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Tabelle 7 Zielverteilung 2020

TAG NACHT SUMME

DESNA 4.5% 0.0% 4.5%
STO - LANUX 4.5% 0.0% 4.5%
MEDIX 18.2% 0.0% 18.2%
LUGIN 9.1% 0.0% 9.1%
SITNI 16.5% 0.0% 16.5%
PUBEG 12.7% 0.0% 12.7%
SNU 2.7% 2.9% 5.6%
SOPRO 8.4% 1.6% 10.0%
ABETI 8.5% 1.6% 10.1%
ABLOM 6.9% 0.4% 7.3%
WGM - MIKOV 1.5% 0.0% 1.5%

93.5% 6.5% 100.0%

2.5 Spitzenstunden

Bedingt durch die oben beschriebene Entwicklung zu einem Hub-Airport bzw. Umsteigeflug-
hafen wird ein kontinuierlicher Anstieg der Flugbewegungen und der Passagierzahlen vor
allem in den Spitzenstunden stattfinden, um maéglichst viele und kurze Umsteigemaoglichkei-
ten zu erreichen. Daher ist die Kapazitat in diesen Spitzenstunden fir das Wachstum des
Flughafens von ausschlaggebender Bedeutung.

Untersuchung der 30. Spitzenstunde

Spitzenstunden geben an, wie viele Passagiere bzw. Flugbewegungen innerhalb von 60 Mi-
nuten maximal abgefertigt werden. Da es in der 1. Spitzenstunde meistens zu ungewdhnlich
hohen Werten aufgrund von der Verkettung mehrerer Umstande kommt, wird zur Planung

generell die 30. Spitzenstunde herangezogen.
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Abbildung 8 30. Spitzenstunde - Passagiere

Wie aus der Grafik ersichtlich ist, steigt auch die Spitzenstunde auf einem Flughafen mit ei-
nem sehr hohen Umsteigeanteil kontinuierlich an. Das Basisjahr fur die Prognose ist 1998.
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Abbildung 9 30. Spitzenstunde - Bewegungen

Genau wie bei den Passagieren steigt auch die Anzahl der Bewegungen, die innerhalb einer
Stunde maximal abgefertigt wird, kontinuierlich an.

Auf Grund der beobachteten tatsachlichen Entwicklung kann festgestellt werden, dass die
Prognose mit Basisjahr 1998 mit den aufgetretenen Werten sehr gut Gbereinstimmt und da-
her keiner besonderen Anpassung bedarf.

2.6 Entwicklung des Frachtaufkommens

2.6.1 Grundlagen der Frachtprognose

Fur die Prognosen des Frachtaufkommens wurde ein ahnlicher Ansatz wie bei den Passa-
gierprognosen gewéahlt und Relationen in den Marktsegmenten zu den entsprechenden Stei-
gerungsraten von Importen/Exporten hergestellt.

Generell wird zwischen Luftfracht, welche mit Flugzeugen transportiert wird, und Trucking
(Luftfrachtersatztransporten) unterschieden. Diese beiden Segmente wurden gesondert be-
trachtet. Das Verhaltnis von Luftfracht zu Trucking betrug im Jahr 1998 72% zu 28 %, ist in
der Zwischenzeit auf bis zu 34 % angestiegen und betrug im Jahr 2005 28,6 %. Dieses Ver-
haltnis hangt sehr stark vom Aufkommen von Luftfracht auf Langstreckenfliigen, speziell mit
Nur-Frachtflugzeugen ab.

Zur Entwicklung von Luftfracht und Trucking in Tonnen siehe nachstehende Grafik.
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Abbildung 10 Entwicklung Luftfracht in Tonnen

Der Grof3teil der Luftfracht wird in Passagiermaschinen transportiert, daher wurden auch die
gleichen Marktsegmente fir die Prognose herangezogen.

Die Hauptmarkte fur Luftfracht sind Westeuropa und Osteuropa mit ca. 40 %, das grofdte
Marktpotential mit den héchsten Wachstumsraten stellt Fernost dar. Diese Entwicklung fuhr-
te auch zu den hohen Zuwachsraten in den Jahren 2004 und 2005.
Langfristig wird diese Entwicklung durch den Einsatz von gréReren Flugzeugen in allen
Markten verstarkt, da diese Flugzeugtypen einen Uberproportionalen Anstieg der Frachtka-
pazitat herbeiftihren.
Weiters verstarkt das Einzugsgebiet im Osten den Trend zu héherem Wachstum insbeson-
dere beim Trucking.

Tabelle 8 Anteil der Bewegungen — Nur-Frachtflige:

Bewegungen-
Jahr Gesamt Nur-Fracht | Anteil %
2001 185.425 2.530 14
2002 186.782 3.160 1,7
2003 197.089 3.576 1,8
2004 224.809 4.350 1,9
2005 230.900 4.474 1,9

Die Bewegungen- Gesamt verstehen sich inklusive Nur-Frachtfliige, GAC-Fliige sind nicht enthalten.
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2.6.2 Prognose von nur Frachtfligen
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Abbildung 11 Prognose nur Frachtfliige
2.6.3 Prognose der Luftfracht inkl. Trucking
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Abbildung 12 Prognose Luftfracht inkl. Trucking
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Faktoren wie eine Zunahme des Langstreckenverkehrs, gré3ere Flugzeuge und das Ein-
zugsgebiet im Osten sind die Treiber des Wachtums bei der Luftfracht. Die jahrlichen
Wachstumsraten liegen bei ca. 5 % und werden auch fir die darauf folgenden Jahre bis
2020 erwartet.

Die Wachstumsraten der Luftfracht incl. Trucking liegen damit langfristig ca. 1 % Uber den
Steigerungsraten bei den Passagieren.
Daraus ergibt sich im mittleren Szenario insgesamt mehr als eine Verdreifachung des Auf-
kommens von 1998 bis zum Jahr 2020.

