basis der Passagierprognose und
dem Einsatz von entsprechenden FlugzeuggréRen in den unterschiedlichen
Marktsegmenten (inkl. Frachtbewegungen). Der wichtigste Faktor ist hier die Anzahl
der Passagiere pro Flugbewegung. Die Anzahl der Passagiere pro Flugbewegung ist
seit 1998, wo sie ca. 65 Passagiere betrug, kontinuierlich gestiegen.

Far 2005 ergibt sich ein Wert von 70 (jeweils bereinigt um die Anzahl der
Frachtflige), der Trend lasst einen stetigen Anstieg erkennen. Sowohl der Wert von
ca. 65 Passagieren pro Flugbewegung im Jahr 1998 als auch der Wert von 70
Passagieren pro Flugbewegung im Jahr 2005 ist im européischen Vergleich ein
niedriger Wert, da Wien relativ viel Kurz- und Mittelstreckenverkehr mit einer bereits
sehr hohen Frequenzdichte aufweist.

Der Flugzeug-Mix hat nun Einfluss auf die Kennzahl ,Passagiere pro Bewegung®. Fur
das Jahr 2020 werden ca. 99 Passagiere pro Flugbewegung erwartet. Der Wert von
99 ergibt sich aus 32,5 Mio. Passagieren durch 327.900 Flugbewegungen (335.000
bei ungehemmtem Wachstum, siehe Punkt 30.03.03.01 unten, abzlglich der
prognostizierten 7.100 Frachtflige). Die eingesetzten Flugzeugmuster werden
offensichtlich gré3er und/oder besser ausgelastet.

Neben dem bereits in Kap. 4.3.2 besprochenen Einfluss der Passagieranzahl auf die
Anzahl der Flugbewegungen, ergibt sich auch ein Problem, das auf der verwendeten
Entwicklung der Flugzeuggrof3en beruhen dirfte. In der Prognosebelastung wird ein
jahrliches Wachstum von 2,65 % von 2005 bis 2020 bei den Flugbewegungen
angenommen. Von 2000 bis 2007 lag das durchschnittiche Wachstum allerdings bei
4,56 %, Airbus rechnet von 2004 bis 2023 mit 4 % pro Jahr. Um vom Ausgangspunkt
2007 (254.900 Bewegungen) das ,High-Szenario® (387.100 Bewegungen) zu
erreichen, ware eine jahrliche Steigerung von 3,27% notwendig, was derzeit
durchaus mdglich scheint.

Die fur die Auswirkungen in der UVP glnstige Berechnung der Flugbewegungen
geht auf das Wachstum der Passagiere pro Bewegung zuriick. Die angegebene
Steigerung des Wertes 70 (2005) auf 99 (2020) entspricht einem Zuwachs um 41,4
%. Airbus rechnet beispielsweise (Abbildung 3-6) mit einem Zuwachs an
FlugzeuggroRe und Sitzladefaktor von in Summe 1,9 % pro Jahr. Das sind in 15
Jahren 32,6 % oder fur den Flughafen Wien 93 Passagiere pro Flugbewegung im
Jahr 2020. Wien geht hingegen von 2,35 % jahrlich aus.

Der Entwicklung der FlugzeuggréRe fir Wien in Abbildung 4-7 liegt ein Wachstum
(Sitzkapazitat) von 16,9 % im Zeitraum 2005 bis 2020 zugrunde (1,05 % pro Jahr).
Airbus (Abbildung 3-3) rechnete im Zeitraum 1997 bis 2017 mit einem Wachstum von
13,8 % (0,65 % pro Jahr), von 2004 bis 2023 mit einem Zuwachs von 0,9 % pro Jahr.
Generell gilt, dass die Annahmen fur Wien sehr optimistisch gewéhlt wurden, was ein
gunstigeres Verhaltnis von Passagierwachstum zu den Flugbewegungen bedeutet,
das begrindet werden musste.
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Abbildung 4-7; Aufteilung der Bewegungen nach Flugzeugkategorien in Prozentanteilen

Die im Vergleich gunstig angesetzte Prognose der Flottenentwicklung fir Wien hat
Auswirkungen auf alle Schutzgiter des Verfahrens. Daraus folgt, ganz abgesehen
von der Passagierentwicklung (s. Kap. 4.3), dass die Prognose mit einem hdheren
Wachstum angenommen werden muss, als fir das Planszenario 2020 angesetzt.

