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Vorwort

Mobilitat ist ein wichtiger Faktor fiir die Menschen im privaten
wie im wirtschaftlichen Bereich geworden. Fliegen verbindet
und lasst die Welt ein bisschen naher zusammenriicken.
Gleichzeitig hat die Luftfahrtbranche auch eine wesentliche
okonomische Bedeutung - als Arbeitgeber, Handelspartner
und Wirtschaftsmotor in den jeweiligen Regionen.

Neben diesen sozialen und wirtschaftlichen Leistungen ist
seit einigen Jahren eine dritte Komponente immer mehr in
den Mittelpunkt geriickt: Die Verantwortung gegeniiber
Natur und Umwelt. Eine nachhaltige Entwicklung des
Luftverkehrs - davon ist die osterreichische Luftfahrtbranche
uberzeugt - kann nur auf diesen drei Saulen aufgebaut sein.
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Was bedeutet Nachhaltigkeit
fliir die Unternehmen der
osterreichischen Luftfahrt?
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Umweltschutz, soziale Aspekte
und wirtschaftlicher Erfolg stehen
gleichermafien im Fokus.

Nachhaltigkeit

Soziales
Okologie
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Wirtschaft, Soziales, Umwelt

Diese drei Sdulen bilden die Grundlage fiir eine nachhaltige Entwicklung der europa-
ischen und osterreichischen Luftfahrtbranche. Die 6konomische Performance, soziale
und gesellschaftliche Aspekte, sowie 6kologische MaRnahmen stehen gleichermaRen
im Fokus.
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Arbeitsplatze in der Region, Flugrettung  Osterreich im Flug erobern

. . . Wien ist als Musik- und Kulturweltstadt, al
bei Unfillen und Umweltschutz im FIug= iz der uno und anderer internationaler

Organisationen, als Kongressstadt, aber

betrieb sind Beispiele fiir Nachhaltigkeit auct aul brund def ohen Lebers und -

weltqualitdt ein sehr attraktives Reiseziel.

in der LUftfahrt. Heute und in den Oder doch lieber Salzburg? Die Festspiele

und andere Kunst- und Kulturhighlights lo-
cken jahrlich 6,8 Millionen Besucher in die

kommenden Jahren ist eine nachhaltige Mozartstadt. Die eindrucksvolle Bergkulisse

von Innsbruck ist ebenfalls ein Anziehungs-
Entwicklung durch dkonomische, soziale 2 v sise it bestrer
Innsbruck.
und okologische Zielsetzungen ein Schliis- |
Doch egal ob Wien, Salzburg oder Inns-
. bruck, ob Linz, Klagenfurt oder Graz - viele
se Ifa ktO r fU r d en U nte m Eh mense l'fO | g. Ku'.ll’(curinteressierte,g‘hll.%ergfexe,e Kongressteil-
nehmer und Wirtschaftstreibende landen
auf einem der Flughafen.

Das osterreichische Luftverkehrssystem ist gekennzeichnet durch das internationale Dreh-
kreuz Flughafen Wien und die gut eingebundenen Regionalflughafen in Salzburg, Graz,
Innsbruck, Linz und Klagenfurt. Austrian Airlines sind in diesem System die wichtigste Flug-
linie fiir Osterreich, die die meisten Verbindungen zu den Regionalflughifen herstellt und
viele Destinationen weltweit direkt anfliegt. Austro Control als 6sterreichischer Air Naviga-
tion Service Provider sorgt fiir einen sicheren und effizienten Ablauf des Flugverkehrs auf
allen Airports und im Uberflugbereich.

Nachhaltig und zukunftsorientiert

Dass Flugreisen von und nach Osterreich ein nachhaltiges Vergniigen bleiben, dafiir sorgt
die dsterreichische Luftfahrtbranche. Das betrifft nicht nur die Fliige selbst, sondern ebenso
die Flughafen und ihre Infrastruktur, die 6konomische Nachhaltigkeit des Wirtschaftsstand-
ortes sowie die Mitarbeiter- und Kundenzufriedenheit.

Eine ,Nachhaltige Entwicklung® heiRt, dass die Menschen der Gegenwart mit Ressourcen
verniinftig haushalten sollen, um so die Zukunftschancen und den Lebensstil kommender
Generationen nicht zu beeintrachtigen. Gebaut wird dabei auf eine gleichmaRige Entwick-
lung von drei Séulen: Die 6konomische, die soziale und die dkologische. Um zu langfristig
positiven Ergebnissen zu kommen, missen alle drei beriicksichtigt werden. Es geht da-
rum, fiir die ndchsten Generationen und deren Entwicklung eine bestmégliche Basis zu
schaffen. Dies gilt also auch fiir die wirtschaftliche Tatigkeit der dsterreichischen Luftfahrt-
unternehmen, das soziale Umfeld ihrer Mitarbeiter, Passagiere und Anrainer sowie ihre
Umweltaktivitaten.



Ein starkes Netz durch regionale Verankerung

Die Verkehrsflughdfen in den dsterreichischen Landeshauptstddten verdichten das Netz des
Flugangebotes. Besonders fiir die lokalen Wirtschaftsstandorte ist es wichtig, groRe Zentren
in Europa direkt und schnell zu erreichen.

Der Flughafen Linz ist fiir den Industriestandort Oberdsterreich ein wichtiger Partner. Elf
Destinationen kénnen mit Linienfliigen direkt angeflogen werden. Zahlreiche Charterfliige
erganzen das Angebot. Rund 773.000 Passagiere wurden 2007 transportiert. Besonders der
Linienverkehr und der Versand von Industriefracht (35.000 Tonnen) wuchsen in den letzten
Jahren stark an.

Als wirtschaftliches und touristisches Eingangstor in die Region Salzburgs und Westdster-
reichs hat der Flughafen Salzburg eine besondere volkswirtschaftliche Bedeutung im Be-
reich der heimischen Betriebe. Als ,Aorta’ fiir Tourismus und internationalen Geschéftsver-
kehr, nicht nur fiir die siidlichen Landesteile, sondern zunehmend auch fiir die Stadt, die
Umgebung und das benachbarte Bayern, ist der Flughafen nicht mehr wegzudenken. Im
Jahr 2007 wurden auf dem Salzburg Airport 1,94 Millionen Passagiere abgefertigt, mit einer
Steigerung bei der Gesamtzahl der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr von
moderaten 1,9 %. Der Netzwerk- und Linienverkehr sind die Schwerpunkte der Zukunft im
Verkehrsmanagement des Salzburg Airport.

Der Flughafen Graz starkt die Wirtschaft in seinem Einzugsgebiet.
Insbesondere Linienfliige und Luftfracht wuchsen in den |ahren
2002 bis 2007 auf 948.140 Fluggdste bzw. 11.300 Tonnen Fracht
kontinuierlich an. Attraktiv sind vor allem die gute Erreichbarkeit
des Flughafens und die sehr gute Anbindung an die drei Hubs
Wien, Frankfurt und Miinchen.

Der Flughafen Innsbruck kann bereits seit Jahren ein Plus bei den
Passagierzahlen verzeichnen. Im Jahr 2007 wurden insgesamt
859.832 Passagiere im Linien- und Charterverkehr abgefertigt.
Besonders mit dem Winter-Charterverkehr mit 22 Destinationen
werden wichtige Akzente im Tiroler Tourismus gesetzt.

Auch der Flughafen Klagenfurt ist ein wichtiger Partner fiir die

Einzugsgebiet des Flughafen Wien
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angesiedelten Unternehmen und ermdglicht den Menschen der
Region mit direkten Verbindungen zu den umliegenden Verteil- Quelle: httpe//eenrene / \ /—/—

flughafen eine unkomplizierte Art des Reisens.

Wirtschaftsstandort Flughafen Wien

Der Flughafen Wien ist das Zentrum des Luftverkehrssystems in Osterreich. Mit 18.000 Be-
schéftigten ist der Standort der groRte Arbeitgeber Ost-Osterreichs. Dazu kommen noch
zusatzliche 52.500 Jobs und ein Umsatz von 6,3 Milliarden Euro, die in direktem Zusam-
menhang mit dem Flughafen stehen. Studien zeigen, dass eine Steigerung um eine Milli-
on Passagiere 1.000 neue Arbeitspldtze am Standort bedeutet. Zwei Prozent der gesamten

Das Einzugsgebiet des Flughafen Wien
erstreckt sich iiber die Ostregion Osterreichs
und die angrenzenden Nachbarlander. Der
Flughafen ist ein wichtiger Faktor beim
Zusammenwachsen der Centrope-Region.



1| Nachhaltig wirtschaften

10

Bruttowertschopfung Osterreichs werden von den am Standort befindlichen Unternehmen
generiert.

Durch die Erweiterung der Europdischen Union um die unmittelbaren Nachbarlander riick-
te Wien - und damit auch der Flughafen - noch weiter in das Zentrum Europas. Dies wird
durch die Entstehung eines gemeinsamen Wirtschaftsraums, der Centrope-Region, deut-
lich. Wien ist Zentrum dieses gemeinsamen Lebens- und Wirtschaftsraums, der durch inten-
sive Kooperationen zu einer attraktiven und starken Region zusammenwachst.

Die Centrope-Region befindet sich im wirtschaftlichen Aufschwung, wodurch auch der
Flughafen Wien stark von diesem Wachstum profitiert. Bis zum Jahr 2007 stiegen die jahr-
lichen Passagierzahlen auf 18,8 Millionen, die mit 254.870 Flughewegungen transportiert
wurden. Ein Drittel der Passagiere niitzt den Flughafen Wien zum Transfer zu einer weite-

ren Destination. Diese Drehkreuzfunktion ist fiir die Attraktivitét

i s B e o G i Ve dgs Flughzflfens besonders WIthlg. Direkt angeflogen werden von
Wien aus insgesamt 192 Destinationen.

2007 2006 2005 2004

Wien 45 4 38 37 Um das anhaltende Wachstum bewaltigen zu kdnnen, investiert
der Flughafen Wien laufend in Aushau und Verbesserungen. Die

Frankfurt 37 37 L 38 Entwicklung des Passagieraufkommens, die Absicherung des
Prag 30 29 28 2 hohen Qualitatsniveaus, aber auch die behordlichen Auflagen
— zur Trennung des Schengen- und Non-Schengen-Betriebs ver-
anchen 30 29 Ehs 25 langen eine Erweiterung der Terminalflichen. Mit dem Termi-
Budapest 19 21 20 19 nalausbau Skylink wird ein Konzept realisiert, das flexibel auf die
Ziirich 7 16 7 18 Verkehrsentwicklung reagieren kann. Die Multifunktionalitat des

Wien hat sich zum wichtigsten West-0st-
Drehkreuz entwickelt. 2008 konnen bereits
48 Destinationen in Osteuropa direkt ange-
flogen werden.

Fiir einen internationalen Benchmark der
Osteuropa-Destinationen wird eine Muster-
woche (KW 46) der MAX OAG Data heran-
gezogen. Diese bietet die groBtmagliche
Vergleichbarkeit zwischen den Flughafen auf
Basis einer Datenquelle.

neuen Terminalgebdudes und die kurzen Wege fiir die Passagie-
re gewahrleisten auch kiinftig die im europdischen Vergleich &u-
Rerst konkurrenzfédhige Minimum Connection Time, also die mindestens fiir das Umsteigen
notwendige Zeit, von nur 25 Minuten.

Die starkste Fluglinie am Standort Wien sind Austrian Airlines. 53 Prozent der Passagiere
des Flughafen Wien nutzten im Jahr 2007 Austrian Airlines, um ihr Reiseziel zu erreichen.
Sie sind damit ein wesentlicher Bestandteil in der Entwicklung des Flughafen Wien zu ei-
nem West-Ost-Hub, also zu einem zentralen Verteilflughafen. Austrian Airlines steuern von
Wien aus 48 Destinationen in Zentral- und Osteuropa an (Stand 2008) und erschlieRen da-
mit wichtige aufstrebende Wirtschaftsstandorte. Von Wien aus kann ganz Europa innerhalb
von drei Flugstunden erreicht werden. Die gesamte Austrian Airlines Group transportierte
im Jahr 2007 knapp elf Millionen Passagiere. Seit dem Jahr 2002 stieg die Anzahl der Flug-
gaste durchschnittlich um fiinf Prozent jéhrlich.

Austro Control verzeichnete 2007 im dsterreichischen Luftraum insgesamt 1,2 Millionen
Flugbewegungen.

Luftfracht

Der Transport von Giitern mit dem Flugzeug hat in den letzten Jahren stark zugenommen.
Immer ofter, vor allem wenn der Faktor Zeit entscheidend ist, werden die Leistungen der



Luftfracht in Anspruch genommen. In erster Linie sind es sehr hochwertige oder leicht ver-
derbliche Giiter, die in Flugzeugen transportiert werden. Fiir viele Frachtgiiter werden keine
eigenen Fliige gestartet, sondern es wird auf die Kapazitdt im Laderaum der Passagier-
flugzeuge zuriickgegriffen. So sind am Flughafen Wien weniger als 2 % der Flughewegun-
gen reine Frachtfliige. Zuséatzliche Fliige und die damit verbundenen Umweltauswirkungen
werden so vermieden.

Die soziale Bedeutung - Fliegen verbindet

Ob die lang verdiente Urlaubsreise, ein Kultur-Trip in eine Metropole, ein Job-Wechsel in ein
anderes Land oder das Kennenlernen fremder Kulturen - all diese Anspriiche rangieren bei
vielen Menschen ganz oben auf ihren Wunschlisten.

Heute ist bei weitem nicht mehr der Aufwand wie noch vor einigen Jahrzehnten notig, um
diesen Traum zu verwirklichen. Denn das Angebot an Flugverbindungen und Destinationen
ermoglicht es immer mehr Menschen, ihnen unbekannte Teile der Welt zu entdecken. Das
Fliegen schafft schnelle Verbindungen zwischen Regionen und Kontinenten. Zeitlich gese-
hen riicken weit entfernte Ziele durch Flugverbindungen nédher zueinander. Fliegen ermog-
licht den Menschen, die rdumlichen Distanzen zu iiberbriicken, Freundschaften zu pflegen,
Geschaftsverbindungen aufrecht zu halten und Familien wieder zusammenzufiihren.

Die Hilfe kommt im Flug

Flugzeuge sind oftmals ein entscheidender Faktor, wenn Hilfe gefragt ist. Bei Naturkatas-
trophen kénnen Hilfsmannschaften und Hilfsgiiter am schnellsten mit Fluggerdten zu den
Betroffenen gebracht werden. Die rasche Entsendung von Rettungshundestaffeln in entle-
gene Erdbebengebiete ist entscheidend fiir das Uberleben von Opfern.

Ein anderes Beispiel, wie taglich unbemerkt und schnell Leben gerettet werden kann, ist
der Transport von Organen zur Transplantation. Da bei diesen Transporten oft Minuten
entscheidend sind, ist ein perfekt funktionierendes Flugverkehrssystem die Grundvoraus-
setzung. Innsbruck leistet hier Pionierarbeit: Die Chirurgen der Uniklinik sind mittlerweile
weltbekannt und die Tyrol Air Ambulance war die erste Flugrettung der Welt, die den lini-
enmaRigen Ambulanz-Shuttledienst angeboten hat. Bis heute wurden mit diesem prakti-
schen Liniensystem auf 2.390 Fliigen insgesamt 24.500 Wintersport-Patienten in ihre Hei-
mat transportiert.

Die okologische Bedeutung - Fliegen mit Verantwortung

Eine positive wirtschaftliche Entwicklung der Luftfahrt muss bei gleichzeitiger Minderung
von Umwelteinfliissen umsetzbar sein. Entsprechend der dritten Sdule einer nachhaltigen
Entwicklung, der Okologie, werden daher eine Vielzahl an Uberlegungen und MaRnahmen
gesetzt, um die negativen Auswirkungen der Luftfahrt auf die Umwelt so gering wie mog-
lich zu halten.

>>

>>

>>

>>

>>
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Die Unternehmen der dsterreichischen
Luftfahrtbranche widmen die folgenden
Kapitel dieser Broschiire dem Umwelt-
und Klimaschutz und stellen ihre Ziele
und MaBnahmen vor.

Die osterreichischen Verkehrsflughafen
arbeiten kontinuierlich an Verbesserun-
gen ihrer Umweltaktivitdten oder setzen
Projekte um, die die Ablaufe optimieren
und die Auswirkungen fiir die Umwelt
reduzieren.

Die technische Weiterentwicklung der
Austrian Airlines Flotte ermdglicht
ein immer effizienteres Fliegen und
reduziert die Umwelteinwirkungen je
geflogenem Kilometer.

Durch ein sicheres und effizientes Luft-
raummanagement leistet die Flugsiche-
rung Austro Control als Air Navigation
Service Provider einen wichtigen Bei-
trag, durch optimierte Flugbewegungen
unnétige Emissionen zu vermeiden.

Die Unternehmen der 6sterreichischen
Luftfahrtbranche stellen sich ihrer
Verantwortung, die Auswirkungen auf
Mensch und Umwelt so gering wie mog-
lich zu halten und in Zukunft weitere
Verbesserungen zu erzielen.

il
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Wie viel tragt die Luftfahrt
tatsachlich zur weltweiten Emission
des Tretbhausgases CO, bei?
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Die Luftfahrt emittiert 2% der
vom Menschen verursachten
CO,-Emissionen.