In der gehemmten Prognose wachst die Luftfracht zwischen 2010 und 2015 um ca. 3 %,
hauptsachlich aufgrund des Einsatzes von Flugzeugen mit héherer Frachtkapazitat. Ab 2015
kann aufgrund der geringeren Anzahl von Flugbewegungen, aber immer noch etwas grofRe-
ren Flugzeugen mit max. 1 % Steigerung gerechnet werden.

3 FLUGBEWEGUNGSZAHLEN

Entsprechend den vorangehenden Ausfihrungen werden als Grundlage fir die Bear-
beitung des Umweltvertraglichkeitsberichts folgende Flugbewegungszahlen herange-
zogen:

Tabelle 9  Flugbewegungen — absolute Zahlen:

Jahr Anzahl

2003 212.192

2020 (2-Pistensystem) 270.000
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4 FLUGROUTEN UND PISTENBELEGUNGEN

Die Erarbeitung von Flugrouten, erfolgt durch die Austro Control GmbH im Rahmen ihres
gesetzlichen Auftrages. Mégliche Flugrouten wurden in Abhéngigkeit von den betrieblichen
Anforderungen und deren umwelttechnischen Auswirkungen, insbesondere im Hinblick auf
den Fluglarm entwickelt.

Bei Routenfestlegungen und Pistenverteilungen fur einen zukinftigen Zeitpunkt handelt es
sich nicht um formal bindende Festlegungen, sondern um die bestmdglichen Einschatzun-
gen, wie kunftige MaRnahmen unter den angenommenen Umstanden aus heutiger Sicht zu
setzen waren. Sie werden in diesem Dokument als ,Prognosen” bzw. ,prognostizierte Flug-
routen“ udgl bezeichnet.

Rechtliche Regelungen:

Die Zulassigkeit der Nutzung des Luftraums durch Luftfahrzeuge (bzw deren Piloten
und/oder Halter), die dabei einzuhaltenden Bestimmungen und die Aufgaben der Flugsiche-
rung sind insbesondere im Luftfahrtgesetz (LFG) und der dazu erlassenen Durchfiihrungs-
verordnung ,Luftverkehrsregeln 1967“ (LVR) geregelt.

4.1 Flugrouten

4.1.1 Ubergeordnete Randbedingungen fur die Entwicklung von Flugrou-
ten

Luftfahrzeuge werden im Reiseflug normalerweise entlang sog. LuftstralBen gefuihrt. Nach
dem Start von einem Flughafen miissen sie daher entlang von vordefinierten Abflugstrecken
diese Luftstral3en erreichen.

Abflugstrecken (SID — Standard Instrument Departure) fuhren somit vom Ende der Piste bis
zu einem Punkt, an dem die Strecke in eine Luftstrale einmiindet. Da es von einem Flugha-
fen zumindest zwei Abflugrichtungen (zwei Seiten einer Piste) gibt, benétigt man auch min-
destens zwei Abflugstrecken, die zu diesen Punkten flhren.

Die angefihrten Punkte beschreiben die grundsétzlichen Randbedingungen, welche die
Entwicklung neuer Flugrouten beeinflussen bzw. erlautern, welche Annahmen getroffen wer-
den mussten:

o vorhandene Struktur von Luftstralien gemal der Verdoffentlichung in der AIP Austria;

e daraus resultierende ,Ubergabepunkte* zu den Nachbar- FIRs (Flight Information Regi-
ons) Tschechische Republik, Slowakei, Ungarn bzw. zur ACC Wien (Bezirkskontrollstel-
le Wien) im Suden und Westen des Flughafens Wien;

e Zuordnung aus diesen Ubergabepunkten zu Incoming und Outgoing Punkten;

e LFZ missen entlang von SIDs (Standard Abflugstrecken), STARs und Transition Arri-
vals (Standardanflugstrecken) nach dem Start in eine aus dem Flugplan resultierende
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Luftstral3e eingebunden bzw. aus den LuftstralBen kommend zu den jeweiligen Pisten
gefuhrt werden.

o die Geographie innerhalb der TMA Wien bzw. der Nachbarsektoren gibt Mindestflugho-
hen vor (siehe AIP Austria). Diese Mindestflughdhen sind bei der Gestaltung der SIDs
(Steiggradient) und im Konzept zur Nutzung des Luftraumes (vertikale Abstandhaltung
von LFZ) bertcksichtigt worden.

e rund um den Flughafen Wien befinden sich Flugbeschrénkungsgebiete (LOR15 Wien,
Spitzerberg, Oggau, Felixdorf). Diese Flugbeschréankungsgebiete sind sowohl bei den
SIDs, STARs und Transitions als auch beim Konzept zur Nutzung der Pisten (Pistenver-
teilung) bertcksichtigt worden (siehe auch AIP Austria);

e Curved Approach: Es gibt derzeit eine ganze Reihe von Anflugverfahren zu einer Piste.
Gemeinsam ist all diesen Verfahren, dass sie auf bodengestiitzte Anlagen aufbauen.
Das bedeutet, dass ein Luftfahrzeug immer einem vom Boden ausgesendeten Signal
folgt, um zur Landepiste gefuhrt zu werden. Dabei unterscheidet man grob in sog. Preci-
sion und Non-Precision Approach Procedures. Der wesentliche Unterschied dabei ist,
dass ein Precision Approach Procedure dem Luftfahrzeug auch eine vertikale Fiuhrung
gibt und somit den hochsten verfugbaren Sicherheitsstandard darstellt. Dieses Verfah-
ren ist durch die Flugsicherung — wann immer mdglich — anzubieten.