4.6 Inwieweit ist die Errichtung der 3. Piste aus Kapazitatsgriinden
notwendig?

4.6.1 Allgemeine Anmerkungen

Weltweit hat in den letzten Jahren sowohl die Zahl der Flugbewegungen als auch die
Zahl der Passagiere standig zugenommen, und die Prognosen (samt den dahinter
stehenden Hoffnungen und Winschen) weisen auf einen stetig steigenden Bedarf
hin. Dieser Trend ist am Flughafen Wien Schwechat besonders deutlich zu erkennen.
Wien Schwechat hat sich als Drehscheibe insbesondere fiir den Verkehr in die
Wachstumsmarkte Osteuropas etabliert. Fur den Erhalt dieser Wettbewerbsfahigkeit
mochte Wien auch in Zukunft den Bedarf abdecken, insbesondere auch im Hinblick
auf die Anforderungen an die Qualitat und Zeit bei der Abfertigung und Abwicklung
von Passagieren und Luftfahrzeugen. Die Moglichkeiten, mit dem bestehenden
Pistensystem am Flughafen Wien Schwechat diesen steigenden Bedarf zu erfillen,
sind eingeschrankt, dies gilt derzeit analog fir etliche andere Flughafen in noch
wesentlich hoherem Ausmal’. Abhilfe bietet u.a. der Einsatz von grof3eren und
leistungsfahigeren Luftfahrzeugen, wodurch ermoéglicht wird, bei gleichen
Flugbewegungszahlen ein Plus an Passagieren oder Fracht zu beférdern. Wien
mochte sich aber den steigenden Bedarf an Flugbewegungen (z.B. auch durch
Hinzukommen neuer Destinationen) sichern. Die vorhandene Kapazitat des 2-
Pistensystems schrankt naturgemal die Moglichkeiten ein.

Um international konkurrenzfahig zu bleiben (s.a. die Luftbewegungen der Flughéafen
mit vergleichbaren Pistensystemen!) mdchte Wien das bestehende Pistensystem
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erweitern. Wien begrindet diese Vorgangsweise mit den Auswirkungen des
Wachstums des Flughafens auf die langfristig positive wirtschaftliche (!) Entwicklung
der gesamten Region. Andererseits stellt der stetig steigende Bedarf des
Flugverkehrs kein oOffentliches Interesse dar. Die steigende Anzahl an
Transitpassagieren tUber dem Anteil an ortsbezogenen Passagieren (Passagiere von
oder nach Wien) weist auf keine Bedarfsbefriedigung hin, sondern dient rein
wirtschaftlichen Interessen. Bei der weiteren politischen Diskussion, und nur hier ist
eine Losung zu finden, geht es daher im Wesentlichen um die Zukunft der
NutznieRer und Verlierer im System.

4.6.2 Die Position des Flughafens Wien

Die theoretische Leistungsfahigkeit des 2-Pisten-Systems ist verglichen mir anderen
Grol¥flughéfen bei Weitem nicht genutzt. Die Ambitionen des VIE sind allerdings
durch die lokalen Randbedingungen beschréankt. Die origindre Nachfrage ist im
Gegensatz zu London, Paris, New York etc. begrenzt, d.h. der Transit-/Transfer-
Anteil spielt fur die weitere Entwicklung eine grof3e Rolle. Um hier gegen die
Grol3flughéfen konkurrenzfahig zu sein, ist fir Wien Dispositionsfreiheit ein wichtiges
Argument fur die Carrier. Der Transfer wird vor allem dann ansteigen, wenn kurze
Umsteigezeiten angeboten werden koénnen, und das gelingt vor allem mit weiteren
Slots in den Spitzenstunden.

Bleibt es am Flughafen Wien bei einem 2-Pistensystem, kann die Nachfrage nicht
uneingeschrankt befriedigt werden. Da in den derzeitigen Spitzenstunden kaum
zusatzlichen Flugbewegungen moglich sind, wird eine Weiterentwicklung des
Hubsystems, wie es z.B. vor allem die Austrian Airlines Group (OS-Gruppe) am
Flughafen Wien als Drehscheibe nach Mittel- und Osteuropa betreibt, behindert.