Andere Sektoren

o)
Andere 10 /0
Transportarten

o) .
ll' /0 \ Offentliche Stromerzeugung
und Heizenergie

/ 350/0

StraRentransport
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Luftfahrt

pA ) \
/ \ Haushaltsverbrauch
Industrie 80/0

0 Energie
18% 50/,

C0,-Aussto (vom Menschen verursacht)

Entgegen weit verbreiteter Annahmen betragt der Anteil der Luftfahrt lediglich

2 Prozent der weltweiten anthropogenen, also der vom Menschen verursachten,
C0,-Emissionen (IPCC 2006). Der gesamte Beitrag zu den Treibhausgasemissionen

- inklusive Nicht-C0O,-Treibhausgase - macht ca. 3,5 Prozent aus. Der tatsachliche
Beitrag des Flugverkehrs zum Klimawandel ist Thema aktueller weltweiter Forschung.
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Der Klimawandel steht in engem Zusammenhang mit dem stei-

genden AusstoR von Kohlendioxid und anderer klimarelevanter
Gase. Emissionen entstehen in allen Bereichen der Wirtschaft:
Neben Industrie, Stromerzeugung, Landwirtschaft und Auto-
verkehr tragt auch die Luftfahrt zum weltweiten CO,-Anstieg
und damit zum Klimawandel bei. Umso wichtiger ist es, die

Reduktion und Vermeidung von CO,-Emissionen voranzutreiben.



Laut Analysen der IATA, der internationa-
len Luftfahrtvereinigung, fiihrte das rasante
Wachstum des Flugverkehrs um mehr als
200 Prozent seit 1990 zu einem Anstieg der
C0,-Emissionen um 3,4 Prozent pro Jahr. 80
Prozent dieser Emissionen entstehen durch
Passagierfliige mit mehr als 1.500 km Flug-
strecke, fiir die keine vergleichbaren Trans-
portalternativen zur Verfiigung stehen.

Die Luftfahrtbranche ist bestrebt, trotz des
steigenden Verkehrsaufkommens, die Emis-
sionen weiter zu reduzieren. Ein wichtiges
Ziel der Verbesserungen ist, das Wachstum
an Flugleistungen von der Steigerung der
C0,-Emissionen zu entkoppeln. Analysen
verschiedener Fluglinien ergeben, dass bis
zum Jahr 2006 der Treibstoffverbrauch je
Passagierkilometer auf 70 Prozent des Wer-
tes von 1990 gesenkt werden konnte.

Zukunftsstrategie fiir eine
emissionsarme Luftfahrt

Die Unternehmen der Luftfahrtbranche
haben sich auf internationale Ziele zur
Reduktion der Emission von Treibhaus-
gasen geeinigt. Durch die Verbesserung
der Flugzeugtechnologie und verbessertes
Luftraummanagement soll bis zum Jahr
2020 der Treibstoffverbrauch pro Passagier-
kilometer um weitere 25 Prozent reduziert
werden.

Die Zukunftsstrategie fiir eine emissionsar-
me Luftfahrt baut international auf vier Sdu-
len auf: Moderne Technologien bei Flug-
zeugen und Triebwerken stellen den ersten
wichtigen Aspekt dar. Die zweite Sdule ful3t
auf der Entwicklung alternativer Treibstof-
fe, die den Verbrauch minimieren sollen.
Reduktionspotential steckt zudem in der
optimalen Auslastung und Beladung der
Flugzeuge. Umfassende Verbesserungen im
Luftraummanagement sind der vierte wich-
tige Teil der Emissionsreduktion, die durch
die effiziente Planung von Flugrouten und

Entwicklung der CO,-Emissionen im Flugverkehr

Relatives Wachstum
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I Historisches und prognostiziertes Wachstum der Transportleistungen im Flugverkehr

|| C0,-Emissionen bei entkoppeltem Wachstum

I 0,-neutrales Wachstum

Die C0,-Emissionen bleiben trotz Wachstum der Transportleistungen konstant
Quelle: eigene Darstellung

Die Transportleistungen im Flugverkehr sind in den letzten Jahren stark angestiegen.

Die Steigerung der CO,-Emissionen konnte von den Luftfahrtunternehmen bereits in der
Vergangenheit davon entkoppelt werden - diese wuchsen nur halb so stark. Fiir die Zukunft
hat sich die Luftfahrtindustrie vorgenommen, diese Entwicklung fortzusetzen. Internationales
Ziel ist es, ein CO,-neutrales Wachstum zu erreichen - bei weiter steigender Transportleis-
tung bleibt die ausgestoRene Menge CO, konstant.
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durch die aufeinander abgestimmten Ablaufe auf den Flughéfen erzielt werden. Okonomi-
sche Instrumente wie Anreizsysteme, Forschung und Entwicklung und schlieRlich Kompen-
sationsmalinahmen sollen diese Entwicklungen beschleunigen. So sollen ab 2012 alle in
der EU startenden oder landenden Fluglinien in das Emissionshandels-System einbezogen
werden. Die Sinnhaftigkeit dieser MaRnahme ist allerdings umstritten.

Obwohl Flugzeug- und Triebwerkshersteller ihre momentan verfiigharen Produkte laufend
weiterentwickeln, sind die Méglichkeiten, dabei wesentliche umweltrelevante Verbesserun-
gen erreichen zu konnen, begrenzt. Die nachste Flugzeuggeneration soll neuerlich deut-
liche Optimierung hinsichtlich Kraftstoffverbrauch und Abgasemissionen bringen. Dies ist
einerseits klares Ziel der Hersteller, soll aber auch durch gezielte Verscharfung internatio-
naler Regularien sichergestellt werden. Diese Umsetzungen bedingen einen Generationen-
wechsel bei Triebwerken, auf zahlreichen Gebieten bedarf es auch neuer Technologien, die
sich teilweise erst im Stadium der Grundlagenforschung befinden.

Moderne Flugzeuge und technischer Fortschritt

Austrian Airlines haben in den vergangenen Jahren konsequent Flugzeugtypen mit hohem
Verbrauch gegen solche mit deutlich geringerem Verbrauch ausgetauscht. Darunter fallt
beispielsweise der Verkauf der MD-80 Flotte in den Jahren 2004 und 2005. Dieser Flug-
zeugtyp hatte neben dem erheblich hoheren Treibstoffverbrauch auch einen sehr viel ho-
heren NO,-Aussto und war deutlich lauter als vergleichbare Flugzeugmodelle. Heute er-
fiillen alle von Austrian Airlines verwendeten Triebwerke die Vorgaben der internationalen
Emissions-Zertifizierung der ICAO, Annex 16, Volume II.

Uber die Frage, ob die stiarkere Wirkung von klimarelevanten Gasen bei der Emission
in groRen Hohen stérker ist als in Bodenndhe, gibt es noch keinen wissenschaftlichen
Konsens. Beim Vergleich der Verkehrstrager wird daher international der C0O,-AusstoR

herangezogen.
Verhaltnis RTK-CO,-AusstoR
2004 2005 2006 2007
RTK (Revenue
. 2.374.229 2.563.184 2.715.039 2.306.193
Ton Kilometer)
C0,-Tonnen 2.646.896 2.747.816 2.807.497 2.457.706
€0, / RTK 1,12 1,07 1,03 1,06

Quelle: Austrian Airlines

Durch die Weiterentwicklung der Flotte konnten Austrian Airlines die Zuwachsraten des CO,-
AusstoBes deutlich unter die Steigerungsraten der Flugleistungen bringen, die international
als Revenue Ton Kilometer (RTK) berechnet werden. Durch Neuorientierungen im Strecken-
netz (Reduktion der Langstreckenfliige) wurde im Jahr 2007 absolut weniger CO, ausgesto-
Ren als in den Jahren zuvor.

16
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Klimawirksame MaRRnahmen am Boden

Bei Treibhausgasen denkt man in erster Linie an die Abgase der Flugzeugtriebwerke. Emis-
sionsquellen fiir klimarelevante Gase sind aber auch der Bodenverkehr auf dem Flughafen-
geldnde sowie der Zubringer- und Frachtverkehr.

Nicht nurin der Luft, sondern auch am Boden kdnnen Abldufe verkiirzt und auf diese Weise
Zeit gespart, sowie Treibstoff und klimarelevante Abgase vermieden werden. ,Collaborati-
ve Decision Making” - eine perfekt eingespielte Zusammenarbeit von Flughafenbetreiber,
Fluglinien und Luftraummanagement - trdgt zu zeitoptimalen An- und Abflugvorgdngen
und maglichst geringen Schadstoff- und Lirmemissionen bei. Auch das so genannte ,Se-
quencing” - ein optimal abgestimmtes Anstellen der Flugzeuge am so genannten Holding
Point kurz vor dem Take Off - minimiert den Bodenldrm und die Schadstoffentwicklung.
Eine Optimierung der Abfertigung vor allem zu StofRzeiten verkiirzt diesen Teil der Startpha-
se (mehr dazu im Kapitel Flugbetrieb und Luftraummanagement).

Auf Flughafen sind zahlreiche Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, Busse und eine Reihe
von Sonderfahrzeugen wie z.B. Fahrzeuge fiir den Winterdienst, Flugzeugenteisungsfahr-
zeuge bis hin zu den Fahrzeugen der Flughafenfeuerwehr im Einsatz. Als Antrieb dienen
Benzin- und Dieselmotoren, vereinzelt auch Elektromotoren. Die meisten Flughéfen und
die Austrian Airlines Group, die einen eigenen Fuhrpark am Flughafen Wien besitzt, setzen
verstarkt auf klima- und umweltschonende Fahrzeugtypen mit Erdgas- oder Elektroantrieb.
Die Flughafen Wien AG betreibt derzeit 37 Erdgasfahrzeuge. Die Flotte soll auf 100 Fahr-
zeuge erweitert werden. Wie die Fahrzeuge im Flugbetrieb eingesetzt werden, lesen Sie
in Kapitel 7.

Optimierung der operativen MaRnahmen

Um eine moglichst groRe Einsparung an Emissionen zu erzielen, reicht es nicht, nur den
Treibstoffverbrauch der Flugzeuge so gering wie maoglich zu halten. Triebwerkseffizienz und
Gewichtseinsparung senken den Treibstoffverbrauch. Das Management von Fracht und die
Beladung einzelner Flugzeuge spielen dabei eine wichtige Rolle.

Der Transport von Giitern mit dem Flugzeug hat in den letzten Jahren stark zugenommen.
Immer ofter, vor allem wenn der Faktor Zeit entscheidend ist, werden die Leistungen der
Luftfracht in Anspruch genommen. In erster Linie sind es sehr hochwertige oder leicht
verderbliche Giiter, die in Flugzeugen transportiert werden. Besonderer Wert wird beim
Transport auf die Gewichtsverteilung im Flugzeug gelegt. Moderne Berechnungsverfahren
machen es so méglich, durch die Anordnung der Beladung dem Flugzeug eine optimale
Lage in der Luft zu geben, die den Treibstoffverbrauch merklich senkt.

Fiir viele Frachtgiiter werden keine eigenen Fliige gestartet, sondern es wird auf die freien
Kapazitdten im Laderaum von Passagierflugzeugen zuriickgegriffen. Zusatzliche Fliige und
die damit verbundenen Umweltauswirkungen werden so vermieden.



Kondensstreifen und Zirruswolken

Kondensstreifen bestehen aus Wasserdampf und sind gelegentlich als weile Streifen hinter
Flugzeugen sichtbar. Wenn die Luft warmer als minus 40 Grad oder die Feuchtigkeit gering
ist, verdampfen die Wolkenstreifen sofort. Dann zieht das Flugzeug nur eine kurze weile
Schleppe hinter sich her. Ist die Luft feucht und kalter als minus 40 Grad, l6sen sich die Wol-
kenstreifen nicht sofort auf, sondern nehmen weiteren Wasserdampf aus der Umgebung
auf. Dann kénnen Kondensstreifen unter entsprechenden atmosphérischen Bedingungen
zur Bildung von Zirruswolken fiihren. Deren Reflexionswirkung kann einerseits zur globa-
len Erwarmung, andererseits aber auch leicht zur Abkiihlung beitragen. Der tatséchliche
Einfluss von Kondensstreifen auf das Klima ist noch ungeklart und wird mit Hilfe komplexer
Modelle erforscht. Bis jetzt durchgefiihrte Untersuchungen zeigen, dass Kondensstreifen,
soweit man sie von natiirlichen Zirruswolken unterscheiden kann, ber Mitteleuropa im
Jahresmittel 0,5 Prozent der Erdoberflache bedecken.

Das Projekt CLIMATE AUSTRIA

Immer mehr Passagiere haben das Bediirfnis, eine Kompensation fiir die durch ihren Flug
entstehenden Treibhausgase zu leisten. Diesen Wunsch greifen die Airlines in zunehmen-
dem Male auf: Fluggdste konnen sich bereits beim Ticketkauf an Offsetting-Programmen
beteiligen. Kompensation bedeutet in diesem Zusammenhang die freiwillige Abgeltung der
durch eine Urlaubsreise oder einen Geschéftsflug verursachten Emissionen.

Die Kommunalkredit Public Consulting (KPC) startete Mitte 2008 eine eigene, vorwiegend
auf Osterreich bezogene Offsetting-Initiative. Uber ,Climate Austria“ sollen mithilfe von pri-
vaten Sponsoren zusatzliche Mittel fiir inldandische Klimaschutzprojekte aufgebracht wer-
den. Damit konnen besonders innovative Klimaschutzprojekte aus der Umweltférderung
herausgel6st und privat finanziert werden.

Austrian Airlines sind erster Partner von ,Climate Austria“ und bieten ihren Passagieren
eine freiwillige CO,-Kompensation an. Schon beim Ticketkauf tiber die Austrian Airlines-
Homepage oder bei ,Climate-Corners” fiir Géste aller Fluglinien am Flughafen Wien kén-
nen die Passagiere einen Beitrag fiir die Kompensation ihres CO,-Aufkommens leisten.
Durch ,,Climate Austria“ werden sowohl &sterreichische Projekte aus der Umweltférderung
im Inland als auch internationale Klimaschutzprojekte nach den Systemen von |I/CDM(Joint
Implementation / Clean Development Mechanism) gefordert. Damit wird nationalen und
internationalen Interessen gleichermaRen Rechnung getragen. Passagiere kénnen entwe-
der fiir die Kompensation der gesamten CO,-Menge ihrer Flugstrecke oder eines Teils davon
aufkommen und auRerdem selbst entscheiden, welche Projekte sie unterstiitzen wollen.

>> Da vielfach wahrend der Online-Bu-
chung eines Tickets die Moglichkeit zur CO,-
Kompensation nicht wahrgenommen wird,
bietet der ,,Climate Corner* dem Passagier
im Abflugbereich nochmals die Mdglichkeit,
eine C0,-Neutralisierung vorzunehmen.
Auch wenn die berechnete C0,-Menge auf
den aktuellen Betriebsdaten der Austrian
Airlines Flotten beruht, ist es moglich, jede
beliebige Flugstrecke auch von Tickets an-
derer Airlines einzugeben und abzurechnen.
Dieses Service im Interesse des Umwelt-
bewuRBtseins ist weltweit erstmalig am
Flughafen Wien umgesetzt worden und soll
langerfristig auch auf anderen osterreichi-
schen Flughéafen sowie in groBen Konferenz-
zentren und Hotels zur Verfiigung stehen.

TEAUSTRIA
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3| Larm

Wie viel Larm erzeugt
ein Flugzeug?




Moderne Flugzeuge verursachen
weniger Larm als thre Vorganger.

MD 83

Airbus A319

»Gerdauschteppich* beim Start eines Flugzeugs,
Maximal-Pegel = 65 dB

Die rasante technische Entwicklung macht Flugzeuge deutlich leiser.
Larmteppiche zeigen die Larmkonturen fiir einen Flugzeugtyp und werden aus
den Gerduschdaten einzelner Flugzeuge berechnet. Sie dienen zur Erfassung

der gegenwartigen und projektierten Larmeinwirkung und zur Planung von
LarmschutzmaRnahmen.

Ein moderner Airbus A 319 beschallt beim Start nur mehr die unmittelbare Umge-
bung des Flughafens mit einem Maximal-Pegel von mehr als 65 dB(A).

Larm | 3
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Larm ist die am meisten und am deutlichsten wahrgenommene

Auswirkung des Luftverkehrs auf Umwelt und Menschen. Doch
der fiir ein Flugzeug typische Schall wird mit jeder Neuentwick-
lung geringer. Alle am Luftverkehr beteiligten Unternehmen
und Institutionen - Flugzeug- und Triebwerkhersteller, Flug-
hafen, Flugsicherungen und Airlines - setzen alles daran, die
Beeintrachtigung durch Larm so gering wie maoglich zu halten.
Prioritat bei diesen Anstrengungen hat die Reduzierung von
Larmemissionen an der Quelle. Zusatzlich werden mit passiven
Schallschutzmalinahmen die Auswirkungen der verbliebenen
und unvermeidbaren Larmemissionen weiter reduziert.

Die technischen Verbesserungen an den Flugzeugen und die
Optimierung der Ablaufe im Flughafenbereich haben - trotz
dynamischer Entwicklung der Flughewegungen in den vergan-

genen |ahren - die Belastung durch Fluglarm sinken lassen.



Warum hort man
Flugzeuge?