—Die derzeitigen technischen Mdoglichkeiten bieten keine Precision Approach Procedu-
res, die nicht als Geradeausanflug durchgefuhrt werden missen.

—Von all diesen Verfahren unterscheiden sich Approach Procedures, die unabhangig
von Bodenanlagen sind. Sog. RNP Procedures werden zukinftig auch einen gekurv-
ten Prazisionsanflug bieten kdnnen. Es gibt derzeit bereits eine Reihe von Versuchen
(auch in Wien), wo — um diese Verfahren ausgiebig zu testen — RNP-Anflige gerade-
aus geflogen und mittels ILS Uberprift werden. Einzelldsungen mit gekurvten Seg-
menten gibt es bereits in China, Australien, den USA, usw. Dabei ist aber wesentlich,
dass dies speziell zugeschnittene Verfahren fur einzelne Flugplatze, nur fur einzelne
Carrier und fur besonders ausgertistete und zugelassene Luftfahrzeuge sind. Solche
Verfahren werden durch die nationalen Behorden gesondert zugelassen und ent-
sprechen (noch) keinem internationalen Standard.

—In die Erstellung des Nutzungskonzeptes ist diese Variante dennoch eingeflossen,
weil absehbar ist, dass dieser sog. Curved Approach mittelfristig zum internationalen
Standard erhoben werden wird. Die Liste der Vorteile ist grol3, die technische Reali-
sierbarkeit mittelfristig zu erwarten.

4.1.2 Methodische Ansatze bei der Ermittlung von Flugrouten

Folgende methodischen Ansétze und Vorgaben werden der Ermittlung und Optimierung von
Flugrouten zu Grunde gelegt:
ICAO Dokument DOC 8168 PANS OPS, Fourth Edition, Amendment 11
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e Bei der Gestaltung der Flugstrecken ist sowohl von dem zuldssigen RNP Status von
RNP 5 (die Genauigkeit, die ein LFZ dzt. erreichen kdbnnen muss) als auch von der
tatsachlich erreichbaren Genauigkeit (RNP 0,5) ausgegangen worden. Diese Genau-
igkeit beeinflusst die Lage der Strecken insofern, als der Abstand von Hindernissen
und Flugbeschrankungsgebieten einerseits als auch zwischen den SIDs untereinan-
der erreicht werden sollte; insbesondere zu beachten waren dabei die sicherheits-
technisch mdglichen Drehpunkte unmittelbar nach dem Abheben.

o Erstellung eines Nutzungskonzeptes unter Berlicksichtigung des gesetzlichen Auf-
trags zur Sorgetragung fur einen raschen, flissigen und geordneten Ablauf des Luft-
verkehrs.

e Die Streckenfuhrung fir An — und Abflug wurde so gewabhlt, dass ein bestmdglicher
Kompromiss zwischen Erfordernissen aus Kapazitat und Schonung der Umwelt er-
reicht werden konnte. Dabei wurde die bisherige Streckenfiihrung beriicksichtigt, a-
ber auch die gewonnene Erfahrung aus dem Mediationsverfahren; besonderes Au-
genmerk wurde dabei auf jene Gemeinden gelegt, die sich in unmittelbarer Nahe des
Flughafens befinden.

e SIDs wurden so gestaltet, dass mdglichst rasch nach dem Abheben eine laterale Ab-
standhaltung zwischen LFZ erreicht werden kann (3 NM Staffelung vorgeschrieben).
Dies entspricht den grundséatzlichen Aufgaben der Flugsicherung (Vermeidung von
Zusammenst6Ren von LFZ und flissige Verkehrsabwicklung);

e SIDs wurden so gelegt, dass die Streckenlange zur Einbindung in Luftstra3en so
kurz als mdoglich ist;

e SIDs wurden so gelegt, dass eine strategische laterale und/oder vertikale Abstand-
haltung zu STARs und Transition Arrivals gegeben ist;

e SIDs wurden so gelegt, dass die unmittelbaren Anflugbereiche von Pisten freigehal-
ten werden;

e Erfahrungen aus bereits vorhandenen Strecken — insbesondere im Hinblick auf Pra-
zision im Kurvenflug — wurden in die Gestaltung der An- und Abflugstrecken einge-
bunden;

4.1.3 Ergebnisse der Flugroutenermittiung

Die heute festgelegten Flugrouten entsprechen den oben geschilderten Methoden. Auf Basis
der o.a. Uberlegungen wurden Flugrouten fiir eine zukiinftige Nutzung des bestehenden 2-
Pistensystemes (basierend auf den bestehenden Lésungen unter zusétzlicher Bertlicksichti-
gung einer larmtechnischen Optimierung durch Einsatz des Curved Approach) prognostiziert.
Die fir die verschiedenen umweltrelevanten Untersuchungen erforderlichen Berech-
nungsgrundlagen (Flugrouten siehe Einlage Nr. 02.201, 02.202, Vektordaten) wurden auf
Basis der von ACG vorgegebenen Flugrouten vom Ingenieurbiro Neukirchen in enger Ab-
stimmung mit ACG aufbereitet.
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4.2 Pistenverteilung

4.2.1 Belegung der Routen anhand der prognostizierten Verkehrszahlen
und Destinationen

Fur den Flughafen Wien gibt es einen Pistenverteilungsplan. Dieser Pistenverteilungsplan
gibt vor, wann welche Pisten fur welche LFZ zu verwenden sind.

Bei der Entwicklung des prognostizierten Pistenverteilungsplans wurden die wesentlichen
Kernpunkte fortgeschrieben. Diese waren/sind insbesondere:

e Berlcksichtigung der ,21:00 bis 07:00“ — Regelung aus dem Pistenverteilungsplan
(keine Anflige zur Piste 11L, keine Anflige zur Piste 34, Anflige zur Piste 16 nur bei
O/SO Wind, keine Starts Piste 16);

Berucksichtigung der jeweiligen Verteilung basierend auf Windlagen

Berucksichtigung der jeweiligen Verkehrsdichte (Peak oder Off Peak)

Berucksichtigung der Art der Verkehrsstrome (Uberwiegend An- oder Abfllige)

Berlcksichtigung der Hauptverkehrsstrome (Uberwiegende Richtung der Verkehrs-
strome).