Die Einflisse der einschrankten Kapazitat auf diese Entwicklungen wurde von den
Flughafenbetreibern unter Hinzuziehung von Airlines, insbesondere der OS-Gruppe /
Austrian abgeschéatzt. Dabei stand wohl die optimale Erfullung der Winsche im
Vordergrund. Beispielsweise lauft Frankfurt Gber 16 Stunden pro Tag sogar tber dem
Koordinierungseckwert! Dies ist nur mit Kompromissen bei der Slotvergabe maoglich,
die der VIE offenbar weitgehend vermeiden will, was aber beim 3-Pisten-System
wiederum zu einer entsprechend héheren Nachfrage fihren wird.

Nachdem derzeit noch Reserven im 2-Pisten-System enthalten sind, zeigt die
Prognose im unteren Drittel der Zeitschiene ein &hnliches Bild wie bei 3 Pisten. Bis
zum Jahr 2010 kann das Wachstum noch unbeschréankt erfolgen, danach flacht die
Kurve ab. 2020 kénnen nach VIE rund 23 Mio. Passagiere beftrdert werden
(Abbildung 4-2). Dies liegt allerdings nicht an der theoretischen Leistungsfahigkeit
der Pisten, sondern an der geringeren Nachfrage bei Kompromissen bei der
Slotvergabe. Dies ware zu hinterfragen. Vor die Wahl gestellt, werden die Airlines
sicherlich das 3-Pisten-System favorisieren und fur das 2-Pisten-System starke
EinbulRen bei der Nachfrage - speziell den Transferanteil betreffend - ankindigen.
Auf anderen Flughafen werden offensichtlich Kompromisse eingegangen.
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Abbildung 4-8 zeigt die Auslastung des Flughafens Frankfurt im Vergleich mit dem
VIE. Lauft Frankfurt 16 Stunden an und meist Uber dem Koordinationseckwert, bietet
der Flughafen Wien selbst mit den Daten von 2010*° vergleichsweise noch einige
Reserven.
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Abbildung 4-8: Vergleich Auslastung der Slotkapazitat am Flughafen Frankfurt mit dem
Flughafen Wien 2010 (rote Linie ,Slot capacity” entspricht beim Flughafen Wien 72
Bewegungen/h, darauf bezogen prozentuelle Auslastung des VIE)

Den Grund fur die mogliche divergente Entwicklung zwischen dem 2- und dem 3-
Pisten-System sehen die Flughafenbetreiber darin, dass der Flughafen Wien an
Attraktivitat als Transferknotenpunkt verlieren wirde, wenn das Hubsystem durch
Kapazitatsprobleme nicht weiter ausgebaut werden kann und Verlangerungen der
Umsteigezeiten verursacht werden. Konkurrenzairports wie Minchen, Prag,
Budapest entwickeln ebenfalls ein starkes Destinationsangebot Richtung Osteuropa,
Wien wirde die Bedeutung als wichtigster Umsteigeflughafen zwischen West- und
Osteuropa verlieren. Durch die fehlenden Transferpassagiere werden nach VIE auch
bestehende Direktverbindungen unwirtschaftlich, da fir viele Strecken das
Lokalaufkommen an Passagieren (und auch Fracht) zu gering ist. Die Tendenz
dieser Aussagen ist sicherlich richtig, die Quantifizierung liegt auf der sicheren Seite,
da eine Alternative mit drei Pisten vorliegt. Die Arbeitssituation der
Flughafenbetreiber und die Argumente gegeniber den Carriern verbessern sich mit 3
Pisten naturgemald enorm.

Es gibt jedoch einige Einflussfaktoren, die eine Trendumkehr bewirken kénnen,
beispielsweise ein weiter ansteigender Olpreis oder ein Riickgang des Low Cost
Segments. Fallen Low Cost Carrier und die damit verbundene Niedrigpreispolitik weg
und stehen dadurch auch andere Airlines nicht mehr unter Preisdruck, kénnten die

10'v/erkehrsentwicklung Flughafen Wien, Anlage 2.2
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Preise wieder steigen und dadurch die Wachstumssituation verandern. Die Flughéafen
wirden mit ihrer Preispolitik hier sicherlich nicht tatenlos zusehen. Jedenfalls sehen
die Betreiber derzeit keinen Grund von ihren optimistischen Annahmen abzugehen.