In erster Linie entsteht Lédrm durch die be-
weglichen Teile im Triebwerk, die Kerosin-
verbrennung und das Stromungsverhalten
am Flugzeugrumpf, an den Tragflachen
und am Leitwerk. Aerodynamischer Larm
wird durch Luft, die iber Flugzeugrumpf
und Tragflachen streicht und sich an den
Reibungsflichen verwirbelt, verursacht.
Bei alteren Triebwerkstypen entsteht Ldrm
groltenteils dadurch, dass der heiRe,
schnell ausstromende Abgasstrahl auf die
kalte und wesentlich langsamere Umge-
bungsluft trifft. Aber auch rotierende Teile
in Kompressor und Turbine haben Anteil
daran. Modernere Triebwerke sind an der
Vorderseite mit einem sogenannten ,Fan“
ausgeriistet. Derartige Motoren sind nicht
nur deutlich leiser, sondern auch wesent-
lich wirtschaftlicher als die alten Jet-Trieb-
werke. Je groBer das Flugzeug, desto gro-
Rer ist die Bedeutung der aerodynamischen
Komponente.

Fluglarm wird lberwiegend in der Flug-
hafenumgebung wahrgenommen. Denn
ein in Reiseflughdhe fliegender Jet ist vom
Boden aus kaum wahrnehmbar. Beim Start
laufen die Motoren mit hoher Leistung, der
Triebwerksldarm dominiert. Im Landeanflug
iberwiegt das durch das Fahrwerk und die
ausgefahrenen Landeklappen verursachte
aerodynamische Gerdusch. Nach dem Auf-
setzen verstarkt der Umkehrschub beim Ab-
bremsen den Triebwerkslarm.

Der von Flugzeugen verursachte Schall wird
unterschiedlich wahrgenommen. Gerdusch
und Erscheinungsbild sowie Erwartungs-
haltung und Emotionen tragen zur subjek-
tiven Larmbeldstigung bei. Wie die Grafik
zeigt, schneidet ein modernes Passagier-
flugzeug im Vergleich zu alltdglichen Larm-
quellen erstaunlich gut ab.

Die Lairmquellen eines Flugzeuges

Rumpf

Turbinen

Winglets

Landeklappen

Fahrwerk

Die Triebwerke, das Fahrwerk und das Stromungsverhalten am Rumpf sind die wesentlichen
Schallquellen eines Flugzeuges.

Larmemissionen von unterschiedlichen Lairmquellen

Discothek
|

Staubsauger (1 m Entfernung)
| [ |
normales Gespréch

ruhiges Wohnviertel

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 dbh(A)

*) max. Schallpegel in der Startphase Quelle: Flughafen Wien
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66 dB(A)-Fluglarmzone am Flughafen Wien Larmmessun g

km? Flugbewegungen An den Flughdfen Graz, Innsbruck, Kla-
genfurt, Linz, Salzburg und Wien wird die

_ 160.000 __ € : : : ,
Larmentwicklung mit zahlreichen mobi-
— 2 140.000 — len und stationdren Messstationen erfasst.
T 120.000 _ Die Date.!n werden unter Einbeziehung Fier
zustandigen Umweltbehérden analysiert
— b 100.000 und regelmiRig in Form von Lirmberich-
o 90.000 __ ten oder via Internet veréﬁenflicht. Damit
sind alle relevanten Daten der Offentlichkeit
- 9 60.000 _ zuganglich.
_ 6 40.000 __
FANOMOS (Flight Track and Noise Moni-
3 20.000

— — toring System) misst am Flughafen Wien
0 0 _ die Fluggerdusche aller startenden und
landenden Flugzeuge mit 14 fixen und

s & & 8 8 8 8 & 8 8 &5
2 2 2@ 2 K 28 2 228 g8 g2 < vier mobilen Messstationen und verfolgt
alle Flughewegungen auf Basis der von
I Fliche der 66 dB(A)-Fluglarmzone in km? Austro Control zur Verfiigung gestellten
I Anzahl der Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten Fluginformationsdaten.
Quelle: Flughafen Wien
Am Flughafen Salzburg werden mit Hilfe
Obwobhl sich die Zahl der fiir die Berechnung relevanten Flughewegungen in den letzten des gleichen Systems die Fluggerdusche
zehn Jahren verdoppelt hat, ist die Flache der 66 dB(A)-Fluglarmzone 2007 gleich wie 1997. mit sechs stationdren und einer mobilen
Seit Beginn der Berechnungen 1980 hat sich die Zahl der Flugbewegungen vervierfacht, die Messstelle aufgezeichnet.

Flache der 66 dB(A)-Fluglarmzone betragt hingegen nur mehr ein Drittel.

Mit den dadurch aufgezeichneten Flugspu-
ren werden Ldrmzonen des tatsdchlichen
Flugverhaltens erstellt, die zur Evaluierung
herangezogen werden. So kdnnen das Flug-
Beispieltag fiir Starts bei Westwind Beispieltag fiir Landungen bei Westwind verkehrsgeschehen und die Larmsituation
bl L g genau gemessen und analysiert werden.
F Zudem unterstiitzt das System die Kontrolle
der Einhaltung der vorgeschriebenen An-
und Abflugrouten.

FANOMOS erfasst Flugspuren zur Analyse der Uberfliige - Beispiel Flughafen Wien

= T R

i
il

S

Die Ld&rm-Messdaten werden zudem mit
den Flugweg-Aufzeichnungen von RAFIC
(Radar and Flight Information Capture) ver-
kniipft. Auf diese Weise konnen Flugrouten
optimiert und unnétige Larmereignisse
bzw. Abweichungen von den Flugkorrido-
ren ausgewertet und den Verursachern zu-
geordnet werden.

ey 2

i il oy
_ ]

FANOMOS fiihrt die Flugdaten aus dem Radar mit den an den Messstellen erfassten Larm-
ereignissen zusammen. Mit FANOMOS kann auch die Einhaltung der vorgeschriebenen An-
und Abflugrouten kontrolliert und somit Abweichungen sichtbar gemacht werden.
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Damit Larm erst gar nicht entsteht

Primares Ziel ist es, den Larm bereits an der Quelle zu vermeiden. Wo dies technisch nicht
moglich ist, werden andere Schritte gesetzt, um die Betroffenen zu schiitzen. So ergibt in
Wien die Kombination aus Nachtflugregelungen, gemeinsam definierten An- und Abflug-
routen und technischem Larmschutz ein umfassendes Paket an MaBnahmen. Larmminde-
rung im Flugverkehr ist vor allem durch den Einsatz von modernen, leiseren Flugzeugtypen
moglich. Allein der von Triebwerken er-
zeugte Schall wurde im Vergleich zu friiher
verwendeten |Jet-Triebwerken der ersten
Generation in den letzten Jahrzehnten stark
reduziert. Heutige Mantelstrom-Triebwer- Fan Brennkammer
ke, die auch als Fan-Triebwerke bezeichnet
werden, sind um ca. 20-30 dB leiser als
jene der 60er Jahre. Dies bedeutet, dass der
wahrnehmbare Larm auf ein Viertel bis ein
Achtel reduziert wurde!

Funktionsweise eines Mantelstromtriebwerks

Mantelstromtriebwerke teilen die ange-
saugte Umgebungsluft in zwei Teile. Der
eine Teil wird iiber den Verdichter in die
Brennkammer und weiter iiber die Turbine
gefiihrt und dient primar der Energiege-
winnung. Diese Energie wird zum Antrieb
des Fans bendtigt. Dem zweiten, weitaus Verdichter Turbine
grolReren Teil wird lediglich eine Beschleu-

nigung durch den Fan erteilt. Somit hat der

Fan eine &dhnliche Wirkung wie die Luft-

schraube eines Propeller-Triebwerks. Diese,

an Verdichter, Brennkammer und Turbine auRen vorbeigefiihrte Luft, sorgt neben der Kiih-  Moderne Mantelstromtriebwerke teilen
lung auch fiir die Bildung eines ,Luftmantels“. Dieser Mantelstrom reduziert die Ausbrei-  den Luftstrom. Die nicht zur Verbrennung
tung der Schallwellen nach auRen. Triebwerksgehduse und -verkleidung sind so konzipiert,  verwendete Luft erzeugt einen Mantelstrom,
dass der abgestrahlte Triebwerkslarm deutlich reduziert wird. Ein weiterer Vorteil dieser  der neben dem Antrieb auch zur Larmredu-
Triebwerksgeneration besteht darin, dass auch der spezifische Treibstoffverbrauch und der  zierung des Triebwerks beitragt.
SchadstoffausstoR deutlich reduziert werden konnten (siehe Kapitel Flugbetrieb).

erhitzte Luft und
Verbrennungs-
produkte

Wie laut ein Flugzeug sein darf, ist im Abkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt,
Annex 16, Volume | geregelt. Flugzeuge, die den so genannten ,Kapitel 2“-Grenzwerten
entsprechen, diirfen seit dem 1. April 2002 innerhalb der EU nicht mehr starten und landen.
Flugzeuge, die auf Osterreichs Flughifen landen oder starten wollen, miissen mindestens
dem ,Kapitel 3“-Standard entsprechen. 22 von 27 Flugzeugtypen von Austrian Airlines wiir-
den bereits heute der neuesten Zertifizierung, dem , Kapitel 4“-Standard, entsprechen. Die-
sen miissen alle seit 1. Janner 2006 neu zugelassenen Flugzeuge erfiillen.

Der Flughafen Innsbruck fiihrte im Jahr 2004 larmabhdngige Landegebiihren ein, die laute
Flugzeugtypen (wie zum Beispiel MD 80-Gruppe oder YAK 42) ponalisieren und vom Flug-
hafen fernhalten sollen. Im Dialogforum Flughafen Wien wird ein derartiges System fiir den
Flughafen Wien erarbeitet.
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Die Nachtflug-Regelung

Fiir die Flughéfen in Osterreich gelten spatestens ab 23:30 Uhr bis in die Morgenstunden
Regelungen, die einen entsprechenden Schutz der Nachtruhe gewéhrleisten. Am Flughafen
Wien, dem einzigen dsterreichischen Flughafen mit 24 h Betriebspflicht, ist zwischen 23:30
Uhr und 5:30 Uhr die Anzahl der Bewegungen limitiert, fiir die anderen Flughafen gelten
Nachtflugheschrankungen, die nur in Ausnahmefallen Fliige erlauben.

Fiir den Flughafen Wien wurde im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Bau der
dritten Piste (siehe Kapitel Stakeholder) neben vielen anderen Vereinbarungen zur
Larmvermeidung eine Deckelung der Nachtflughewegungen festgelegt. Damit wird die
Anzahl der Flugbewegungen zwischen 23:30 Uhr und 05:30 Uhr ab 2007 bis zur Reali-
sierung einer dritten Piste schrittweise auf den Zielwert von maximal 3.000 Flugbhewe-
gungen pro Jahr gesenkt - das sind durchschnittlich ca. vier Landungen und vier Starts
pro Nacht. Zum Vergleich: Im Basisjahr 2006 fanden zwischen 23:30 Uhr und 5:30 Uhr
durchschnittlich 17 bis 18 Flugbewegungen statt. Zudem diirfen in der Nacht einzelne
An- und Abflugrichtungen nur duRRerst eingeschrankt genutzt werden. Zwischen 21:00
Uhr und 07:00 Uhr sind beispielsweise nur eine Start- und eine Landerichtung in Be-
trieb und keine Anfliige iiber weite Teile Wiens gestattet.

Auch der Flugschulbetrieb kleinerer Motorflieger und Hubschrauber sowie der Segelflug-
schlepp, die auf kleineren Flughéfen einen betrdchtlichen Anteil des Flugaufkommens
ausmachen kdnnen, werden im Sinne des Larmschutzes optimiert. In Graz entstand im
Zuge von Anrainergesprachen bzw. in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und der Flug-
sicherung eine Platzrundenkarte. Diese legt fest, wo sensible Wohngebiete liegen, die nicht
iberflogen werden sollen. In Salzburg ist dies in Form von publizierten Pilotenblattern
bereits seit Jahren géngige Praxis.

Reduktion von Bodenlarm

Auch am Boden entsteht durch den Flugbetrieb Larm. Dieser so genannte Bodenldrm spielt
auf dem Flughafengelédnde und fiir die direkten Flughafenanrainer vor allem bei bestimm-
ten Windrichtungen eine Rolle. Fiir parkende und rollende Flugzeuge am Vorfeld des Flug-
hafens wurden zahlreiche Manahmen entwickelt, um die Lirmemissionen zu minimieren.
So wird zum Beispiel beim Rollen auf dem Vorfeld ein Triebwerk abgeschaltet. Bei diesem
Single Engine Taxiing wird Energie gespart und Ldrm vermieden.

Auf dem Vorfeld erfolgt die Stromversorgung der Flugzeuge durch mobile Bodenaggre-
gate - so genannte Ground Power Units (GPUs) - die vorwiegend Dieselmotoren als An-
triebsquelle verwenden. Am Gate selbst besteht auf den meisten Flughéfen die Moglichkeit,
Strom iiber ein Kabel ins Flugzeug geliefert zu bekommen. Zusatzlich sind viele Flugzeugty-
pen mit kleinen Hilfsgasturbinen ausgeriistet, um die Triebwerke starten zu kdnnen und um
die Flugzeugklimaanlage mit Luft versorgen zu kénnen solange die Triebwerke noch nicht
laufen. Diese Auxiliary Power Units (APUs) sind meist im Heck des Flugzeugs installiert
und kénnen auch die Stromversorgung des Flugzeugs sicherstellen, falls gerade keine GPU
verfiighar ist.



Durch das so genannte Sequencing wird das Anstellen (Queuing) der Flugzeuge am Halte-
punkt (Holding Point) vor dem Abheben (Take-off) optimiert. Bodenlarm und Schadstoffent-
wicklung konnen so verringert werden. Auch bei der Wartung und bei Tests der Flugzeuge
spielt Lirmvermeidung eine groRe Rolle. So werden zum Beispiel bei Triebwerkstests be-
stimmter Flugzeugtypen vor dem Austrian Airlines Hangar am Flughafen Wien Schalldédmp-
fer (Silencer) eingesetzt.

Am Flughafen Innsbruck diirfen die bei der Flugzeugwartung vorgeschriebenen Triebwerks-
probeldufe nurin dem fiir diese Zwecke errichteten Triebwerksprobelaufstand durchgefiihrt
werden. Zusatzlich vereinbarte der Airport mit den am Standort beheimateten Wartungs-
betrieben, dass wéahrend der Nachtkernstunden nur im unbedingt erforderlichen Ausmal}
ein Triebwerksprobelauf durchgefiihrt werden darf. Diese Vereinbarung stellt eine aktive
MaRnahme zur Larmreduzierung dar.

Larmschutzprogramme

Der Flughafen Salzburg hat bis jetzt mehr als zehn Millionen Euro in SchallschutzmaRBnahmen
investiert. Dazu gehdren unter anderem eine Larmschutzfensteraktion sowie Objektablésen
in unmittelbarer Flughafenndhe und die Errichtung von bepflanzten Larmschutzwallen.

Ziele des im Mediationsvertrag 2005 vereinbarten Larmschutzprogramms Flughafen Wien
sind der Schutz der Gesundheit und die Erhdhung der Lebensqualitdt der Menschen, die
nahe am Flughafen leben. Es hatte schon seit 1996 ein freiwilliges Fensterforderungspro-
gramm der Flughafen Wien AG gegeben, das insgesamt von rund 1.600 Haushalten in An-
spruch genommen wurde. Dieses lief mit Ende Juni 2006 aus und wurde durch das Larm-
schutzprogramm Flughafen Wien abgeldst.

Urspriinglich war das Larmschutzprogramm Flughafen Wien ausschlieBlich auf die Larm-
zonen des geplanten 3-Pisten-Systems ausgerichtet. Dieses Konzept wurde auf Betreiben
der ARGE der Biirgerinitiativen im Dialogforum Flughafen Wien und der Biirgermeister der
Umlandgemeinden erweitert. Nunmehr kdnnen auch jene Anrainer Leistungen des Larm-
schutzprogramms in Anspruch nehmen, die durch das 3-Pisten-System entlastet werden
und nicht mehr von den entsprechenden Ldrmzonen betroffen sein werden. Fiir das ge-
samte Larmschutzprogramm werden von der Flughafen Wien AG bis zur Er6ffnung der 3.
Piste rund 35 Millionen Euro aufgebracht. Die Kosten fiir die Erweiterung des Larmschutz-
programms, die rund 5 Millionen Euro betragen werden, iibernimmt der von der Flughafen
Wien AG dotierte Umweltfonds.

Das Larmschutzprogramm Flughafen Wien,
das in den Zonen ab einem Dauerschall-
pegel iiber 54 dB am Tag und iiber 45 dB
in der Nacht durchgefiihrt wird, bietet - je
nach Zustand des Bauwerks - folgende
Leistungen:

>> Einbau von Larmschutzfenstern und/
oder Larmschutztiiren

>> Sanierung von Wanden und Dachern

>> Einbau von Schalldammliiftern

>> unter bestimmten Bedingungen auch
Forderung von Wintergarten

Es werden - je nach Fluglarmzone - 50

bis 100 Prozent der Kosten iibernommen.
In der Fluglarmzone 4 (am Tag iiber 65 dB
Dauerschallpegel, in der Nacht iiber 57 dB
Dauerschallpegel) werden Liegenschaften
auf Wunsch der Besitzer zum Verkehrswert
abgeldst.
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Sonnenenergie fur den
Flughafen Salzburg.
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Quelle: Flughafen Salzburg

Strom aus der Photovoltaikanlage fiir 84 Haushalte

Auf den Dachern des Frachtgebdudes und auf Hangargebéduden des Flughafen Salz-
burg befindet sich Salzburgs groRte Photovoltaik-Anlage. Fast 3.000 Quadratmeter
Photovoltaikzellen liefern dabei genug Strom, um ca. 84 Haushalte das ganze Jahr zu
versorgen.
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L | Betrieblicher Umweltschutz

Flughafen und Airlines sind laufend
bestrebt, die Umweltvertraglichkeit der
Luftfahrt zu verbessern.