Dies ist deswegen notwendig, da am Flughafen Wien das Konzept des Ost- West-

Umsteigeverkehrs verstarkt zur Anwendung kommt. Daraus resultieren — abhangig von der

Tageszeit — verstarkte Anflige aus dem Osten/Stidosten, gefolgt von verstéarkten Abfliigen in

Richtung Westen, usw.

Weiters wurden folgende Randbedingungen berticksichtigt bzw. Methoden angewandt:

e Der auf Grund der erwarteten Destinationsentwicklung prognostizierte Flugplan des
Flughafen Wien liegt der Routenverteilung zu Grunde. Die prognostizierte Verkehrs-
entwicklung des Flughafens Wien liegt fur das Jahr 2020 bei 270.000 Flugbewegungen
fur den Planfall 2020 des Ex-Post-UVB.

e Aus den Destinationen wurde der betrieblichen Erfahrung entsprechend diesen die
wabhrscheinlichste Routennutzung zugeordnet

e Diesen Routen wurden entsprechend der Auswertung statistischer Daten zur Meteoro-
logie Anteile der Gesamtflugbewegungen zugewiesen (siehe unten, Varianten zum Pis-
tenbetrieb). Es ergibt sich die Pistenbelegung.

e Es wurde bei der Belegung der Pisten (und somit der Routen) davon ausgegangen,
dass aus Sicherheitsgrinden eine kreuzende Verwendung der Pisten mdoglichst ver-
mieden wird (z.B. keine Starts Piste 34 mit gleichzeitigen Landungen auf Piste 29).

4.2.2 Prognostizierte Pisten- und Routennutzung fir den Planfall 2020

In diesem Punkt wird der prognostizierte Pistenverteilungsplan mit dem prognostizierten Ta-
gesflugplan Uberlagert und daraus die voraussichtliche Pisten- und Routennutzung errech-
net. Diese Berechnung wurde vom Flughafen Wien, Bereich Umweltcontrolling, durchgefihrt.
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4.2.2.1 Allgemeine Vorgangsweise

Ziel ist es, fur Betriebs-Varianten auf Basis der prognostizierten Verkehrszahlen neben der
entsprechenden Belegung der Pisten auch jene der zugehorigen Flugrouten (An- und Ab-
flugstrecken) zu ermitteln.

Als Basis dieser Ermittlung dient der prognostizierte Tagesflugplan. Dieser Tagesflugplan
enthalt den zeitlichen Ablauf der Flugbewegungen tber den Tag verteilt, wie er aufgrund der
Nachfrage erwartet wird. Gleichzeitig ist jeder Flugbewegung eine Destination bzw. ein geo-
grafischer Punkt zugeordnet, der Aufschluss tber das Ziel gibt.

Zuerst wurde der Bestand anhand bestehender Daten analysiert. Es wurde untersucht, bei
welchen Wind- und Betriebsverhéltnissen statistisch betrachtet Luftfahrzeuge die verschie-
denen Richtungen (Nord, Nordost, Ost, Nordwest, Sud, etc.) fir Start oder Landung nutzten.
Auf dieser Basis wurden in der Folge die Verteilung des Planfalls 2020 abgeleitet.

Aus der generellen Tagesverteilung fir den Tagesflugplan ergibt sich wiederum fiir jede Pis-
tennutzungsvariante eine mogliche Verteilung von Bewegungen bei einem theoretischen ,24-
Stunden-Betrieb” dieser Variante. Fur diesen theoretischen Fall werden die Flugbewegungen
wieder Richtungen zugeordnet (bei Landungen ,von“ einem Luftraum kommen, bei Starts
.nach* einem Luftraum fliegend). Die hochgerechneten Zahlen (also eine theoretische ,Ein-
Tages-Verteilung*) wurden dann fur die jeweilige Betriebsvariante fir jede Pistenrichtung
addiert und deren Prozentanteile im Verhéaltnis zu den Gesamtbewegungen fiir einen Tag
ermittelt. Man erhélt als Zwischenergebnis eine prozentuelle Bewegungsverteilung auf die
jeweiligen Pistenrichtungen bei ausschlie3lich herrschendem Westwind, Ostwind oder bei
Windstille.

Dieses Zwischenergebnis wurde unter Verwendung der Daten der langjahrigen Windstatistik
der meteorologischen Abteilung der Austro Control GmbH bzw. der daraus ermittelten statis-
tischen Haufigkeiten fir verschiedene Windsituationen gewichtet (es zeigt sich dabei eine
Verteilung von 65% Westwind, 25% Sidostwind und 10% Windstille am Flughafen Wien). Es
ergeben sich damit entsprechend dieser Windstatistik Prozentanteile an Jahresbewegungen
bzw. an Bewegungen fir die verkehrsreichsten 6 Monate fir die einzelnen Pistenrichtungen,
also die jeweils anteiligen Pistenbelegungen.

Wenn man diese Prozentanteile mit den prognostizierten Bewegungszahlen lberlagert, er-
halt man die Gesamtbewegungen in absoluten Werten fir die jeweilige Pistenrichtung. Diese
Bewegungen werden unter Beriicksichtigung der prognostizierten Verteilung des LFZ-Mixes
wiederum auf die einzelnen Flugstrecken des Flugplans aufgeteilt.

Diese Vorgangsweise wurde sowohl fur Starts als auch fir Landungen eingehalten.