Bei der Entwicklung in Richtung 36,5 Mio. Passagiere und 368.700 Flugbewegungen
fur 2020 (s. Kap. 4.3) ist die 3. Piste Voraussetzung. Damit ergeben sich aber neue
Grundlagen fur die Prognoseberechnung und damit fir samtliche darauf basierende
dargestellte Auswirkungen auf die Schutzguter. Fir die Darstellung der
Auswirkungen auf die Schutzgiter sind alle prognostizierten Flugbewegungen auf
der Grundlage der IFR-Statistik, plus Sichtflige plus General Aviation
heranzuziehen.

Fur das UVP-Verfahren bedeutet das, dass alle mit der Flugverkehrsentwicklung
einhergehenden Umweltbelastungen (Bodenverkehr, Fluglarm etc.) auf der Basis zu
niedrigerer Szenarien-Werte entwickelt wurden, die daraus abgeleiteten
Auswirkungen auf die Schutzgiter zu niedrig angesetzt sind und daher neu zu
erstellen sind.

In der vorliegenden Umweltvertraglichkeitsprifung wird das geplante 3-Pisten-
System gepruft, das naturgemafd auch noch nach 2020 zur Verfigung stehen wird.
Eine Deckelung der Flugbewegungen ist im vorliegenden Verfahren jedoch nicht
vorgesehen. D.h., bei der Beurteilung aller Auswirkungen auf die Schutzgiter ware
auch ein Maximal-Szenario bezuglich der Pistenkapazitdt zu bertcksichtigen, das
langfristig erreichbar erscheint.

Wien, am 16.7.2008 Univ.-Prof. Dr. J. Michael Schopf, eh.
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6 Anhang

6.1 BUNDESGESETZBLATT FUR DIE REPUBLIK OSTERREICH
Jahrgang 2008, Ausgegeben am 14. Mai 2008, Teil Il
155. Verordnung: Slotkoordinationsverordnung 2008 — SlotKV 2008 (Auszug)

155. Verordnung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie Uber
die Koordination von Zeitnischen (Slotkoordinationsverordnung 2008 — SlotKV 2008)

Aufgrund des 8§ 142 des Luftfahrtgesetzes, BGBI. Nr. 253/1957, in der Fassung des
Bundesgesetzes BGBI. | Nr. 149/2006, wird verordnet:

Allgemeines

8 1. Diese Verordnung beinhaltet begleitende Regelungen zur Verordnung (EWG)
Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 Uber gemeinsame Regeln fir die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen der Gemeinschaft, ABl. Nr. L 14 vom
22.1.1993, S. 1 in der Fassung der Verordnung (EG) Nr. 793/2004 des Européaischen
Parlaments und des Rates vom 21. April 2004, ABI. Nr. L 138, S. 50.*

Koordinierte und flugplanvermittelte Flughafen

8 2. (1) Der Flughafen Wien wird fur seine gesamte Betriebszeit zu einem
koordinierten Flughafen im Sinne der Bestimmungen der Verordnung (EWG) Nr.
95/93 erklart.

Koordinierungsausschuss

8§ 3. (1) Fur den Flughafen Wien sowie den Flughafen Innsbruck ist jeweils ein
Koordinierungsausschuss im Sinne des Artikels 5 der Verordnung (EWG) Nr. 95/93
zu bilden.

(2) Der Vorsitzende eines Koordinierungsausschusses hat die Sitzungen des
jeweiligen Koordinierungsausschusses einzuberufen. Er hat allen im Artikel 5 Abs.
(1) der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 genannten Institutionen und Unternehmen
einschliel8lich der Schedule Coordination Austria GmbH (SCA GmbH) durch
geeignete Bekanntmachung Gelegenheit zur Teilnahme an Sitzungen des
Koordinierungsausschusses zu geben.

(3) Die konstituierende Sitzung eines Koordinierungsausschusses hat zunachst unter
dem Vorsitz eines Vertreters des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie zu erfolgen. Im Rahmen der Kkonstituierenden Sitzung ist der
Vorsitzende des Koordinierungsausschusses zu wahlen.