Nicht nur in der Luft, auch am Boden

werden Mallnahmen zu einer verbesserten

Umweltvertraglichkeit und nachhaltigen
Entwicklung getroffen. Abfall wird

nach Moglichkeit vermieden und dort,
wo er trotzdem anfallt, gesammelt

und verwertet. Der effiziente und
sparsame Einsatz von Wasser, Strom und
Warmeenergie ist ein wichtiger Faktor

des betrieblichen 150

14001

Umweltmanagement

Umweltmanagementsysteme dienen dazu,
systematisch alle betrieblichen Tatigkeiten
und Vorgénge, die sich auf die Umwelt aus-
wirken, zu erfassen, zu dokumentieren und
zu iiberpriifen. Daraus leiten Umweltexper-
ten Kennzahlen und MaRRnahmenprogram-
me ab, mit deren Hilfe die Umweltleistun-
gen der Betriebe kontinuierlich gesteigert
werden. Ein gelebtes Umweltmanagement
garantiert zudem eine regelméRige Kom-
munikation nach innen und aullen - etwa
in Form von Umwelterkldarungen, die alle
zwei Jahre publiziert werden.

Mehrere Osterreichische Flughdfen ver-
fligen iber zertifizierte Umwelt-Manage-
mentsysteme. Der Flughafen Linz ist nach
dem internationalen Standard 1SO-14001,
der Flughafen Innsbruck entsprechend der
europdischen Oko-Audit-Verordnung EMAS
und der Flughafen Salzburg sogar nach bei-
den Systemen zertifiziert.

Der Flughafen Innsbruck ist der erste dster-
reichische Flughafen, der fiir seine Arbeit in
Sachen Umweltmanagement und betriebli-
chem Umweltschutz im Jahr 2007 mit dem
EMAS-Preis ausgezeichnet wurde.

v @&

Umweltschutzes.

Austrian Airlines

Austro Control

Flughafen Graz

Flughafen Innsbruck

Flughafen Linz °

Flughafen Salzburg °




Prdmierungen in Sachen Umweltaktivitditen gab es auch fiir den Flughafen Graz sowie
Austrian Airlines und Austro Control: Sie wurden von der Stadt Graz bzw. Wien als Okopro-
fit-Betrieb ausgezeichnet.

Der Flughafen Wien hat sich bewuRt gegen eine Zertifizierung entschieden und statt dessen
den basisorientierten Dialog in den Vordergrund gestellt. Seit dem Jahr 2000 wurden im
Rahmen des Mediationsverfahrens sowie im Anschluss daran in der Umweltvertréglich-
keitserklarung alle umweltrelevanten Daten erhoben und in der Prognose verarbeitet.

Abfall und Recycling

Der beste Umgang mit Abfall ist natiirlich der, erst gar keinen zu erzeugen. Miillvermeidung
hat daher Prioritdt, sowohl am Boden wie auch in der Luft. Je weniger Abfall anféllt, desto
weniger muss getrennt und entsorgt werden. Miillvermeidung beginnt schon beim Einkauf.
Lieferfirmen nehmen Verpackungsmaterialien sowie verbrauchte Waren wie z.B. Toner und
Farbbander zuriick. Umweltvertraglichen Produkten wird der Vorzug gegeben. Dabei spie-
len Kriterien wie umweltfreundliche Produktionsweise, Verzicht auf unnétige Verpackung,
Haltbarkeit, Reparaturfreundlichkeit und Wiederverwendungsmaglichkeit eine Rolle. Auch
der effiziente Einsatz von Ressourcen fiihrt zu einem geringeren Abfallaufkommen.

Auf den Flughéfen stellt die Miilltrennung kein leichtes Unterfangen dar, fallen doch vielfal-
tige Abfallsorten an. Neben Flugzeug-, Catering- und Gewerbemiill haben es die Flughéfen
auch mit unterschiedlich zu behandelndem Sondermiill zu tun. Etwa zwei Drittel der ge-
fahrlichen Abfélle sind Altdle und Altlacke,
die zum Teil durch professionelle Entsorger
der Wiederverwertung zugefiihrt werden.
Die konsequente Miilltrennung in Recyc-
ling-, Problem- und nicht mehrverwertbare
Reststoffe hilft dabei, die Restmiillmengen, 700
die auf Deponien entsorgt werden miissen,

Tonnen

moglichst klein zu halten. 600

Auch Passagiere und Flughafenbesucher 200

sind angehalten, Mill zu trennen. Zu die- 400

sem Zweck gibt es auf allen &sterreichi-

schen Flughéfen zentrale Sammelsysteme 300

und Abfalltrennsysteme. Umweltinseln bie-

ten den Passagieren die Méglichkeit, ihren 200

Abfall entsprechend der Kennzeichnung ge-

trennt wegzuwerfen. 100
— 0

Durch ein neues Abfallwirtschaftssystem
konnten Austrian Airlines die Restmiillmen-
ge von 2003 bis 2006 mehr als halbieren.

Austrian Airlines: Restmiillreduktion 2003 bis 2006

10/2003 - 09/2004 10/2004 - 09/2005 10/2005 - 09/2006

Quelle: Austrian Airlines
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>> Beispiel Electronic Ticketing

Bucht ein Passagier bei Austrian Airlines,
wird das Ticket nur noch elektronisch
ausgestellt. So verzichten Austrian Airlines
auf das friiher fiir die Tickets benétigte
Papier und Druckmaterial und vermeiden
die daraus entstandene Umweltbelastung.
Der Welt-Luftverband IATA stellte mit 1. Juni
2008 den weltweiten Verkauf samtlicher
Tickets auf dieses System um.

Energieverbrauch am Wiener Flughafen

Uber den Wolken wird ebenfalls Miill getrennt. An Bord eines Flugzeuges fallt Abfall haupt-
sdchlich durch das Catering und das Zeitschriftenangebot an. Dieser wird bereits an Bord
vorsortiert und nach der Landung an die verschiedenen Recyclingstellen weitergeleitet.
So haben z.B. Austrian Airlines und der Flughafen Wien in enger Zusammenarbeit eine
Entsorgungslogistik entwickelt, in die mittlerweile alle in Wien ankommenden Fluglinien
eingebunden sind.

Flughédfen und Airlines verfiigen liber gesetzlich verbindliche Abfallwirtschaftskonzepte.
Diese werden standig weiterentwickelt und auf den neuesten Stand gebracht. Auf diese
Weise konnten die Austrian Airlines in den Jahren 2003 bis 2006 grofRe Restmiillmengen
einsparen (siehe Grafik Seite 31).

Energieeinsatz

Flughéfen haben einen hohen Energiebedarf. Terminals, Vorfeld, Verkehrsflachen und Pis-
te werden in der Nacht beleuchtet, die Gebdude beheizt bzw. klimatisiert und Vorfeld-
gerdte betrieben. Zudem bendétigt auch der Bodenbetrieb der Flugzeuge eine externe
Energieversorgung.

Elektrische Energie wird so effizient wie moglich eingesetzt, der Stromverbrauch der
Flughéfen laufend kontrolliert und analysiert. Durch den Einsatz modernster Techno-
logien am Beleuchtungssektor (Pistenbefeuerung, Fahrweg- und Vorfeldbeleuchtung,
Biiro- und Hallenbeleuchtung) werden
kontinuierlich beachtliche Energieeinspa-
rungen erzielt. Bei allen neu zu errich-
tenden Gebduden wird zudem bereits in

GWh Mio. Pax

KWh/Pax der Planungsphase auf einen optimalen
_ 160 20 Energieverbrauch geachtet. Alle &ster-
reichischen Flughdfen beziehen einen
Strom-Mix mit einem hohen Anteil aus
— 120 5 erneuerbaren Energietrdgern, vor allem
Wasserkraft. Eine gestaffelte Notstrom-
80 0 versorgung stellt die Energieversorgung

auch in Ausnahmesituationen sicher.
50 5 Eine 4.300 Meter lange Fernwdrmeleitung
aus der Raffinerie Schwechat versorgt den
Flughafen Wien dank einer Kraft-Wérme-
— 0 (U Kopplung mit besonders umweltfreundlich
5 & & 8 8 8 8 3 8 & & gewonnener Warme. Die Kooperation OMV

=2} <2} <2} o = o o o o [=} <4 . .

Q N N N o~ o~ N und Flughafen Wien schafft einen doppelt
I jahrestromverbrauch (GWh) I stromverbrauch (kWh/Pax) positiven Umwelteffekt: Die Raffinerie muss

Jahreswéarmeverbrauch (GWh)

Passagieraufkommen

liberschiissige Prozesswarme nicht durch
zusatzlichen Energieeinsatz kiihlen, son-
dern kann durch Versorgung des Flughafens
den Einsatz von fossiler Heizenergie sparen.
Dadurch verringert sich der CO,-Ausstol’ im

I  Warmeverbrauch (kWh/Pax)

Quelle: Flughafen Wien



Vergleich zu einer direkten Heizung mit Heizdl. Auch der Grazer und Linzer Flughafen wer-
den mit Fernwarme versorgt, wahrend der Flughafen Innsbruck auf Erdgas setzt.

Zur Kiihlung der Flughafengebdude bedienen sich die Flughdfen Salzburg und Innsbruck
einer innovativen und Energie sparenden Methode: Grundwasser wird aus Brunnen ent-
nommen und zur Kiihlung eingesetzt, um es anschliefend gering erwdarmt wieder in den
Grundwasserkdrper zuriick zu leiten.

Beim Flughafen Wien wird die Kiihllast aller klimatisierten Objekte am Flughafen-Areal
durch die zentrale Kalteanlage - bestehend aus drei ortlich getrennten Kéltezentralen -
abgeleitet, die an eine Klimawasser-Fernleitung angeschlossen sind. In den 15 Kaltema-
schinen werden umweltfreundliche Kaltemittel wie R123, R134a und R717 verwendet. Im
Vergleich zu friiher verwendeten Kéltemitteln wurde dadurch das Ozongefahrdungspoten-
zial um mehr als 98 Prozent reduziert. Die Zu-und Abschaltung der Kaltemaschinen erfolgt
abnahmeproportional. Als besonders lohnende Investition erweisen sich Warmeriickkop-
pelungssysteme, mit denen die in der Gebdudeabluft enthaltene Kélte- und Warmeenergie
weiter genutzt werden kann.

Wasserverbrauch

Der Schutz der natiirlichen Gewdsser und Wasserressourcen ist den Flughdfen und Flugge-
sellschaften ein groRes Anliegen. Hauptaugenmerk liegt auf der Schonung der Trinkwas-
serressourcen durch sparsamen Verbrauch,

>> (kostromerzeugung Salzburg

Auf den Dachern von Hangar 3 bis Hangar 5,
Werfthangar und Frachtgebaude wird Salz-
burgs grofte und modernste Fotovoltaik-
anlage von der Salzburg AG betrieben.
2.728 Quadratmeter Solarzellen erbringen
348 KWp Leistung. Die voraussichtliche
Amortisationszeit betragt 12 Jahre bei einer
Lebenserwartung von iiber 40 Jahren.

In Wien wird eine dhnliche Anlage errichtet.

der verstarkten Nutzung von Regen- und W brauch am Wi Flughaf
Brauchwasser sowie auf der Reduktion der S

Abwassermengen mittels umweltvertragli-

cher Entsorgung. Aber auch der sorgsame Mio. m*
Umgang mit wassergefdhrdenden Stoffen 10
spieltin diesem Zusammenhang eine wich- '
tige Rolle. 05
Der Wasserverbrauch der Flughdfen ist
betrichtlich. Gastronomie, Catering und 0.6
Fluglinien sind GroRabnehmer. Die meis-
ten Osterreichischen Flughéfen sind an 0,4
die kommunale Wasserversorgung ange-
schlossen. Der Flughafen Wien bezieht sein 0,2
Trink- und Nutzwasser aus vier eigenen
Grundwasserbrunnen. 0
. . . & & & 8 8
Trotz stark steigender Passagierzahlen sinkt @ o ) S R

die Wassernutzung der Flughéfen kontinu-

ierlich. Von 1996 bis 2007 hat sich zum Bei- B Wasserverbrauch (m3)
spiel der Wasserverbrauch am Flughafen
Wien um 17 Prozent verringert, obwohl das
Passagieraufkommen um 93 Prozent zuge-
nommen hat.

Abwasserfracht (m?)

2002

Mio. Pax
m3/Pax
25
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5
0 —
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B Wwasserverbrauch (m3/Pax)

Passagieraufkommen

Quelle: Flughafen Wien
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¥ Am Flughafen Wien werden alle anfalle
:\:\.‘*'Ab_ und Oberfléchehsser gesammelt und
% % % inder Verbandsklaranlage Schwechat ge-
; reinigt. Die Enteisungsabwasser im Winter
h ind besonders hoch belastet und wer
~ nach Speicherung gleichmaRig abgegeben.




Die Abwasserentsorgung erfolgt auf allen Flughafen im Trennsystem. Das heif§t: Kommuna-
le Abwaésser (Abwasser aus dem Sanitar-, Kiichen- und Gastronomie-Bereich) werden iiber
das stddtische Kanalsystem entsorgt.

Am Flughafen Wien ist das gesamte Pistensystem - Vorfelder, Rollwege und Pisten - kana-
lisiert. Die Oberflaichenwésser dieses 2,4 Millionen Quadratmeter groRen Gebietes werden
gesammelt und - wie auch die kommunalen Abwésser - in der Verbandsklaranlage Schwe-
chat gereinigt. Im Winter sind besonders die Abwasser der Flugzeugenteisungsflachen
stoRweise stark mit Enteisungsmitteln belastet. Diese Abwésser werden in Speicherbecken
zwischengelagert und gleichmaRig bis iiber den Sommer an die Kldranlage Schwechat
abgegeben.

Die Oberflachenwasser der Regionalflughafen (Piste, Vorfeld, Abstellflachen, Dachflachen,
Parkplatze, StraRen) werden in einem Kanalsystem aufgefangen, mit Hilfe von Schlamm-
fangen, Filtern, Aktivkohlefiltern und Mineral6labscheidern gereinigt und in der Folge
versickert.

Bei der Wahl der Reinigungsmittel setzen die Flughdfen auf dkologisch abbaubare Produk-
te, die keine Gefdhrdung fiir die Wasserqualitat darstellen.

Naturschutz

Die grofflachigen, zusammenhdngenden Griinlandflachen der Flughé&fen stellen hochwer-
tige Okosysteme dar. Vor allem im stadtnahen Bereich bieten die Wiesenlandschaften wert-
volle Riickzugsraume fiir bedrohte Tier- und Pflanzenarten. Ein Naturfiihrer des Flughafens
Graz belegt, dass neben einer artenreichen Wiesenflora auch seltene Insekten sowie zahl-
reiche Saugetiere, Vogel, Kriechtiere und Lurche am Flughafengeldnde ihre Heimat gefun-
den haben. Am Flughafen Salzburg wurden im Rahmen einer Studie des OKO Team Graz
insgesamt 54 Vogelarten erfasst. Darunter befinden sich auch zehn gefdhrdete Arten, die in
Osterreich kaum mehr anzutreffen sind, wie zum Beispiel der Graureiher oder der Schwarze
Milan. In der Regel werden die Wiesen von ansdssigen Bauern bewirtschaftet, wobei beim
+Wiesenmanagement” eng mit Naturschutzexperten zusammengearbeitet wird.

Die Wiesenflachen am Gelédnde des Flughafen Wien bilden die groRte zusammenhangen-
de Wiesenlandschaft Ostosterreichs. Die unterschiedlichen Schnitthhen, die vollsténdige
Einzaunung und Diingefreiheit machen die Griinflichen besonders fiir durchziehende und
bodenbriitende Vogelarten sowie fiir eine kleine aber seltene Zieselkolonie zu einem inte-
ressanten Lebensraum.

>> Befreiung von Eis und Schnee

In der kalten Jahreszeit ist es notwendig,
das gesamte Pistensystem von Schnee und
Eis zu befreien und auch die Flugzeuge
selbst eisfrei zu halten. Werden Schnee
und Eis nicht sorgfaltig von Tragflachen
und Leitwerksteilen entfernt, konnte dies
schwerwiegende Folgen beim Starten des
Flugzeugs haben. Bei winterlichen Ver-
hdltnissen miissen daher die Flugzeuge
unmittelbar vor dem Start einer Prozedur
unterzogen werden, bei der Schnee und
Eis mit einem erhitzten Enteisungsmittel-

Wasser-Gemisch entfernt werden (De-Icing).

Das Enteisungsmittel besteht in erster Linie
aus Glykol. Enteisungsfliissigkeit sorgt
dann auch dafiir, dass nicht noch vor dem
Abheben des Flugzeugs neuerlich Eisansatz
auftritt (Anti-lcing). Einmal im Flug, wird
das Flugzeug durch bordeigene Enteisungs-
systeme geschiitzt.

Die an den 6sterreichischen Flughéfen
verwendeten Glykolgemische sind vollstan-
dig biologisch abbaubar. Das Wasser-Entei-
sungsgemisch stellt jedoch im Vergleich zu
kommunalem Schmutzwasser eine hdhere
Schmutzfracht dar. Deshalb gibt es z.B. am
Flughafen Wien gesonderte Enteisungsposi-
tionen, deren Abwasser getrennt aufgefan-
gen und dosiert dem Schmutzwasserkreis-
lauf zugefiihrt werden.
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Die Erreichbarkeit von
Flughafen mit Bus oder Bahn
wird standig verbessert.
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Quelle: Flughafen Wien AG

In Wien reisen immer mehr Passagiere mit
offentlichen Verkehrsmittel an

Immer mehr Passagiere beniitzen zur Anreise zum Flughafen Bus oder Bahn.