Jeder Pistenrichtung sind eigene SIDs zugeordnet, die in Abhangigkeit von der Destination
bzw. dem Tagesflugplan genutzt werden. Die dafir bendtigten Daten wurden ebenfalls aus
dem Tagesflugplan entnommen und den jeweiligen Routen zugeordnet.
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Tabelle 14  Verteilung Flugbewegungen 6 verkehrsreichste Monate auf Flugwege 2020
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4.2.3 Toleranzen, mogliche Abweichung bei Routenverteilung und Pis-
tennutzung und deren Ursachen

Generell gilt, dass die Airlines fiir jeden Flug mittels Flugplan mitteilen, zu welcher Destinati-
on Uber welche Strecke geflogen werden soll.

Nachdem dieser Flugplan von ACG und CFMU akzeptiert worden ist, werden nach Maf3gabe
betrieblicher und meteorologischer Rahmenbedingungen eine Betriebspiste und die Abflug-
strecke zugewiesen.

Nachdem die Entscheidungen der Flugsicherung immer auf den jeweilig aktuellen Verhalt-
nissen basieren mussen, kann es zu Abweichungen von der der Pistenbelegung zu Grunde
gelegten Statistik kommen.

Allgemein kénnen folgende Umstande zu Abweichungen von planmafigen Nutzungen bzw.
der Nutzungsverteilung flhren.

o Wetter (z.B. Wind, Gewitter, Schnee etc.);

Notfalle, Prioritatsflige (Ambulance, Flige im Humaneinsatz, ..) stellen Grinde fir Ab-
weichungen dar;

Performance Daten von LFZ (z.B. lange Piste wegen Gewicht/Temperatur, ...) stellen
eine akzeptierte Begrindung fur Abweichungen dar;

Nichtverfugbarkeit von Bewegungsflachen;

Beeintrachtigungen in der Verwendung des Luftraumes;

Nichtverfligbarkeit von technischen Einrichtungen

Betriebliche Sonderfalle, Abweichungen im &ffentlichen Interesse (z.B. EM2008);

Auch zeitliche Verschiebungen (Verfrihungen, Verspatungen) kénnen zu Verénderungen
der Pistenbelegungen fuhren. Es gilt jedoch, dass die Vorgabe von Zeiten in der Nutzung
von Pisten und/oder Flugstrecken bis zu einer Abweichung von +-10 Minuten als erftillt gilt
(dies ergibt sich aus operationellen Vorlaufzeiten).

4.3 Auswahl der Rollwege

Fur die Auswahl von Rollwegen gelten folgende Randbedingungen:

e « Hauptfaktor bei der Auswahl der Rollwege ist der Pistenverteilungsplan. Dadurch er-
gibt sich eine Start- bzw. Landepiste, zu oder von der das Luftfahrzeug rollen muss.

¢ * Die Nutzung der Rollwege wird grundséatzlich durch die Flugsicherung (TWR) festge-
legt. Davon ausgenommen ist nur die Verwendung der Exit-Rollwege von den Pisten
nach der Landung. Hier gibt es den grundsatzlichen Auftrag an die Piloten, die Piste
so rasch als moglich zu verlassen; es gibt zwar im Rahmen des HIRO (High Intensity
Runway Operation) eine Basisvorgabe an den Piloten, die letzte Entscheidung muss
hier aber dem Cockpit Uberlassen bleiben.
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Nach Verlassen der Piste wird ein LFZ grundsatzlich tGber die kirzeste Verbindung
zur von VIE zugewiesenen Parkposition freigegeben.

Der Pistenverteilungsplan beeinflusst die freigegebene Rollstrecke auch insofern, als
ein Set an Mustern bei der Freigabeerteilung zur Anwendung kommt. So rollen etwa
beim derzeitigen Pistenverteilungsplan LFZ in vier der moglichen Varianten im Nor-
malfall iber den Rollweg M nach Osten und Uber den Rollweg L nach Westen. Bei
weiteren zwei Varianten ist dies genau umgekehrt.

Die jeweilige Verfugbarkeit von Rollwegen ist ein weiterer bestimmender Faktor fir
deren Zuweisung. Einschréankende Faktoren kénnen sein: Schneerdumung, Bauar-
beiten, Vermessungen, eingeschrénkte Verwendung wegen Limitierung in der LFZ
Kategorie etc.

Die Verwendung des Zurollweges zur Abflugpiste wird dem Piloten durch ATC vorge-
geben.

Der Pilot hat aber das Recht, Intersections abzulehnen und mehr Startlaufstrecke zu
verlangen.

Sollte ein Pilot aus Performancegriinden die l&angere Abflugpiste bendtigen, so wird
dies durch die Flugsicherung ermdglicht. Daraus resultieren Auswirkungen auf die
Benutzung/Auswahl der Rollwege.

5 ABKURZUNGEN

ACC.......

AIP......

ARR ......

ATC.......

CFMU ....

DEP .......

FIR .......