11 Ziel dieser Verordnung ist es, zu gewahrleisten, dass die verfiigbaren Zeitnischen fir Starts und Landungen
auf Flughafen mit Kapazitatsengpassen effizient genutzt und auf eine unparteiische, diskriminierungsfreie und
transparente Weise verteilt werden.

In diesem Zusammenhang werden objektive Kriterien festgelegt, anhand derer ein Flughafen als ,,koordiniert"
oder ,,vollstandig koordiniert" bezeichnet werden kann, wenn die Kapazitat nicht ausreicht.

Die Mitgliedstaaten kdnnen Flughéfen fiir ,,koordiniert" erklaren, sofern die Grundsétze der Transparenz,
Unparteilichkeit und Nichtdiskriminierung gewahrt sind.
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(4) Ein Koordinierungsausschuss hat sich binnen drei Monaten nach Konstituierung
eine Geschaftsordnung zu geben. Diese ist dem Bundesminister fur Verkehr,
Innovation und Technologie bekannt zu geben.

(5) Vertreter des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie sind
berechtigt, an samtlichen Sitzungen eines Koordinierungsausschusses als
Beobachter teilzunehmen.

Koordinierungsparameter, Parameter fur die Flugplanvermittlung

8 4. (1) Die Ermittlung der Koordinierungsparameter gemaf Artikel 6 der Verordnung
(EWG) Nr. 95/93 obliegt dem Halter des betreffenden koordinierten Flughafens. Der
Halter des Flughafens hat die ermittelten Koordinierungsparameter der SCA GmbH
zeitgerecht bekannt zu geben.

(2) Der Halter eines flugplanvermittelten Flughafens hat die auf dem betreffenden
Flughafen zur Verfigung stehenden Kapazitaten regelmaf3ig zu ermitteln (Parameter
fur die Flugplanvermittiung). Die ermittelten Parameter fur die Flugplanvermittiung
sind vom Halter des betreffenden Flughafens zeitgerecht der SCA GmbH bekannt zu
geben.

(3) Ermittelte Koordinierungsparameter und Parameter fur die Flugplanvermittlung
sind von der SCA GmbH an den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und
Technologie auf dessen Ersuchen zu Gbermitteln.

In- und AuRerkrafttreten, Ubergangsbestimmungen
8 6. (1) Diese Verordnung tritt mit 15. Mai 2008 in Kratft.

(2) Die Verordnung des Bundesministers fir Verkehr, Innovation und Technologie
Uber die Koordination von Zeitnischen (Slots) auf Flughafen
(Slotkoordinationsverordnung — SlotKV), BGBI. 1l Nr. 131/2003 tritt mit Ablauf des 14.
Mai 2008 aul3er Kraft.

(3) 8 2 Abs. 1 ist auf Fluge im Linienflugverkehr und im programmierten
Gelegenheitsflugverkehr ab dem 15. Mai 2008, auf jede andere Art von Luftverkehr
einschliellich der allgemeinen Luftfahrt jedoch erst ab dem 1. Juli 2008 anzuwenden.

(4) Gemall der SlotKV zugewiesene Zeitnischen sowie der gemafR den
Bestimmungen der SlotkV far den Flughafen Wien gebildete
Koordinierungsausschuss bleiben unberthrt.

Faymann

(www..ris.bka.gv.at)
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6.2 Geschaftsbericht VIE 2007

Der Vorspann des Geschaftsberichtes steht unter dem Motto ,Wachstum als
Bestseller:

-Wachstum ist das Thema unserer Tage. Wer nicht wachst, stagniert oder noch
schlimmer: Er schrumpft in die Bedeutungslosigkeit. - Dieser Geschaftsbericht
berichtet am Beispiel eines Zukunftsprojekts im Herzen Europas Uber nachhaltiges
Wachstum im Flughafenbusiness und seine positiven Folgen fir Passagiere,
Mitarbeiter und Investoren (Anm.: gibt es auch ,Verlierer*?). Vom wachsenden
Passagieraufkommen bis zu steigenden Anforderungen an jeden Einzelnen im Team
des Flughafens reicht die Palette der Themen. Wachstum wird als Gebot der
Evolution und als Garant fir bewusste Nachhaltigkeit zum wichtigsten Erfolgsfaktor.”