Die steigenden Passagierzahlen machen eine Vernetzung mit den landseitigen,
offentlichen Verkehrsmitteln immer wichtiger. Der Flughafen Wien ist hier Teil einer
internationalen Entwicklung.
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»Nahtloses Reisen“ - unter diesem
Schlagwort sind alle Verkehrstrager
gefordert, gemeinsam intelligente
und leistungsfahige Verkehrskonzepte
umzusetzen. Dabei geht es sowohl| um
die Bahn als auch um die effiziente
Anbindung an das StralRennetz.

Eine gute Erreichbarkeit am Boden
tragt schliel8lich zur Attrakti-

vitat des Flughafens bei.

Tausende Menschen kommen téglich zum
Flughafen, um zu verreisen, jemanden ab-
zuholen oder dort zu arbeiten. Ebenso viele
landen jeden Tag und setzen ihre Reise vom
Flughafen aus fort. Giiter werden gelie-
fert, verladen und anschlieRend an ihr Ziel
geflogen.

Flughdfen sind intermodale Verkehrskno-
tenpunkte, deren Erreichbarkeit unkompli-
ziert, zuverldssig und zeitlich kalkulierbar
sein soll - egal ob per StraRRe oder via Schie-
ne. Gemeinsames Ziel aller Beteiligten ist
es daher, diesen Ziel- und Quellverkehr von
Fluggdsten, Fracht aber auch Beschéftigten
mit den Verkehrssystemen der anliegenden
Stadt und des Umlandes zu verbessern.

Die internationale Entwicklung zeigt, dass
eine intelligente Verkniipfung von mehre-
ren Verkehrstrdgern zu bedarfsgerechten
Losungen fiihrt. In der Vergangenheit war
vor allem eine effiziente Anbindung an
das hochrangige StraRennetz wichtig. Die
begrenzte Aufnahmefdhigkeit des StraRen-
verkehrs und die Bediirfnisse und Beden-
ken der Anrainer zeigen jedoch die Grenzen
dieser Entwicklung.

Anteil des schienengebundenen oder am Standort verfiigbaren

offentlichen Verkehrs am Modal Split (2007)

Wien (CAT, S7, Bus) 34 %
Graz (Bahn und Bus) 8 %
Salzburg (Bus) 19 %
Innsbruck (Bus und Shuttledienste) 25 %
Linz 2%
Klagenfurt 5 %

Die Tabelle zeigt die Nutzung offentlicher

Verkehrsmittel fiir die Fahrt zum Flughafen.
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GrolRe Flughéafen setzen daher auf eine Anbindung an das Hochleistungsnetz der Eisenbah-
nen und auf eine Integration des &ffentlichen Verkehrs in die Stadtzentren. Im Zubringer-
verkehr kdnnen samtliche MaBnahmen unter dem Begriff ,seamless travel“ zusammenge-
fasst werden, was soviel wie ,nahtloses Reisen“ bedeutet und zum Ausdruck bringt, dass
zwischen Bahn und Flug so wenig Uberginge wie méglich bestehen sollen.

Die Anzahl der an die Schiene angebundenen Flughdfen weltweit hat sich in den letzten 20
Jahren verdreifacht. Durch die direkte Anbindung an Hochleistungsstrecken oder Stadtzent-
ren wird die Attraktivitdt von Bahn und Flugverkehr gleichermalien gesteigert.

Die nahtlose Anbindung des Flughafen Wien
wurde durch die Einrichtung des CAT (City
Airport Train) verwirklicht. Seit Dezember
2003 verbindet der CAT die Wiener Innen-
stadt in 16 Minuten staufrei und umwelt-
freundlich mit dem Flughafen Wien. Der
CAT verkehrt von 05:30 Uhr bis Mitternacht
in einem Intervall von 30 Minuten und er-
ganzt damit das Schnellbahnangebot S7.

Der Bahnhof Wien-Mitte ist durch zwei Li-
nien direkt an das Wiener U-Bahn Netz
angebunden. Fiir die Fluggéste ist das Ein-
checken bereits am Bahnhof Wien-Mitte
moglich - ein weiterer Schritt fiir das naht-
lose Reisen. Dieses Angebot wurde 2008
auch bis vor die Haustilire ausgeweitet. Die
CAT-Cabs sind Uber das Internet buchbar
und holen bis zu vier Fluggéste vom Hotel, 0 Autobahn
der Firma oder zu Hause ab und bringen
sie in mit Erdgas betriebenen City-Taxis zum
Bahnhof Wien-Mitte.

In den Zukunftsplanen des Verkehrssystems in der Ostregion ist eine direkte Anbindung
an das Eisenbahnhochleistungsnetz des neuen Wiener Hauptbahnhofs geplant. Hier wird
der Trend anderer Knotenflughdfen wie Frankfurt aufgenommen, Fernreiseziige direkt an
den Flughafen anzubinden. Die Fertigstellung des Fernbahnhofs am Flughafen Wien ist
fiir 2010 geplant. Die Um- und Neugestaltung der Bahnanlagen am Flughafen eréffnet alle
Maglichkeiten des Bahnausbaus in Richtung Osten. So kann der Radius des nahtlosen, um-
weltfreundlichen Reisens bis weit in die Centrope-Region ausgebaut werden.

Der Flughafen Linz ist heute durch einen stiindlich verkehrenden Shuttle Bus mit dem Linzer
Hauptbahnhof verbunden. Die Fahrzeiten der Busse sind auf internationale Linienflugver-
bindungen abgestimmt. Von der nahe gelegenen Bahnstation wird ein Gratis-Abholdienst
angeboten. Fiir eine weitere Optimierung des Modal Split ist in Linz eine wichtige Bau-
entscheidung gefallen: Alle vier Gleise der Hochleistungsstrecke Wien-Linz-Wels-Salzburg
werden in Zukunft direkt an den Flughafen Linz angeschlossen.

Graz
I Bahn @

Erreichbarkeit Flughafen Wien

Quelle: Flughafe

Der Flughafen Wien ist durch offentli-

che Verkehrsmittel und das hochrangige
StraRennetz aus der Ostregion Osterreichs
schnell erreichbar.
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Vom Flughafen Salzburg kann mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (0-Bus) das 4km entfernte
Stadtzentrum innerhalb weniger Minuten bequem erreicht werden. Auch die Ferienregio-
nen des Salzburger Landes, Oberésterreich, die Steiermark und Tirol sowie das angrenzende
Bayern sind in unmittelbarer N&he und iiber einen eigenen Flughafen-Autobahnanschluss
optimal angebunden.

Der Flughafen Graz ist seit 2003 direkt iber die Autobahn A2 erreichbar. Dieser vom Flug-
hafen mitfinanzierte Anschluss erspart einen Umweg von 9 km und erhoht zusatzlich das
Einzugsgebiet des Flughafens. Auch an das o6ffentliche Verkehrsnetz der Stadt Graz ist der
Flughafen durch Bus und Bahn sehr gut angebunden. Montag bis Freitag erfolgt die An-
bindung durch taglich iiber 20 S-Bahn-Verbindungen und 21 Takte des Flughafenbusses;
am Wochenende sind es etwas weniger. Der Flughafen Graz ist gemeinsam mit den an-
deren regionalen Mobilitdtsanbietern aktiv in die Arbeitsgruppe des Landes Steiermark,
+Verkehrsausschuss Flughafen Graz“, eingebunden.

Der Flughafen Innsbruck ist durch einen viertelstiindlich verkehrenden Stadtbus angebun-
den, der die wesentlichen Verkehrspunkte der Innenstadt, wie zum Beispiel den Haupt-
bahnhof, ansteuert. Weiters gibt es viele Busunternehmen und Shuttle Dienste, die in enger
Zusammenarbeit mit dem Tourismus, besonders in der Wintercharterzeit, zum Einsatz kom-
men und die Gaste direkt in ihre Unterkiinfte transportieren.

Der Karnten Airport ist direkt iber die Autobahn A2 erreichbar und an die nahe liegende
Siidbahnstrecke angebunden. In das 4 km entfernte Stadtzentrum von Klagenfurt fahren
halbstiindlich Linienbusse. Fiir alle Reisenden bieten diverse Shuttlebusse Transfers vom
Karnten Airport direkt in die verschiedenen Regionen Kérntens an.



ist man mit dem City Airport Train CAT in nur

Die dsterreichischen Flughafen sind mit
dffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar, So
16 Minuten im Stadtzentrum Wiens.
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Single European Sky - Der europaische
Luftraum wird 1n grenzubergreifende
Luftraumblocke zusammengefasst.

Danube

Spain-
Portugal

Blue-Med

Reduktion der Kontrollbereiche von derzeit 60 auf weniger als 10
bringt mehr Effizienz.

Optimierte Verkehrsstrome und harmonisierte Technik heissen die wichtigsten Ziele
von Single European Sky, der Initiative der EU Kommission. Damit sollen Sicherheit,
Piinktlichkeit und Umweltvertraglichkeit im jahrlich um vier Prozent wachsenden
Flugverkehr weiter verbessert werden - ganz im Sinne der Passagiere.
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Das Air Traffic Management (ATM), von
den Passagieren kaum wahrgenommen,
ist wohl die wichtigste und kritischste
Komponente eines jeden Fluges.
Fluglotsen fiihren Pilot und Maschine
mit Hilfe einer Radariiberwachung von
einem Flughafen zum anderen.

Keine leichte Aufgabe bei fast 4.000
Luftfahrzeugen, die taglich tiber

Osterreich unterwegs sind.

Austro Control ist als dsterreichischer Air
Navigation Service Provider verantwortlich
fiir den sicheren, effizienten und umwelt-
schonenden Ablauf des Flugverkehrs im
Luftraum iiber Osterreich sowie an allen
osterreichischen Verkehrsflughdfen. Auf
den Flughéfen regeln die Fluglotsen in
den jeweiligen Kontrolltiirmen (Tower) das
Fluggeschehen - also das Rollen von und
zur Piste, die Startgenehmigungen sowie
das Abheben und Landen. Einmal in der
Luft und weg vom Flughafen, iibernimmt
die An- und Abflugkontrolle und fiihrt den
Piloten zu den LuftstraRen oder umgekehrt
von den FlugstraRen zu einem Instrumen-
tenlandesystem eines Flughafens. Ist der
An- oder Abflug abgeschlossen, leitet das
ACC (Area Control Center) das Flugzeug ent-
lang eines Netzwerks aus LuftstraBen zum
Zielflughafen, wobei bei internationalen
Fliigen die Maschine von ACC zu ACC wei-
tergegeben wird.

Sowohl rund um die Flughafen als auch
hoch in der Luft kreuzen sich die Flugwege
sehr oft. Die Fluglotsen der Austro Control
sorgen hier fiir Sicherheit und dafiir, dass
Flugzeuge immer die vorgeschriebenen
Sicherheitsabstande zueinander einhalten.
Diese Abstande betragen bei gleicher Hohe
fiinf nautische Meilen (ca. 9km) und im ver-
tikalen Bereich 300 Meter.

Bessere Planung,
weniger Kerosin

Bessere Navigation, Kommunikation und
hoch entwickelte Computersysteme er-
moglichen eine effektivere Abwicklung der
Fliige auf einer ,Gate-to-Gate“-Basis. Ziel
ist, dass Flugzeuge immer weniger Zeit
mit laufenden Triebwerken verbringen: Die
Rollzeiten am Boden und die Flugwege in
der Luft sollen optimiert werden. Je effizi-
enter ein Flugzeug durch seinen Flugab-
lauf geschleust wird - vom Zeitpunkt des
Starts der Triebwerke bis zum Abschalten



derselben am Zielflughafen - umso weniger Kerosin wird verbraucht und umso weniger
Emissionen werden produziert. Modernes Flugzeugdesign und ein verbessertes Flugrou-
tenangebot bringen laufend neue Optimierungsmaglichkeiten, spritsparender und umwelt-
freundlicher zu operieren. Die Herausforderung besteht darin, alle diese MaBnahmen im
Rahmen des Air Traffic Managements mit einem steigenden Flugverkehr in Einklang zu
bringen und unndtigen Kerosinverbrauch zu vermeiden.

Flugzeuge sind nicht immer in der Lage, die kiirzeste Route zwischen zwei Destinationen
zu waéhlen. Oftmals sind sie gezwungen, einen Zickzackkurs zu fliegen, bedingt durch die
Einschrankungen des Luftraums iiber den unterschiedlichen Nationalstaaten. In Europa
zum Beispiel gleicht der Luftraum eher einem ,Fleckerlteppich®, zerteilt in viele kleinere
Kontrollsegmente, in denen oftmals sehr unterschiedliche Luftraumiiberwachungssysteme
eingesetzt werden. Die Entwicklung eines einheitlichen europdischen Luftraums wird auch
eine signifikante Verbesserung fiir die Umwelt mit sich bringen. Durch effizientere und kiir-
zere Flugrouten und optimierte Flugprofile werden sich Flugzeiten und Treibstoffverbrauch
deutlich reduzieren.

Bei der Vermeidung von Emissionen spielen auch innovative An- und Abflugverfahren eine
wichtige Rolle. Auf Basis der bodenunabhédngigen Satellitennavigation hat es hier in den
vergangenen Jahren rasante Entwicklungen gegeben. Das Prinzip ist relativ einfach: Vir-
tuelle Navigationspunkte (Waypoints) kénnen in die Landschaft gesetzt und mit Hilfe der
bordseitigen Flugmanagementsysteme ,abgeflogen“ werden. Dadurch wird es mdglich,
wahrend eines Anfluges die Maschine ab einem vordefinierten Zeitpunkt im Leerlauf mit
geringerem SchadstoffausstoR bzw. einer geringeren Larmentwicklung zur Piste ,,gleiten”
zu lassen. Diese innovativen An- und Abflugverfahren werden von Austro Control entwickelt
und freigegeben. Der so genannte ,Continuous Descent Approach (CDA)“ wird unter ande-
rem von Austrian Airlines zum Teil bereits angewandt und ist eine der vielversprechendsten
Innovationen in diesem Bereich. Die gleiche Technologie ermoglicht es aber auch, Abflug-
routen mittels Waypoints punktgenau so zu legen, dass besiedelte Gebiete so weit als mog-
lich vermieden werden kdnnen.

>> Gemeinsame Verbesserung der
Flughafenprozesse

Ein zeitsparender und reibungsloser Ablauf
auf den Flughéfen wird durch das ,,Colla-
borative Decision Making* (CDM) erreicht.
Durch eine perfekte Abstimmung zwischen
Flughéfen, Flugsicherung und Airlines
konnen An- und Abflugvorgénge durch
verbesserte Pre-Departure-Sequenzen oder
speziell abgestimmte Ablaufe bei Schlecht-
wetter zeitoptimiert werden. In Wien wurde
ein solches Projekt von Flughafen Wien,
Austro Control und Austrian Airlines ins
Leben gerufen.
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Konventioneller und larmreduzierter Landeanflug im Vergleich
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Bei einem Continuous Descent Approach gleitet das Flugzeug im optimalen Sinkflug Richtung Quelle: Austro Control

Flughafen. Die positiven Effekte sind weniger Larm und weniger Treibstoffverbrauch.
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Single European Sky - ein gemeinsamer Luftraum

Die Europdische Union verfolgt mit der Initiative ,Single European Sky“ (SES) ein ambitio-
niertes Ziel, das nicht nur ein effizienteres Verkehrsmanagement im europdischen Luftver-
kehr verspricht, sondern auch das groRte Klimaschutzprojekt Europas repréasentiert. Derzeit
ist der Luftraum iiber Europa in iiber 60 Kontrollzonen aufgeteilt. Ziel der EU ist eine Redu-
zierung dieser Kontrollzonen auf einige wenige Luftraumbldcke (Functional Airspace Blocks
FAB), die sich ausschlieRlich an betrieblichen Erfordernissen orientieren. Das soll zu einem
optimierten Routennetzwerk iiber Europa fiihren. In ganz Europa laufen derzeit die Planun-
gen zur Bildung dieser Luftraumbldcke. So gibt es beispielsweise konkrete Bestrebungen
zur Bildung eines Skandinavischen Blockes bzw. eines Blockes aus Frankreich, Deutsch-
land, Schweiz und den Benelux Staaten (FAB Europe Central). Osterreich ist mit Austro
Control an der Umsetzung eines Luftraumblockes fiir Zentraleuropa beteiligt. Gemeinsam
mit Tschechien, der Slowakei, Ungarn, Kroatien, Slowenien und Bosnien-Herzegowina soll
der Functional Airspace Block Central Europe (FAB CE) gebildet werden (siehe dazu auch
die Grafik auf Seite 43).

Eine Studie der Eurocontrol Performance Review Commission (PRC) von Dezember 2006
beziffert das europdische Kosteneinsparungspotenzial des SES auf zwei bis drei Milliarden
Euro jahrlich. AuBerdem konnten auf diesem Wege zirka 300 Millionen Kilometer Um- und
Zusatzwege eingespart werden.

Die Europdische Kommision geht davon aus, dass durch die Umsetzung des Single Eu-
ropean Sky die CO,-Emissionen um 7-12 Prozent pro Flug reduziert werden konnen. Das
entspricht einer Einsparung von 16 Mio. Tonnen jéhrlich.