....International Civil Aviation Organisation

.Area Control Center ILS........Instrument Landing System
Bezirkskontrollstelle Instrumentenlandesystem
.Aeronautical Information Publication LFZ........Luftfahrzeug
Luftfahrthandbuch LOR .......Restricted Area in the FIR WIEN
Arrival PANS OPS Procedures for Air Navigation Services
Ankunft

Operations, ICAQ Document 8168
Air Traffic Control

Fluaverkehrskontrolle RNP....... Required Navigational Performance
g Angeforderte Navigationsleistungs-
.Central Flow Management Unit fahigkeit
%E?Ei}\.-'erkehrsﬂusssteuerungsstelle SID........Standard Instrument Departure Route
Standard Instrumenten Abflugstrecke
DE‘F}GI{ITTUT'ES STAR......Standard Instrument Arrival Route
Abfliige

Standard Instrumenten Anflugstrecke
.Flight Information Region

Fluginformationsgebiet TMA.......Terminal Control Area

Mahkontrollbezirk

TWR.......Aerodrome Control Tower

Internationale Zivilluftfahrtorganisation Flugplatzkontrollstelle

OAL......Osterreichischer Arbeitsring fiir LArmbekampfung
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8 ANHANG — VEKTORDATEN

8.1 Grundlagendaten Nullfall

INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00

FLUGSTRECKEN (2003) | | | |
11/29 bestehende Piste

OP_TYPE: |D ... Departure SEG_TYPE |S ... Straight Anmerkung: |Die Angaben Uber die Anflige (OP_TYPE ="A")
A ... Approach L . Leftturn sind vom Pistenmittelpunkt als Ausgangsbezugs-
R ... Right turn punkt gegen die Flugrichtung beschrieben. Die
Koordinaten basieren auf den ACG- Daten
W_THR11, W_THR29 und W_ASRKAT.
Landeskoordinaten GauB-Kriiger Bez. Ost Nord Richtungswinkel
Bessel-MGI, Meridian 34 [m] [m] 29 11
Pistenmittelpunkt: |11/29M_Best| 15632 784| 5328632 956 295 7700 1157700
Platzradar als Koordinatenurspr.: | W_ASRKAT 17.041 942| 5325 568 156
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m]/[] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY _ID OP TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG NUM |SEG TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 PARAM4
11|A 11 0 = 18717,0000 0 0
11|D MEDIX1A |0 115 1749 9968 0 180
11|D MEDIX1A |0 2|8 5402 9105 180 3075
11|D MEDIX1A |0 3|R 18,1637 3700,0000 3075 3704
11|D MEDIX1A |0 4|1R 148,2565 3700,0000 3704 3704
11|D MEDIX1A |0 5|8 49688 7552 3704 3704
11|D MEDIX1A |0 6|R 16,3711 5000,0000 3704 3704
11|D MEDIXTA |0 715 25969 5765 3704 3704
11|D LUGINTA |0 118 1749 9968 0 180
11|D LUGINTA |0 2|8 54029105 180 3075
11|D LUGIN1A |0 3R 18,1637 3700,0000 3075 3704
11|D LUGIN1A |0 4|1R 148,2565 3700,0000 3704 3704
11|D LUGIN1A |0 5|8 49959 9107 3704 3704
11|D LUGINTA |0 6L 10,2416 5000,0000 3704 3704
11|D LUGINTA |0 718 24067 2011 3704 3704
11|D SITNITA 0 115 1749 9968 0 180
11|D SITNITA 0 2|8 4934 7656 180 2825
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Kerridorbreite
[m]/[7] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 [TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAMZ PARAM3 |PARAM4

11|D SITNMA (D 3R 24 7444 3800,0000 2825 3704
11|D SITNMA (D 4R 127 8823 3800,0000 3704 3704
11|D SITNMA (D 55 42212 9002 3704 3704
11|D SITNMA (D 5|R 3,8805 5000,0000 3704 3704
11|D SITNMA [0 715 326829803 3704 3704
11|D PUBEGIA |0 118 1749 9968 0 180
11|D PUBEG1A [0 2|5 4695 5169 180 2696
11|D PUBEG1A |0 3R 28,3517 3800,0000 2696 3704
11|D PUBEG1TA |0 4R 108,8211 3800,0000 3704 3704
11]D PUBEGIA |0 58 38913,7312 3704 3704
11|D PUBEGIA |0 5|L 10,9968 5000,0000 3704 3704
11|D PUBEGITA |D 78 29008,1850 3704 3704
11|D SNU1TA 0 e 1749 9968 0 180
11|D SNU1A 0 2|8 4695 5169 180 2696
11|D SNU1A 0 3R 28 3617 3800,0000 2696 3704
11|D SNU1TA 0 4R 108,8211 3800,0000 3704 3704
11|D SNU1TA 0 5|5 11133,4843 3704 3704
11|D SNU1TA 0 BlL 281205 5000,0000 3704 3704
11|D SNU1TA 0 715 17548 5258 3704 3704
11|D ABETIMA [0 118 1749 99638 0 180
11|D ABETIMA [0 2|5 65758735 180 3704
11|D ABETITA [0 3|5 3387 1641 3704 3704
11|D ABETITA [0 4R 51,3578 3600,0000 3704 3704
11|D ABETITA (O 58 33709,2626 3704 3704
11]D ABETITA D 5lL 553751 5000,0000 3704 3704
11|D ABETIMA (O 78 12415 6782 3704 3704
11|D ABLOM1A (O 118 1749 9968 0 180
11|D ABLOM1A (O 2|8 6675 8735 180 3704
11|D ABLOM1A (O 3|8 14553 5642 3704 3704
11|D ABLOM1A (D 4L 45 7588 £700,0000 3704 3704
11|D ABLOM1A (D e 14846 9661 3704 3704
11|D MIKOV1A |0 118 1749 9968 0 180
11|D MIKOV1A |0 2|5 4818 3264 180 2762
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Kerridorbreite
[m]/[*] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