S. 52 des Geschaftsberichtes beschaftigt sich mit Tarifadaptierungen:

.purch Tarifadaptierungen tragt der Flughafen Wien das Auslastungsrisiko der
Airlines noch starker mit.”

Auch fur den Tarifantrag per 1.1.2007 hat sich die Flughafen Wien AG entschlossen,
die Absenkungen aus den passagierbezogenen Tarifen zur Ganze erlésneutral auf
den Landetarif umzulegen und dadurch eine fir die Airlines kostengunstigere
Tarifstruktur anzubieten und das Auslastungsrisiko der Airlines vermehrt mitzutragen.

Erstmals wird in der Tarifordnung per 1.1.2007 zwischen einem Landetarif fur
Passagierflige und einem Landetarif fur Frachtflige unterschieden. Notwendig
wurde diese Aufteilung durch die zuvor beschriebene und zum dritten Mal
durchgefuhrte Umschichtung der Absenkung aus den passagierbezogenen Tarifen
auf den allgemeingultigen Landetarif. Es erschien angebracht, diese Umschichtung
ausschlieBlich fur Passgierflige anzuwenden. Daraus resultieren per 1.1.2007
folgende Anderungen:

e Landetarif flir Passagierfliige: -1,38%

e Landetarif flr Frachtfliige: +0,1%

e Infrastrukturtarif Airside: +0,1%

e Fluggasttarif und Infrastrukturtarif Landside: keine Anderung

e Infrastrukturtarif Betankung: -2,02%

Die Tarife der General Aviation wurden gemaf Indexformel wie folgt angepasst:
e Landetarif General Aviation: +0,1%
e Fluggasttarif General Aviation: -0,73%
e Infrastrukturtarif Betankung: -2,02%

Um die Transfer-Funktion des Flughafen Wien zu starken, wurde beschlossen, den
seit mehreren Jahren gewahrten Transfer-Incentive ab Oktober 2007 bis Mai 2008
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um € 0,55 anzuheben. Die Refundierung an jene Fluglinien, welche die Hub-Funktion
des Flughafens Wien mittragen, betragt daher fur diesen Zeitraum € 8,76 pro
abfliegenden Transferpassagier. Die weiteren Incentiveprogramme, der Destinations-
und Frequenz-Incentive sowie der Frequenzdichte-Incentive, wurden 2007 zur
Forderung der Hub-Funktion fortgesetzt.

Das Ziel dieser Tarifanpassungen und der damit verbundenen teilweisen Ubernahme
des Auslastungsrisikos der Fluglinien sowie der Weiterfuhrung der erfolgreichen
Incentiveprogramme war es, die Kosten der Fluglinien zu senken und die strategisch
bedeutsamen interkontinentalen sowie ost- und zentraleuropdischen Destinationen
zu férdern.

6.3 Zusammenfassung der Tarifpolitik aus den Geschéaftsberichten
2001, sowie 2004 — 2006

Grundsatzliches:

e Jeweils gultige Tarifordnung wird vom Flughafen entworfen und durch das
Verkehrsministerium genehmigt.

e Die Tarifordnung wird nicht veroffentlicht, Informationen sind jedoch aus den
Geschaftsberichten der Flughafen Wien AG erhaltlich.

Mechanismen der Dumpingpreispolitik:

e Gesamt betrachtet liegen die Tarife des Flughafens seit dem Jahr 2005 15%
unter jenen der Mitbewerber.

e Fur das Erreichen der Masse an Flugbewegungen werden vorubergehende
Gewinneinbuf3en hingenommen.

e Transfer Incentive: Rickvergutung an Airlines fir jeden Transferpassagier.
e Langstrecken Incentive fir Maschinen Uber 125 t.
e Ginstige Regionaltarife

e Frequenzdichte-Incentive mit Kostenvorteilen mit bis zu 40% zwecks
Forderung der Ost-West-Hub-Funktion

e Ubernahme des Auslastungsrisikos der Airlines

¢ Individualvereinbarungen mit Airlines

Folgen:
e Wachstum, speziell von Billig-Airlines
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6.4 Trend Flugbewegungen Linie und Charter
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Abbildung 6-1: Entwicklung der Flugbewegungen ab 2007 basierend auf dem Trend 1991-2007
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