Die Umsetzung von Single European Sky hangt nicht zuletzt auch von der technologischen
Entwicklung ab. Zu diesem Zweck wurde das Projekt SESAR (Single European Sky ATM
Research) ins Leben gerufen, das sich bis 2020 unter anderem eine Reduktion der Auswir-
kungen des Flugverkehrs auf die Umwelt um zehn Prozent zum Ziel gesetzt hat.

Hubs and Spokes

Das Netzwerkkonzept ,,Hub and Spoke* sieht vor, dass Langstreckenverbindungen gebiin-
delt von groRen Drehkreuzen, den Hubs - wie etwa Wien, Miinchen und Ziirich, aus an-
geboten werden. Es ist nicht effizient, alle Flughafenstandorte iiber Direktfliige mit allen
gewiinschten Zielen zu verbinden. Stattdessen bringen Zubringerfliige die Passagiere zu
den Hubs, wo ihre Anschlussfliige zu kleineren Regionalflughafen (Spokes) starten. Da An-
kunfts- und Abflugzeiten in diesem System optimal aufeinander abgestimmt sind, lassen
sich moglichst kurze Umsteigezeiten erzielen, was die Gesamtreisezeit fiir die Passagiere
deutlich verkiirzt.

Die operationell bedingten Mindestumsteigezeiten (Minimum Connecting Times MCT) va-
riieren von Flughafen zu Flughafen deutlich. Ist in Frankfurt im Schnitt mit 45 Minuten zu
rechnen, kann in Heathrow, wenn man den Terminal wechseln muss, auch schon mehr als
eine Stunde vergehen, bevor man wieder in der Luft ist. Am Flughafen Wien liegt die Mini-
mum Connecting Time bei 25 Minuten.
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Ein moglichst geringer Treibstoff-
verbrauch wird angestrebt. Hier sind
grof3e Einsparungen moglich.

Liter / 100 Passagierkilometer
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Kerosinverbrauch im Zeitverlauf

Moderne Verkehrsflugzeuge fliegen mit derselben Menge an Kerosin bis zu drei Mal
weiter als vor 40 Jahren. In den letzten 15 Jahren konnte durch Entwicklungsschritte
bei der Triebwerkstechnologie, im Flugzeugbau und in der Abwicklung der Fliige eine
Reduktion des spezifischen Kerosinverbrauchs um 32 % erreicht werden.
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Die technischen Fortschritte in der Luftfahrtindustrie gehen
oft mit Umweltschutz und Umweltzielen Hand in Hand.

Ein wichtiges Ziel der Entwicklungen ist die Minimie-

rung des Treibstoffverbrauchs sowohl in der Luft als auch
bei Start und Landung und am Boden. Seit 1970 haben

Austrian Airlines den spezifischen Kerosinverbrauch um

70 Prozent gesenkt. Im Jahr 2007 lag der spezifische Kerosin-

verbrauch bei 4,5 Liter pro 100 Passagierkilometer.




Treibstoffsparen fiir weniger Emissionen

Flugzeuge bendtigen immer weniger Treibstoff - ermdglicht wird das durch laufende In-
novationen in der Triebwerkstechnik, der Materialien fiir den Korpus und Oberflache eines
Flugzeuges, der Aerodynamik und Elektronik.

Ein geringerer Treibstoffverbrauch senkt die CO,- und Nicht-CO,-Emissionen der Flugzeu-
ge und vermindert so die direkten und indirekten Umweltauswirkungen. Unter Nicht-CO,-
Emissionen werden die Schadstoffe, die durch Verbrennung von Kerosin verursacht werden,
zusammengefasst. Die wichtigsten sind Stickoxide (NO,), Kohlenmonoxid (CO), unverbrann-
te Kohlenwasserstoffe (UHC), Schwefeldioxid (SO,) und RulR.

Austrian Airlines setzen seit 2006 auf ein Save-Fuel-Programm. Ziel ist es, in allen Be-
reichen des Flugbetriebes Treibstoff einzusparen. In den Jahren 2006 und 2007 wurden
so jeweils 3.800 Tonnen Kerosin eingespart. Die Teilprojekte umfassen unter anderem die
verbrauchsoptimale Beladung mit Gepack und Fracht zur Verbesserung der Lage des Flug-
zeuges in der Luft und die optimierte Betankung des Flugzeugs - genau abgestimmt auf
das Gewicht des reisefertigen Flugzeugs. Durch modernes Luftraummanagement kénnen
zusatzlich die Wahl der Flughohe, der Route und der Reisegeschwindigkeit verbrauchsop-
timiert gestaltet werden.

Bessere Aerodynamik - weniger Treibstoffverbrauch

Obwohl die Aerodynamik moderner Jets in den letzten Jahren stark weiterentwickelt
wurde, sind auch hier immer noch Verbesserungen durch die Verringerung unge-
wollter Luftwiderstinde moglich. Winglets an den Spitzen der Tragfldchen sind eine
der technischen Innovationen der Flugzeughersteller. Diese abgewinkelten Spitzen
reduzieren den Flugwiderstand und damit auch den Kerosinverbrauch und die Schad-
stoffemissionen. Pro Flugzeug konnen dadurch jéhrlich bis zu 600 Tonnen Treibstoff
eingespart werden. Die Winglets reduzieren zusatzlich die Larmentwicklung beim
Landeanflug durch eine verbesserte

Luftumstromung. Landing and Take Off-Zyklus (LTO-Zyklus)

Saubere Luft E

E& £ A
Die lokale Luftqualitdt in der Umgebung T §§
der Flughéfen soll durch den Flugverkehr fg

so wenig wie moglich belastet werden. Die
Luftqualitdt wird hauptsachlich in der Lan-
de- und Startzone (LTO-Zone) beeintrach-
tigt. Am Flughafen Wien werden daher seit
mehr als 15 Jahren Luftglitemessungen im

unmittelbaren Vorfeld- und Pistenbereich .

. . . Sinkflug
durchgefiihrt. Die Ergebnisse entsprechen (20 km)
der Randlage einer GroRstadt mit gerin-
gen Immissionen von Kohlenmonoxid,

Der hochste Treibstoffverbrauch und damit
die groften Einsparungsmaoglichkeiten sind
im Start- und Landezyklus (LTO-Zyklus)
moglich.

bei 100% Schub

2,2 Minuten
bei 85% Schub

26 Minuten
bei 7% Schub
0,7 Minuten

Taxi Steigflug Reiseflug
(7 km)

Quelle: Umwelterklarung Flughafen Salzburg, 2006
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>> Single Engine Taxiing

Eine besonders wirksame MaRnahme zur
Reduktion des Treibstoffverbrauchs aber
auch der Lairmemissionen am Boden ist das
Single Engine Taxiing. Dabei wird beim Rol-
len des Flugzeuges vor dem Start und nach
der Landung ein Triebwerk abgeschaltet.

Schwefeldioxid, Staub, Benzol und Schwermetallen, sowie einer maRigen Belastung durch
Stickoxide. Die Ozonwerte im Flughafenareal entsprechen der groRrdumigen Situation im
Wiener Becken. Es ist folglich kein zusatzlicher Einfluss des Flugverkehrs auf die regionale
Luftgiite im GroRraum Wien nachweisbar.

Die Austrian Airlines-Flugzeuge des Types Airbus A319 und A320 sowie Boeing 737 sind
mit Mantelstromtriebwerken ausgeriistet, die besonders wenig NO, ausstoRen. Emissionen
wie Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe wurden in den letzten 40 Jahren um 50-90%
reduziert (Quelle: IATA, 2004). Die Flugzeuge der Austrian Airlines-Flotte entsprechen hin-
sichtlich der Emissionen alle den ICAO Annex 16-Standards, die sehr strikte Emissionsgren-
zen vorsehen. Die Austrian Airlines Group hat durch die Modernisierung der Flotte erreicht,
dass die Flugzeugemissionen nicht mehr proportional mit der Flugleistung (RTK - Revenue
Tonnen Kilometer, Kennzahl fiir die Transportleistung) wachsen.

Umweltschonende Wartung und Reinigung

Bei der Wartung der Triebwerke wird auf ein modernes Trendmonitoring gesetzt. Bestimm-
te Kenndaten der Triebwerke werden iiber die Zeit verglichen. Durch diese regelmaRigen
Aufzeichnungen entsteht eine hohe Datendichte. Kleine Anderungen in der Performance
und der Treibstoffeffizienz kdnnen somit frithzeitig erkannt werden. Die Wartungsintervalle
kénnen verbrauchsminimierend adaptiert werden.

Bei der Reinigung der Triebwerke setzen Austrian Airlines in ihrer Werft auf ein neues
System, das nahezu ohne chemische Reinigungsmittel auskommt. Mit einem starken Was-
serstrahl werden vorwiegend Fan und Verdichter der Triebwerke regelm&Rig von Staub und
Schmutz, der sich auf diesen Teilen ansetzen kann, gereinigt. Mit Staub belegte Fan- und
Kompressorschaufeln erhdhen den Verbrauch um bis zu 2 Prozent.

Fuel Dumping - Ablassen von Kerosin

Das Ablassen von Treibstoff wahrend des Fluges kommt sehr selten vor und ist nur bei be-
stimmten Langstrecken-Flugzeugtypen technisch moglich. Es wird nur dann durchgefiihrt,
wenn in Notfdllen eine Riicklandung kurz nach dem Start notwendig ist. Diese Notfdlle
sind genau definiert und betreffen beispielsweise technische Gebrechen oder medizinische
Notfalle.

Der Grund, warum in Ausnahmefdllen Fuel Dumping praktiziert wird, ist der, dass das ma-
ximal zuldssige Startgewicht (MTOW = Maximum Take Off Weight) von Langstreckenflugzeu-
gen iiber dem maximal zulédssigen Landegewicht (MLW = Maximum Landing Weight) liegt.
Die meisten Flugzeugtypen kdnnen jedoch mit ihrem Startgewicht landen und haben keine
Vorrichtungen fiir das Ablassen von Treibstoff; so zum Beispiel die von Austrian Airlines
eingesetzten Mittelstreckenjets des Types Airbus A320.

Fiir das Ablassen von Treibstoff werden Luftrdume iiber unbesiedeltem Gebiet zuge-
wiesen. Es gibt in Osterreich keine vordefinierten ,Kerosinablasszonen“. Wihrend des



Ablassvorganges wird in Form einer steigenden Spirale (von mehreren Kilometern Durch-
messer) geflogen. Da sich Kerosin sehr schnell verfliichtigt und unmittelbar nach dem
Verspriihen zu Wasser und Kohlendioxid oxidiert (vor allem, wenn Geschwindigkeiten von
mehreren 100 km/h geflogen werden), kann davon ausgegangen werden, dass kein fliissi-
ger Treibstoff zum Erdboden gelangt.

Austrian Airlines mussten in den Jahren 2004 bis 2007 nur fiinf Mal aus technischen Griin-
den Treibstoff ablassen, davon kein einziges Mal iiber Osterreich.

Wien: Eine eigene Pipeline fiir Kerosin

Am Flughafen Wien wird das Kerosin iiber eine 1991 errichtete Pipeline zum Flughafen
gepumpt. Auf dem Geldnde der OMV befinden sich vier Tanks mit einem Gesamtvolumen
von 30.000 Kubikmetern. Von dort wird das Kerosin mit einer maximalen Leistung von 180
Kubikmetern pro Stunde zum Treibstofflager am Flughafen gepumpt. Im Jahr 2007 waren
dies bereits mehr als 774,1 Mio. Liter. So wird der StraRenverkehr von Schwerfahrzeugen
entlastet und das Sicherheitsrisiko auf diesem stark befahrenen Streckenabschnitt der Ost-
autobahn A4 verringert. Fiir die im Jahr 2007 benétigte Treibstoffmenge hatten 25.803 Tank-
wagen den Flughafen Wien anfahren miissen.

Die am Flughafen Wien praktizierte Unterflurbetankung schiitzt zudem auch das Grund-
wasser. Alle Flugzeuge werden auf dem Vorfeld {iber eine eigene Ringleitung mit Treibstoff
versorgt. In der Verkehrsluftfahrt wird das Druckbetankungsverfahren angewendet, das die
Treibstoffverdunstung und das damit verbundene Verdampfen von Kohlenwasserstoffen auf
ein Minimum reduziert.

Bei den Gsterreichischen Regionalflughéfen erfolgt die Kerosinversorgung per Tankwagen.
Die Anlieferung per Bahn wird in die Zukunftsplanungen einbezogen.

Erdgasfahrzeuge am Flughafen Wien

Seit 2008 werden am Flughafen Wien 37 Erdgasfahrzeuge eingesetzt. Verwendung fin-
den die neuen Autos vor allem auf dem Vorfeld als mobile Biiros fiir die Steuerung der
Flugzeugabfertigung.

Erdgas als Kraftstoff senkt den spezifischen CO,-AusstoR und die Emissionen von NO, und
Feinstaub der Motoren. Im Erdgasbetrieb emittiert ein VW-Caddy im Vergleich zu einem
Benziner um 30 Prozent weniger CO,. Schwefeldioxid und RuRpartikel wie sie bei einem
Diesel anfallen, werden komplett vermieden. Durch den geringeren Verbrauch amortisieren
sich die hoheren Anschaffungskosten nach einem Jahr Betrieb. Der nachste Schritt ist der
Ersatz der gesamten Pkw-Flotte in der Flugzeugabfertigung durch Erdgas-Caddies - insge-
samt 100 Stiick.

7 | Flugbetrieb
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Wie kommunizieren Flughafen mit
thren Nachbarn?
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Im Dialogforum Flughafen Wien steht
Interessensausgleich im Vordergrund.

Interesse
Bevolkerung

Interesse
Wirtschaft

dialogforum
lugraler pham

Interesse
Politik

Interessensausgleich als Ziel

Der Verein Dialogforum Flughafen Wien setzt nach dem Ende des Mediationsver-
fahrens rund um die Ausbauplane des Flughafens den Dialog mit den einzelnen
Interessensgruppen in der Region fort. Vorrangige Themen sind das aktuelle Flug-
geschehen, die Ausbaupléne des Flughafens und die Auswirkungen fiir Gemeinden,
Biirgerinnen und Biirger.
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Fluglinien, Flughafen und Flugsicherung
suchen aktiv den konstruktiven und
kritischen Austausch mit allen Interes-
sensgruppen. Dazu gehoren Kunden,
Mitarbeiter und Aktionare, Lieferanten und
Geschaftspartner, Politik und Behorden,
Wissenschaft und Bildung, Burgerinitia-
tiven sowie Nachbarn und Gemeinden.
Die Einbindung dieser Stakeholder und
die offene und transparente Kommu-
nikation bilden die Grundlage einer
nachhaltigen Unternehmenspolitik der

osterreichischen Luftfahrt-Unternehmen.

Es sind insbesondere die Anrainer in der
Umgebung eines Flughafens, die sich oft
durch Fluglarm oder Schadstoffemissionen
beldstigt fiihlen. Aus diesem Grund verfii-
gen die Osterreichischen Flughafen iiber
Anlaufstellen, an die sich alle am Flugge-
schehen Interessierten und vom Flugver-
kehr Betroffenen wenden konnen. Jede
Beschwerde wird registriert, weitergeleitet,
bearbeitet und beantwortet, unabhdngig
von wem oder in welcher Form diese er-
folgt. Ldrm wird von jedem Menschen an-
ders empfunden. Umfangreiche Messungen
sowie die subjektiven Empfindungen der
Anrainer dienen den Luftfahrtunterneh-
men als wichtige Grundlage fiir einen per-
manenten Lernprozess. Alle Bemiihungen
zielen darauf ab, die Gesamtbelastung so
gering wie moglich zu halten.

Information und
Zusammenarbeit

Der Flughafen Wien bietet zum Beispiel ent-
sprechend dem Mediations-Vertrag ein Info-
Telefon ,,Umwelt und Luftfahrt“ (0810/22 33
40). Die Website www.vie-umwelt.at stellt
zudem eine umfassende Informations- und
Kommunikationsplattform zum Thema dar.
Neben allgemeinem Wissen iiber Luftfahrt
und Umweltschutz bietet die Homepage
aktuelle Informationen iiber die Flugbewe-
gungen auf den einzelnen Pisten, Ergebnis-
se aus stationdren und mobilen Flugldarm-
messungen sowie einen umfangreichen
Serviceteil mit Umweltlexikon, Publikatio-
nen und Maglichkeiten zur Kontaktaufnah-
me via E-mail. Die Homepage verzeichnete
2007 44.563 Besucher.

Die Riickmeldungen tber Mail und Info-
Telefon finden ihren Niederschlag in der
Arbeit des Dialogforums.

Auch am Linzer Flughafen steht fiir Be-
schwerden eine eigene Rufnummer (07221-
600 1800) zur Verfiigung. Jede Beschwerde



oder Anregung wird dabei erfasst und dem Flughafen-Umweltbeirat vorgestellt. In Linz
wurde bereits im Jahr 1999 das sogenannte URIS (Umfeld Riickkoppelungs- und Informati-
onssystem) ins Leben gerufen, eine Plattform zum Dialog und Informationsaustausch zwi-
schen acht Anrainergemeinden, dem Land Oberdsterreich, Interessenvertretungen und dem
Flughafen Linz. Auf diese Weise soll eine nachhaltige Entwicklung des Flughafens unter
bestmoglicher Beriicksichtigung bzw. Einbeziehung aller Interessensgruppen im Umfeld
erreicht werden.