11]D MIKOV1A |0 3L 419583 2400,0000 2762 3704
11D MIKOV1A |0 4|L 47 1117 2400,0000 3704 3704
11|D MIKOV1A |0 55 1184 2232 3704 3704
11]D MIKOV1A |0 5|L 45 2705 2400,0000 3704 3704
11D MIKOV1A |0 7|5 131059047 3704 3704
11|D MIKOV1A |0 8|R 17,9431 5000,0000 3704 3704
11D MIKOV1A |0 93 59299 9681 3704 3704
11D LANUX1A |0 118 1749 9968 0 180
11|D LANUX1A |0 2|5 4818,3264 180 2762
11]D LANUX1A |0 3L 41,9583 2400,0000 2762 3704
11D LANUXTA |0 4L 47 1117 2400,0000 3704 3704
11D LANUX1TA |0 5|8 11842232 3704 3704
11|D LANUX1A |0 B|L 45 2705 2400,0000 3704 3704
11D LANUXTA |0 718 12536,9807 3704 3704
11D LANUX1TA |0 8L 30,3962 5000,0000 3704 3704
11D LANUX1A |0 915 119228415 3704 3704
11]D LANUX1A |0 10|R 3,3710 5000,0000 3704 3704
11D LANUX1TA |0 11|S 89848 7232 3704 3704
29|A 28|10 115 21284,0000 0 0
29|D STO2C 0 s 1749 9968 0 180
29|D STOZ2C 0 2|3 7850070 180 601
29|D STO2C 0 3L 53,8247 3400,0000 801 2312
29|D STO2C 0 48 23232117 2312 3657
29|D STOZ2C 0 5|R 3,1356 5000,0000 3557 3704
29|D STOZC 0 6|R 26,9428 5000,0000 3704 3704
29|D STO2C 0 715 14102,2805 3704 3704
29|D STO2C 0 8|R 59 7002 £700,0000 3704 3704
29|D STOZ2C 0 9|3 30598,8516 3704 3704
29|D MEDIX2C |0 115 1749 9968 0 180
29|D MEDIX2C |0 2|5 785 0007 180 601
29|D MEDIX2C |0 3L 53,8247 3400,0000 801 2312
29|D MEDIX2C |0 4|5 23232117 2312 3557
29|D MEDIX2C |0 5|R 3,1366 5000,0000 3557 3704
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korriderbreite
[m]/[*] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |[PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

29|D MEDIX2C |0 5|R 26,9428 5000,0000 3704 3704
29|D MEDIX2C |0 HE 153964140 3704 3704
29|D MEDIX2C |0 8|R 15,4324 5000,0000 3704 3704
29|D MEDIX2C |0 9|5 44040, 2368 3704 3704
29|D LUGINZC |D E 1749 9968 0 180
29|D LUGIN2C |0 2|8 7850007 180 601
29|D LUGINZC |0 3L 53,8247 3400,0000 601 2312
29|D LUGINZC |0 4|S 23232117 2312 3857
29|D LUGINZC |0 5|R 3,1358 5000,0000 3587 3704
29|D LUGINZC |D 6|R 26,9428 5000,0000 3704 3704
29|D LUGINZC |0 718 16070,6307 3704 3704
29|D LUGINZC |0 8|L 0,0745 5000,0000 3704 3704
29|D LUGINZC |0 9|8 43740,5390 3704 3704
29|D SITNI2C |0 118 1749 9968 0 180
29|D SITNI2C |0 2|8 785,0007 180 601
29|D SITNI2C |0 3L 53,8247 3400,0000 601 2312
29|D SITNI2C |0 418 25968484 2312 3704
29|D SITNI2C |0 5|8 14562 5791 3704 3704
29|D SITNI2C |0 5|R 14,9983 5000,0000 3704 3704
29|D SITNI2C |0 HE 15926 5546 3704 3704
29|D SITNI2C |0 8|R 15,4438 5000,0000 3704 3704
29|D SITNI2C |0 9|8 321174 8368 3704 3704
29|D PUBEGIC |0 115 1749 9968 0 180
29|D PUBEGIC |0 2|8 785,0007 180 601
29|D PUBEGIC |0 3L 83,2882 3400,0000 601 3249
29|D PUBEGIC |0 418 8484544 3249 3704
29|D PUBEGIC |0 5|8 11377 2654 3704 3704
29|D PUBEGIC |0 5|R 29,4634 5000,0000 3704 3704
29|D PUBEGIC |0 HE 49131,7853 3704 3704
29|D SNU1C 0 E 1749 9968 0 180
29|D SNU1C 0 2|8 785,0007 180 601
29|D SNU1C 0 3L 97 5861 3400,0000 601 3704
29|D SNUIC 0 4|L 22 6407 3400,0000 3704 3704
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m]/[7] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG _NUM |SEG TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