Am Flughafen Graz erfolgen die meisten Beschwerden und Anfragen ebenfalls telefonisch
und werden vom diensthabenden Flugplatzbetriebsleiter entgegengenommen. Zudem gibt
es die Moglichkeit Beschwerden, Anregungen etc. in einer Box bei der Information am Flug-
hafen zu deponieren. Jede nicht anonyme Beschwerde wird bearbeitet und die Anfragen
werden jahrlich evaluiert. Im Rahmen eines Umwelt-Round-Table, der aus Vertretern der
Landesregierung, der Austro Control, der Gemeinden, der ansdssigen Luftverkehrsunter-
nehmen, dem Umweltverein Feldkirchen sowie des Flughafen Graz besteht, werden in re-
gelmédRigen Absténden aktuelle Probleme diskutiert bzw. Losungen gesucht und evaluiert.

Am Flughafen Salzburg finden regelmaRig Dialogrunden mit dem lokalen Anrainerschutz ver-
band Salzburg Airport, dem Schutzverband Rupertiwinkel und politischen Vertretern statt. In-
teressengruppen und Anrainer aus Deutschland und Osterreich sind auch in die einmal im Jahr
stattfindenden Sitzungen der Deutsch-Osterreichischen Fluglarmkommission eingebunden.
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Am Karnten Airport werden Beschwerden von der Abteilung Unternehmenskommunikation
entgegengenommen und umgehend bearbeitet.

Um die Kommunikation mit allen Beteiligten zu optimieren und noch offener und ziel-
fiilhrender zu gestalten, startete der Flughafen Innsbruck im Rahmen des EMAS Prozesses
(siehe auch Kapitel Umweltmanagement) eine Stakeholderanalyse. Dabei werden alle An-
spruchsgruppen identifiziert, um in Folge individuelle Kommunikationswege fiir die Zu-

kunft zu entwickeln und festzulegen.

Dialogforum Flughafen Wien

Wirtschaft

Austrian Airlines
Austro Control
Flughafen Wien

Bevdlkerung

Arbeitsgemeinschaft von
Biirgerinitiativen und Siedlervereinen
um den Flughafen Wien

Interesse: Interesse:
>> sicherer Flugbetrieb >> |Lebens- und Umweltqualitét
>> wirtschaftlicher Erfolg >> Ruhe

Politik
Gemeinden Enzersdorf/Fischa, Fischamend,
GroRenzersdorf, Himberg, Kleinneusiedl,
Rauchenwarth, Schwadorf, Schwechat,
Zwolfaxing, Bezirksvertretungen
Wien, Lander Wien, Nieder-
osterreich und Burgenland

Interesse:

>> Nutzung des regionalen
Entwicklungspotenzials
>> Akzeptanz in der Bevélkerung

Quelle: Dialogforum Flughafen Wien

Verhandlungsprinzipien: fair, offen, transparent, konsensorientiert, kein Florianiprinzip.
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Dialogforum
Flughafen Wien

Das Mediationsverfahren Flughafen Wien
und der Verein Dialogforum Flughafen
Wien gelten international als ein Best-
Practice-Beispiel fiir ein offenes, faires und
transparentes Biirgerbeteiligungsverfahren.
Nach Beendigung des Mediationsverfah-
rens im Juni 2005 wurde das Dialogforum
Flughafen Wien ins Leben gerufen. Dabei
handelt es sich um einen gemeinniitzigen
Verein, der vom Flughafen Wien finanziert
wird und als Informations- und Kommuni-
kationsplattform den im Meditationsverfah-
ren begonnenen Dialog fortsetzt. Rund zwei
Millionen Menschen kdonnen sich liber Re-
prasentanten in die Diskussion einbringen.

Das Dialogforum wacht iiber die Einhaltung
der im Mediationsverfahren abgeschlos-
senen Vertrdge und behandelt Themen,
Fragen und Konflikte, die durch die Ent-
wicklung des Flugverkehrs und den Ausbau
des Flughafens entstehen. Im Mediations-
vertrag wurden unter anderem die Lage
einer moglichen dritten Piste, Einschrdn-
kungen fiir den Nachtflug, Deckelung der
Larmbelastung, ein Umweltfonds und ein
Larmschutzprogramm vereinbart. Gemein-
den und Biirgerinitiativen haben auf diese
Weise zahlreiche konkrete und zivilrecht-
lich einklagbare Regelungen vereinbart,
die weit liber gesetzlich vorgeschriebene
MaRnahmen zur Larmvermeidung hinaus-
gehen. Das Dialogforum verhandelt weiter-
hin alle MaBnahmen und Ideen, die dazu



beitragen, die Flugverkehrshelastung so gering wie moglich zu halten. Sichtbar wird der
Erfolg durch die Tatsache, dass im GroBraum Wien in den Jahren 2000 bis 2007 die Flugver-
kehrsbelastungen im Wesentlichen auf gleichem Niveau gehalten werden konnten, obwohl
die Passagierzahlen im gleichen Zeitraum um 73 Prozent zugenommen haben.

Um iiberpriifen zu kénnen, ob die angepeilten Ziele erreicht werden, wird das gesamte
Fluggeschehen in Wien durch eine Evaluierungsgruppe innerhalb des Dialogforums streng
beobachtet. Die jahrlich erscheinenden Evaluierungsberichte bilden eine wichtige Grundla-
ge fiir die weitere gemeinsame Arbeit an Verbesserungen.

In den Diskussionen des Dialogforums werden objektiv messhare Belastung und subjektive
Beldstigung gleichermalen beriicksichtigt. Einerseits flieRen also die Lirmdaten des Mess-
systems FANOMOQS, die im jahrlichen Evaluierungsbericht des Dialogforums veréffentlicht
werden, ein. Andererseits wird auch das subjektive Empfinden der Menschen, das mitunter
weit von der objektiv vorhandenen Larmbelastung abweicht und von unterschiedlichen Fak-
toren abhdngig ist, in die Bewertung miteinbezogen.

Es ist das vorrangige Ziel des Dialogforums, die am starksten vom Flugverkehr betroffenen
Menschen zu entlasten. In einem zweiten Schritt geht es darum, die Anzahl betroffener
Personen insgesamt so gering wie moglich zu halten.

VISITAIR CENTER - So funktioniert der Flughafen

Die Flughafen Wien AG informiert im VISITAIR Center interessierte Besucher iiber den Flug-
hafen: Neben Anrainern wird hier interessierten Besuchern (wie Schiilern, Pensionisten,
Familien, Vereinen, usw.) eine permanente Ausstellung geboten, die beispielsweise den
Flughafen im Detail erklart und Zahlen, Daten und Fakten nédher bringt. Hier sieht man
beispielsweise, wie die Abldufe ineinander greifen und was vom Eintreffen der Passagiere
bis zum Abheben des Flugzeuges geschieht. Darliberhinaus informiert die Ausstellung iiber
die Rolle des Flughafens in seiner Funktion als Nachbar, gibt Einblick in die Geschichte des
Flughafen Wien und zeigt die Zukunftspldne. Fiir genaues Nachlesen von Details und Pub-
likationen bietet sich eine Recherche-Station an.

Mit dem Thema Larm beschaftigt sich die ,,Soundstation®, bei der die Besucher technische
Hintergriinde erfahren. Man kann Beispiele aus Flug-, Verkehrs- und Alltagslarm anhdren
und bei einem ,Soundcheck” erleben, wie subjektiv Ldrm empfunden wird.

VISIT MANAGEMENT - Backstage bei einer Airline

Austrian Airlines stellen sich dem Besuchs- und Informationswunsch vieler Passagiere
und Gruppen. Im Rahmen des VISIT MANAGEMENTS werden unter anderem der Besuch
im Wartungsbetrieb Wien, ein Einblick in die Passagierabfertigung oder ein Besuch im
Emergency-Trainingcenter geboten. Auch Vortrdge fiir Schulklassen, Informationsmaterial
und spezielle Kurse konnen iiber das Internetportal www.austrian.com ausgewéhlt und
gebucht werden.
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Forschung soll den Luftverkehr sauberer,
gerauscharmer, erschwinglicher und
sicherer machen.

Larm

Reduzierung des wahrge-
nommenen Larms um 50%

CO,

Reduzierung von CO,-
Emissionen um 50%

NO,

Reduzierung von NO,-
Emissionen um 80%

Visionare Ziele fiir 2020

In der europaischen Technologieplattform ACARE haben Staaten, Organisationen

und Unternehmen visionare Ziele fiir 2020 formuliert. Es geht dabei um eine Optimie-
rung der Forschungsanstrengungen, um den Luftverkehr sauberer, gerduscharmer,
erschwinglicher und in allgemeiner und technischer Hinsicht sicherer zu machen.
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Die oOsterreichische Luftfahrtbranche
engagiert sich sowohl national als auch
in internationalen Kooperationen bei
innovativen und wissenschaftlichen
Forschungsprojekten. Eine Vielzahl

der aktuellen internationalen
Forschungs- und Entwicklungsprojekte
sind von Zielsetzungen gepragt, die

positive Umwelteffekte haben.

ACARE

Die Technologieplattform ACARE (Advisory
Council on Aeronautics Research in Europe)
hat eine strategische Forschungsagenda bis
zum Jahr 2020 erarbeitet. In dieser Strate-
gie werden von den mitarbeitenden euro-
paischen Staaten, Luftfahrtverbdnden und
Vereinen die ambitionierten aber notwen-
digen technologischen Entwicklungen fiir
die Luftverkehrswirtschaft in den Bereichen
Fluggerate, Flughafentechnik und Luftraum-
management aufgezeigt. Die wichtigsten
umweltrelevanten Ziele beziehen sich auf
die Reduzierung der Larmemissionen, der
C0,-Emissionen je Fluggastkilometer, die
Reduktion des StickoxidausstoRes und die
Schaffung eines einheitlichen européischen
Luftraummanagements.

Die ACARE-Ziele fiir 2020 im Detail:

>> Reduzierung des wahrgenommenen
Larms um die Hélfte des derzeitigen
Durchschnittsniveaus

>> Reduzierung von CO,-Emissionen um
50% pro Fluggastkilometer

>> Reduzierung von NO,-Emissionen um
80% pro Fluggastkilometer

>> Reduzierung der Luftfahrzeugunfalls-
rate um den Faktor 5

>> Weniger als 5% aller Fliige iiber-
schreiten eine Verspatung von 15
Minuten

>> \Nartezeiten am Flugsteig weniger
als 15 Minuten bei Kurzstreckenflii-
gen und weniger als 30 Minuten bei
Langstreckenfliigen

AERONET

Das Netzwerk AERONET vereint alle wich-
tigen Akteure der europdischen Luftfahrt.
Ziel ist es, die Luftfahrt umweltvertraglich
weiter zu entwickeln und dabei den Erfah-
rungs- und Wissensaustausch zu fordern.
Die Nutzung von Reduktionspotentialen bei



C0,- und Schadstoffemissionen im gesamten Luftverkehrssystem soll durch die Zusammen-
arbeit von Atmospharenforschung und Technologieentwicklung ausgebaut werden. AERO-
NET verleiht der europdischen Luftfahrtbranche eine Stimme, um sich im internationalen
Wettbewerb besser zu positionieren. Auch der Austausch von aktuellem Wissen mit der
Europdischen Union steht auf der Projektagenda.

MOZAIC

Das Forschungsprojekt MOZAIC (Measurement of Ozone by Airbus-in Service-Aircraft) un-
tersucht die chemischen Reaktionen in Reiseflughdhe. Ziel ist es, ein tiefgreifendes Ver-
standnis fiir die Vorgdnge in der Atmosphare zu erhalten und den Einfluss menschlicher
Aktivitaten zu erforschen. Hochempfindliche Messgerdte in Maschinen des Typs Airbus A340
zeichnen ein dichtes Netz von Daten, mit denen Reaktionen von Ozon und Wasserdampf in
einer Hohe von neun bis zwolf Kilometern Hohe untersucht werden. Austrian Airlines betei-
ligten sich mit einem ihrer Flugzeuge an diesem Projekt. Die bis 2007 erhobenen Messwerte
werden dazu genutzt, weltweite Klimamodelle zu prézisieren.

PARTEMIS

Im Projekt PARTEMIS werden die Flugzeugemissionen im Normalbetrieb am Flughafen un-
tersucht. Gemessen werden die Emissionen von Kohlendioxid (C0,), Kohlenmonoxid (CO),
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Stickoxid (NO,) und weiteren Kohlenwasserstoffen bei Anlassvorgédngen sowie wahrend des
Rollens des Flugzeuges am Boden. Im Zuge des Projektes wurden auf mehreren europai-
schen Flughafen Messungen durchgefiihrt, so auch im Sommer 2001 am Flughafen Wien.

PAZI

RuB und Aerosole stehen im Mittelpunkt des Projektes PAZI (Partikel aus Flugzeugtriebwer-
ken und ihr Einfluss auf Kondensstreifen, Zirruswolken und Klima). Das Projekt konzentriert
sich auf die Bildung von Ruft und anderen Aerosolen in Triebwerken und deren Auswirkun-
gen auf die Atmosphare. Ziel des Projektes ist es, zu quantifizieren, ob Partikel aus Trieb-
werken von Verkehrsflugzeugen zusammen mit Kondensstreifen zu einer klimawirksamen
Verdnderung der Bewdlkung beitragen.

NO-WASTE

Waste-Management an Bord: Das gemeinsam mit sechs Projektpartnern geplante Koopera-
tionsprojekt NO-WASTE dient zur Analyse von Abfalltrennung, Fraktionsmengen und damit
verbundenen Arbeitsvorgédngen an Bord. Es hat die Entwicklung eines verbesserten Waste-
trolleys zum Ziel, der zur leichteren Trennung und zur Volumensreduktion von Abfall, sowie
zur Gewichtsreduktion des Flugzeugs allgemein beitragt.

JTI Clean Sky

Die Entwicklung eines umweltfreundlichen GroRflugzeugs wird im siebten EU-Forschungs-
rahmenprogramm durch die Joint Technology Initiative ,,Clean Sky“ mit einem Forschungs-
volumen von voraussichtlich 1,6 Mrd. Euro gefordert. Die Initiative wird von acht grofRen
europdischen Flugzeugproduzenten getragen. Das Forschungsprojekt zum Thema ,,Radical
reduction of the environmental impact of air transport” wurde initiiert. Ziel ist es, MaR-
nahmen voranzutreiben, die den Treibstoffverbrauch senken, ldarmarme Flugzeuge weiter
verbessern und den Flugzeuglebenszyklus 6kologischer und 6konomischer gestalten. Durch
ihre hohe Wettbewerbsfihigkeit werden Osterreichs Unternehmen in ,Clean Sky“ als Ko-
operationspartner ihre Forschungskompetenzen bei Faserverbundwerkstoffen, Alumini-
umlegierungen, umweltfreundlichen Oberflichen- und Produktionstechnologien, sowie im
Bereich Elektronik und Stromerzeugung einbringen.

SESAR

In der Single European Sky Initiative sollen die einzelnen regionalen bzw. nationalen Luft-
verkehrskontrollbehdrden in Europa zu einem einheitlichen System zusammengefiihrt
werden, um das zukiinftige Luftverkehrsaufkommen {iber Europa zu bewidltigen. Im Pro-
jekt SESAR wird derzeit von Eurocontrol (Europdische Flugsicherungshehorde) gemeinsam
mit einem Konsortium ein Masterplan fiir Air Traffic Management (ATM) erstellt, der bis
2020 mit einem Finanzierungsvolumen von ca. 1,8 Mrd. Euro durch zahlreiche MaRnah-
men umgesetzt werden soll (wie z.B. der Erarbeitung von hochleistungsfahigen Daten- und



Sprachtelekommunikationssystemen, von ausgereiften automatisierten Systemen fiir opti-
mierte Landungen und fiir die aktive Einbindung der Satellitennavigation fiir alle Flugpha-
sen). Bereits jetzt ist die Austro Control als dsterreichische Flugsicherung Konsortiumsmit-
glied der Air Navigation Service Providers Group und arbeitet an Arbeitspaketen wie z. B.
der Evaluation von ATM Systemen, der Erstellung eines ATM Masterplans zur Konsolidierung
und der Identifizierung der technischen Anforderungen zur langfristigen Implementierung
von ATM Systemen mit.

Neue Treibstoffe und Antriebstechnologien

Die Kosten fiir Treibstoffe sind zu einem entscheidenden Faktor in der Kalkulation der Unter-
nehmen der Luftfahrtbranche geworden. Auch der Luftverkehr muss sich darauf einstellen,
dass Kerosin als Erdéldestillat langfristig knapp und teurer wird und der Fokus auf die
zukiinftige Treibstoffversorgung gerichtet sein muss. Seit 1970 hat sich der weltweite Ver-
brauch an Kerosin verfiinffacht und ein weiterer Anstieg wird erwartet. Die Verknappung
des Erddlangebotes und die steigenden Preise beinhalten nicht nur betrachtliche Risiken,
sondern erdffnen auch Chancen fiir Treibstoff-Alternativen, die nicht auf Erdél basieren.
Die International Air Transport Association (IATA) hat das Thema ,,Alternative Treibstoffe fiir
Jets“ in ihre Agenda aufgenommen.

Wichtigster Aspekt bei der Suche nach neuen Treibstoffen ist die Flugsicherheit. Zusétzlich
muss eine ausreichende Menge zu vertretbaren Kosten bereitgestellt werden konnen. Al-
ternative Treibstoffe miissen zahlreiche Kriterien erfiillen, um fiir den Einsatz in Flugzeug-
triebwerken zugelassen zu werden. Die Verbrennungsleistung, die Interaktion mit anderen
Materialien, die FlieRfahigkeit bei Kalte und die Zerstdubung sind einige davon.

Generell ist zu sagen, dass die derzeitigen Technologien einen energetisch moglichst hoch
konzentrierten Treibstoff fordern. Fliissige Treibstoffe erfiillen diese Anforderung besser als
gasformige Alternativen.

Prinzipiell werden fiir den Luftverkehr dieselben alternativen Treibstoffe untersucht wie fiir
die Mobilitat auf den StralRen. Quelle der Treibstoffe kann Erdgas sein, das zu einem synthe-
tischen Kraftstoff weiterverarbeitet wird. Dieser Gas to liquid (GTL)-Treibstoff wird weiterhin
aus fossilen Rohstoffen hergestellt und trdgt damit zur Emission von CO, bei. Die alternative
Rohstoffquelle Biomasse kann durch Kombination von bekannten und neu entwickelten
Technologien zu einem fliissigen Treibstoff synthetisiert werden. Erste Anlagen zur Her-
stellung von Biomass to Liquid (BTL)-Treibstoffen mit unterschiedlichen Verfahren werden
derzeit in grof3technischen Pilotanlagen getestet.

Eine deutsche Studie stellt von allen verglichenen fliissigen und gasformigen Alternativen
BTL das beste Zeugnis aus. Um BTL flachendeckend zur Verfligung stellen zu kdnnen, sind
noch viele Entwicklungen und Férderungen notwendig. Zu beachten bleibt die Diskussion
um eine gesicherte Rohstoffbasis, die Vermeidung von Konkurrenzen zur Lebensmittelpro-
duktion und eine giinstige Energie- und C0,-Bilanz der verwendeten Technologie.

>> Als Leitunternehmen in der Luftfahrt-
zulieferbranche arbeitet FACC intensiv

an der Neu- und Weiterentwicklung von
leichten Faserverbundwerkstoffen. Mit
ihren fortschrittlichen Leichtbaustrukturen
schafft das Unternehmen 6koeffiziente
Losungen, die Gewicht, Treibstoffverbrauch
und Lebenswegkosten senken und gleich-
zeitig die Kapazitat, Wirtschaftlichkeit

und Umweltvertraglichkeit der Flugzeuge
erhdhen. Zahlreiche Innovationen von

FACC finden sich auch in den jiingsten
Flugzeugprogrammen A380 und Boeing 787.
Der weltweit anerkannte Luftfahrtzulieferant
bietet eine breite Palette an hochwertigen
Produkten, von Strukturbauteilen- und
-systemen an Rumpf und Tragflachen iiber
Triebwerkskomponenten und -verkleidungen
bis hin zu kompletten Innenausstattungen
ziviler Verkehrsflugzeuge.
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ACG - Austro Control - Osterreichische Ge-
sellschaft fiir Zivilluftfahrt.

Anti-lcing - Vorbeugende MaRnahme fiir
einen begrenzten Zeitraum zum Schutz des
Luftfahrzeuges vor Belagsbildung wie Frost,
Schnee oder Eis.

Aquivalenter Dauerschallpegel - LEQ ist ein
anerkanntes MaR zur Beurteilung von Ge-
rauschemissionen. Dieser Wert reprasen-
tiert sdmtliche innerhalb eines bestimmten
Bezugszeitraumes auftretenden Gerdusche
unter Beriicksichtigung des maximalen
Spitzenwertes eines Einzelereignisses, die
Dauer des Gerdusches, die Haufigkeit sowie
den Zeitpunkt des Auftretens.

C0,- Kohlendioxid ist die derzeit fiir die Kli-
maerwarmung relevanteste Substanz, da es
die groRte Menge an derzeit produzierten
Treibhausemissionen darstellt. Kohlendi-
oxid macht auch den grofRten Teil der Trieb-
werksemissionen aus. Es entsteht durch die
Verbrennung von Kerosin und tragt durch
seine lange Lebensdauer maRgeblich zum
Treibhauseffekt bei.

Collaborative Decision Making - eine per-
fekt eingespielte Zusammenarbeit von Flug-
hafenbetreibern, Airlines und Luftraumma-
nagement fiihrt zu zeitoptimalen An- und
Abflugvorgdngen und einer minimalen Er-
zeugung von Emissionen und Larm.

Continuous Decent Approach - virtuelle Na-
vigationspunkte (Waypoints) konnen in die
Landschaft gesetzt werden und mit Hilfe der
bordseitigen Flugmanagementsysteme ,,ab-
geflogen” werden. Dadurch wird es mog-
lich, wéhrend eines Anfluges die Maschine
ab einem vordefinierten Zeitpunkt im Leer-
lauf mit geringerem Schadstoffausstol} bzw.
einer geringeren Larmentwicklung zur Piste
~gleiten” zu lassen.

Dezibel dB(A) - Gerduschpegel werden in
Dezibel gemessen. Dezibel bezeichnet das
Mal fiir den Schalldruck auf das Gehor. Die
Angabe in dB(A) beriicksichtigt dariiber hin-
aus die frequenzabhdngige Empfindlichkeit
des menschlichen Ohres. Jede Zunahme des
Schalls um etwa 10 dB(A) wird als Verdop-
pelung der Lautstarke empfunden.

Emission - AusstoRR bzw. Abgabe von meist
beldstigenden oder schadlichen Stoffen
(gasformig, fliissig oder fest), Gerduschen,
Erschiitterungen oder Strahlung von einer
Emissionsquelle an die Umgebung.

EMAS - ist die Kurzbezeichnung fiir Eco-
Management and Audit Scheme, auch be-
kannt als EU-Oko-Audit oder Oko-Audit.
EMAS wurde von der Europdischen Union
entwickelt und ist ein Gemeinschaftssystem
aus Umweltmanagement und Umweltbe-
triebspriifung fiir Organisationen, die ihre
Umweltleistung verbessern wollen.

EPNdB - Effective Perceived Noise in dB. Mit
dieser Darstellungsform des Flugzeuglarms
wird der Empfindung durch das mensch-
liche Gehor Rechnung getragen, indem es
Beschallungsdauer, Frequenzbanduntertei-
lung und Extremfrequenzen beriicksichtigt.

FAB CE - Functional Airspaceblock Central
Europe. Zentraleuropdischer Luftraumblock
mit Osterreich, Teil eines vereinheitlichten
europdischen Luftraumes im Rahmen von
Single European Sky.

FANOMOS - Larmmesssystem der Flughafen
Wien und Salzburg. 18 bzw. 6 Stationen er-
fassen die Fluggerdusche in der Umgebung
des Flughafens. Kombiniert mit den aufge-
zeichneten Flugspuren kann die Gesamtsi-
tuation dargestellt, dokumentiert und eva-
luiert werden.

Flughafen Vorfeld - Sind die Bereiche des
Flughafens zwischen Gebdudekomplex und
Piste. Hier werden die Flugzeuge zum Be-
und Entladen sowie zum Betanken positi-
oniert. Vor dem Take-Off bewegen sich die
Flugzeuge zum Holding-Point kurz vor der
Piste.

Fluglarmzone - Als Flugldrmzone wird jene
Flache bezeichnet, die einem bestimmten
aquivalenten Dauerschallpegel ausgesetzt
ist.

Fuel Dumping - ist das Ablassen der iiber
dem Maximum Landing Weight liegenden
Treibstoffmenge vor einer unvorhergesehe-
nen Landung. Es wird nur in Notfallsituati-
onen und nur bei wenigen Flugzeugtypen
durchgefiihrt.

Holding Point - Warteposition des Flugzeugs
in der Néhe der Piste bis zur Startfreigabe
mit laufenden Triebwerken. Soll so kurz wie
moglich sein.

IATA - International Air Transport Associati-
on - ist die Organisation zur sicheren, plan-
maRigen und wirtschaftlichen Beforderung
von Menschen und Gitern in der Luft.

ICAO Annex - International Civil Aviation
Organization - ist eine Sonderorganisation
der UN, die unter anderem fiir die Standar-
disierung und Sicherheit des Flugverkehrs
zustandig ist. Die ,,Annexe” (Anhdnge) zum
internationalen  Luftfahrtiibereinkommen
sorgen fiir eine international einheitliche
Handhabung verschiedenster praktischer
Aspekte der Luftfahrt und ermdéglichen
damit internationalen Flugverkehr ohne
spezielle Ausbildungen des Flugpersonals
fiir jedes Land und sichern Mindeststan-
dards an Dienstleistungen fiir die weltweite
Luftfahrt.



IPCC - Das ,Intergovernmental Panel of
Climate Change“ - wurde von der UNEP
und der Weltorganisation fiir Meteorologie
(WMO) gegriindet und ist die fiihrende For-
schungsstelle fiir Klimawandel und dessen
Vermeidung.

Kerosin - Treibstoff fiir Strahltriebwer-
ke (Jets, Bypass- oder Fantreibwerke) und
Propellerturbinen-Triebwerke (PTL), sehr
dhnlich dem Petroleum und wird als Mittel-
destillat bei der Erdélraffination gewonnen.
Der Treibstoff ist international genormt.

Kondensstreifen - bestehen aus Wasser-
dampf, der bei der Verbrennung von Treib-
stoff entsteht. Sie kdnnen lange am Himmel
sichtbar sein und zur Entstehung von Zirrus-
wolken beitragen.

LTO - Zur Ermittlung der in Bodenndhe
emittierten Flugzeugabgase wurde interna-
tional der sogenannte LTO (Landing and Take
0ff)-Zyklus definiert, der Anflug, Landung,
Rollvorgédnge, Start und Steigflug unterhalb
einer Grenzhohe von 3.000 FulR (rund 900
m) umfasst. Beim Landeanflug nach Instru-
mentenflugregeln wird diese Hohe ca. 20 km
vor der Landung unterschritten. Startende
Flugzeuge verlassen den LTO-Bereich nach
rund 7 km. In dieser Phase gelten durch die
dichtere Atmosphdre und den Steig- bzw.
den Sinkflug andere Verbrauchswerte als
im Uberflug.

Modal Split - bezeichnet die Verwendung
mehrerer Verkehrstréger fiir einen Weg.
Zum Beispiel fiir die Reise von St. Pélten
nach London die Kombination von Reisezug
nach Wien, CAT zum Flughafen und Flug
nach London. Aus der Sicht der Flughafen ist
Modal Split die Aufteilung unterschiedlicher
Verkehrsmittel, mit denen die Passagiere
zum Flughafen kommen.

NO, - Stickoxide entstehen durch die Ver-
brennung von Treibstoffen, wenn wie im
Triebwerk besonders hohe Temperaturen
vorherrschen. Stickstoffdioxid (NO,) beein-
trachtigt die Lungenfunktion des Menschen,
auBerdem sind Stickoxide fiir die Versaue-
rung und Uberdiingung des Bodens verant-
wortlich. Stickoxide verdndern je nach Flug-
héhe den Ozongehalt der Atmosphare.

PKM - Passagierkilometer sind die tatséch-
lich belegte Sitzzahl multipliziert mit den
geflogenen Kilometern.

PTL-Triebwerk -
Triebwerke.

Propellerturbinen-

Queuing - Anstellen der Flugzeuge am Hol-
ding Point.

RAFIC - (Radar and Flight Information
Capture) - In diesem System werden Ra-
dardaten mit den Fluginformationen on-
line verkniipft und dargestellt. Vom RAFIC
werden die Daten in den zentralen Server
iberspielt, in dem die weitere Bearbeitung
und Auswertung der aufgezeichneten Flug-
spuren stattfindet.

RTK - (Revenue Ton Kilometers) sind die
Frachtkapazitdt in Tonnen multipliziert mit
den geflogenen Kilometern.

Sequencing - Vor dem Take-Off miissen sich
die Flugzeuge am Holding Point anstellen.
Diese Wartezeit mit laufenden Triebwerken
wird durch Sequencing verkiirzt.

Single Engine Taxiing - Zur Bewegung des
Flugzeugs am Boden iiber das Vorfeld (von
der Piste zur Gate Position) wird nur ein
Triebwerk verwendet. Ist damit eine umge-
setzte MaRnahme zum Larmschutz und zum
Kerosinsparen.

Sitzkilometer (SKM) - sind die angebotene
Sitzzahl multipliziert mit den geflogenen
Kilometern.

Single European Sky - (SES) beschreibt die
Anstrengungen der Europdischen Kommis-
sion seit Ende der 1990er-Jahre, den euro-
paischen Luftraum unter dem Gesichtspunkt
der Optimierung der Verkehrsstréme neu
zu strukturieren und dabei dessen Zersplit-
terung durch nationale Landesgrenzen und
Interessen aufzuldsen, indem eine begrenz-
te Anzahl von funktionellen Luftraumblo-
cken geschaffen wird.

S0, - Schwefeldioxid ist eines der Produkte
bei der Kraftstoffverbrennung. Der Schwe-
felanteil im Kerosin muss sehr gering sein,
somit ist auch der Anteil von SO, in den
Flugzeugemissionen duRerst gering. Es ent-
steht bei der Verbrennung von schwefelhal-
tigen Treibstoffen und ist Hauptverursacher
des sauren Regens.

UHC - Unverbrannte Kohlenwasserstoffe
entstehen bei der unvollstandigen Verbren-
nung von Treibstoffen und der Verdunstung
von Kraftstoffen. Sie tragen wesentlich zur
Bildung von Ozon und der Entstehung von
Smog bei.
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Kontakt

Arbaitsgemesinschalt
erreschischer
Verehraflughafen

Arbeitsgemeinschaft

Osterreichischer Verkehrsflughafen

Office Park I, Top B 08/04
1300 Wien-Flughafen

Telefon: +43-(0)1 7007-23600
Fax: +43-(0)1 7007-23615
E-mail: office@aoev.at
Homepage: www.aoev.at

Austrian >

Austrian Airlines Group
Office Park 2, Postfach 100
1300 Wien-Flughafen

E-mail: umwelt@austrian.com
Homepage: www.austrian.com

a u SCtOrf\:gR oL

Austro Control
Unternehmenskommunikation
Schnirchgasse 11

1030 Wien

Telefon: +43 (0) 51703-0
E-mail: info@austrocontrol.at
Homepage: www.austrocontrol.at

Flughafen Graz Betriebs GmbH
8073 Feldkirchen / Graz

Telefon: +43 (0)316 2902-0
E-mail: information@flughafen-graz.at
Homepage: www.flughafen-graz.at

FLUGHAFEN INNSBRUCK

INNSBRUCK AIRPORT
www.innsbruck-airport.com

Flughafen Innsbruck

Tiroler Flughafenbetriebsgesellschaft m.b.H.

Flrstenweg 180
6020 Innsbruck

Telefon: +43 (0)512 22525-0

Fax: +43 (0)512 22525-102

E-mail: info@innsbruck-airport.com
Homepage: www.innsbruck-airport.com

e/
ARATRRT

Karnten Airport
FlughafenstraRe 60
9020 Klagenfurt

Telefon: +43 (0)463 41500-0

Fax: +43 (0)463 41500-236

E-mail: office@kaernten-airport.at
Homepage: www.kaernten-airport.com

{w::.""a blue danube airport linz

Flughafen Linz GesmbH
FlughafenstralRe 1
4063 Horsching

Telefon: +43 (0)7221 600-0

Fax: +43 (0)7221 600-100

E-mail: info@linz-airport.com
Homepage: www.linz-airport.com

-
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Salzburger Flughafen GmbH
Innsbrucker BundesstralRe 95
5020 Salzburg

Telefon: +43 (0)662 8580-0

Telefax: +43 (0)662 8580-110

E-mail: info@salzburg-airport.at
Homepage: www.salzburg-airport.at

Offen fiir neue Horizonte. \\\\-vle Vienna
International
Airport

Flughafen Wien AG
Umweltcontrolling
Postfach 1

1300 Wien Schwechat

Telefon: +43 (0)1 7007-22045

Fax: +43 (0)1 7007-22570

E-mail: environment@viennaairport.com
Homepage: www.viennaairport.com

Osterreichischer Luftfahrtverband
Austrian Aviation Association

Osterreichischer Luftfahrtverband

Office Park 1/ Top B / 9. Stock
1300 Wien-Flughafen

Telefon: +43 (0)1 7007-32730

Fax: +43 (0)1 7007-33741

E-mail: a.slama@luftfahrtverband.at
Homepage: www.luftfahrtverband.at
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Osterreich

Informationsplattform ,,Umwelt und Luft-
fahrt“ des Flughafen Wien

www.vie-umwelt.at

Dialogforum Flughafen Wien

www.dialogforum.at

Larmschutzprogramm Flughafen Wien

www.laermschutzprogramm.at

Information des Flughafen Wien
zum Projekt 3. Piste

http://drittepiste.viennaairport.com

Mediationsverfahren Flughafen Wien, 3. Piste

www.viemediation.at

City Airport Train, Wien

www.cityairporttrain.com

Fachverband der Luftfahrtunternehmungen

www.luftfahrt.or.at

FACC

www.facc.ac.at

International

Federal Aviation Administration

www.faa.gov

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt

www.dlr.de

Triebwerkshersteller Pratt & Whitney

www.pratt-whitney.com

Flugzeughersteller Airbus

www.airbus.eu

Flugzeughersteller Boeing

www.boeing.com

Technologieplattform ACARE

WWww.acare4europe.org

Netzwerk Aeronet

www.aero-net.org

JTI - Clean Sky Gemeinsame Technologieini-
tiative zur Flugzeugentwicklung

www.cleansky.eu

Single European Sky-Initiative

Www.sesar-consortium.aero

Atmospharen-Forschungsprogramm MOZAIC

mozaic.aero.obs-mip.fr
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