29|D SNU1C 0 5|8 23416130 3704 aro4
29|D SNU1C 0 6|R 36,6656 5000,0000 3704 3704
29|D SNU1C 0 715 22708,0018 3704 3704
29|D ABETIIC |0 1|8 1749 9968 0 180
29|D ABETIIC |0 2|8 785,0007 180 601
29|D ABETIIC |0 3L 97 5861 3400,0000 601 aro4
29|D ABETIIC |0 4L 22 6407 3400,0000 3704 3704
29|D ABETIHC |0 55 3636 7763 3704 3704
29|D ABETIIC |0 6|R 8,2730 5000,0000 3704 3704
29|D ABETIIC |0 718 12753,6391 3704 3ro4
29|D ABETIIC |0 8|L 48 3544 7100,0000 3704 3ro4
29|D ABETIIC |0 9|5 16238,1958 3704 3704
29|D ABETIIC |0 10|L 23,6680 7700,0000 3704 3704
29|D ABETIC |0 11]8 28222 8534 3704 3704
29|D ABLOMIC |0 118 1749 9968 0 180
29|D ABLOMI1IC |0 2|8 785,0007 180 601
29|D ABLOMI1IC |0 3L 97 5861 3400,0000 601 3704
29|D ABLOMIC |0 4L 22 6407 3400,0000 3704 3704
29|D ABLOMIC |0 58 3636,7763 3704 3704
29|D ABLOMIC |0 5|R 8,2730 5000,0000 3704 3704
29|D ABLOMIC |0 715 5051 6894 3704 3704
29|D ABLOMI1IC |0 8L 113,8049 7100,0000 3704 3704
29|D ABLOMIC |0 9|s 39849 3818 3704 3704
29|D WGM4C |0 E 1749 9968 0 180
29|D WGM4C |0 2|5 223 6582 180 300
29|D WGM4C |0 3|R 75 9657 1680,0000 300 1494
29|D WGM4C |0 4|8 4124,7824 1494 3704
29|D WGM4C |0 58 2500,2008 3704 aro4
29|D WGM4C |0 6L 27 9738 5000,0000 3704 3704
29|D WGM4C |0 715 11978,8952 3704 3704
29|D MIKOV1C |0 1|8 1749 9968 0 180
29|D MIKOV1C |0 2|8 2236592 180 300
29|D MIKOVIC |0 3R 75 9657 1680,0000 300 1494
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges. m b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m] /[ [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4
29|D MIKOV1C |0 48 4124 7824 1484 3704
29|D MIKOW1C |0 5|5 2500,2008 3704 3704
29|D MIKOV1C |0 BlL 27 9738 5000,0000 3704 3704
29|D MIKOV1C |0 78 10792 1282 3704 3704
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INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
FLUGSTRECKEN (2003) |
16/34 bestehende Piste
OP_TYPE: |D ... Departure SEG_TYPE |S ... Straight Anmerkung: |Die Angaben liber die Anflige (OP_TYPE = "A")
A . Approach L Leftturn sind vom Pistenmittelpunkt als Ausgangsbezugs-
R ... Right turn punkt gegen die Flugrichtung beschrieben. Die
Koordinaten basieren auf den ACG- Daten
W_THR16, W_THR34 und W_ASRKAT.
Landeskoordinaten Gaul-Kriiger Bez. Ost Nord Richtungswinkel
Bessel-MGI, Meridian 34 [m] [m] 34 16
| Pistenmittelpunkt: [16/34M_Best| 18813 084| 5329 555 578 3439988 163,9888
Platzradar als Koordinatenurspr.: | W_ASRKAT 17.041,942] 5.325.568 156
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m] /[°] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP _TYPE |TRK_ ID1 |TRK ID2 SEG_NUM |SEG TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4
16]A 16 0 1S 20945,0000 a 0
16|D STO1B 0 1S 1800,0298 0 180
16D STO1B 0 2|5 2706,5959 180 1630
16|D STO1B 0 3R 61,5815 3600,0000 1630 3704
16|D STO1B 0 4|R 57,2451 3600,000p 3704 3704
16D STO1B 0 515 22910 5893 3704 3704
16D STO1B 0 5|R 58,0005 7700,0000 3704 3704
16|D STO1B 0 7S 35241,9437 3704 3704
16|D MEDIX1B |0 118 1800,0298 0 180
16D MEDIX1B |0 2|5 2706,5959 180 1630
16|D MEDIX1B |0 3R 61,5815 3600,0000 1630 3704
16|D MEDIX1B |0 4|R 57,2451 3600,0000 3704 3704
16D MEDIX1B |0 515 26818 9996 3704 3704
16D MEDIX1B |0 6|R 10,0404 5000,0000 3704 3704
16|D MEDIX1B |0 7|5 444072704 3704 3704
16|D LUGINTEB |0 1S 1800,0298 0 180
16D LUGINTE |0 2|5 2706,6959 180 1630
16D LUGINTE |0 3R 61,5815 3600,0000 1630 3704
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FLUGHAFEN WIEN — SCHWECHAT VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN

Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200
INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m]/["] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

16|D LUGINTB |0 4|R 57,2451 3600,0000 3704 3704
16|D LUGINTB |0 5|8 27021,0479 3704 3704
16|D LUGINTB [0 B|L 54315 5000,0000 3704 3704
16|D LUGINTB [0 s 42500,6941 3704 3704
16|D SITNIMB |0 118 1800,0298 0 180
16|D SITNIMB |0 E 2620,1584 180 1584
16|D SITNIMB |0 3R 52 9572 3600,0000 1584 3704
16|D SITNIMB |0 4|R 35,6278 2600,0000 3704 3704
18|D SITNIMB |0 5|8 15138,4257 3704 3704
16|D SITNIMB |0 6|R 97227 5000,0000 3704 3704
16|D SITNIMB |0 715 55391,1563 3704 3704
16|D PUBEG1B |0 1S 1800,0298 0 180
16|D PUBEG1B [0 2|8 2620,1584 180 1584
16|D PUBEGI1B [0 3R 62,9572 3600,0000 1584 3704
16|D PUBEGI1B [0 4|R 35,6278 3600,0000 3704 3704
16|D PUBEG1B |0 5|8 14653,2757 3704 3704
16|D PUBEG1B [0 6|L 20,6388 5000,0000 3704 3704
16|D PUBEG1B [0 715 483430843 3704 3704
16|D SNU1B 0 1S 1800,0298 0 180
16|D SNU1B 0 2|8 2608,8957 180 1578
16|D SNU1B 0 3R 63,1364 3600,0000 1578 3704
16|D SNU1B 0 4|R 34,7256 2600,0000 3704 3704
16|D SNU1B 0 55 2295,2380 3704 3704
16|D SNU1B 0 6|L 37,0856 $300,0000 3704 3704
16|D SNU1B 0 715 205813738 3704 3704
16|D ABETIMB |0 1S 1800,0298 0 180
16|D ABETIMB |0 2|8 G575,8735 180 3704
16|D ABETIHB |0 35 28189,6546 3704 3704
16|D ABETIB |0 4L 52,2454 7700,0000 3704 3704
16|D ABETIMB |0 5|8 19025,2134 3704 3704
16|D ABLOM1B |0 iE 1800,0298 0 180
16|D ABLOMI1B |0 E G575,8735 180 3704
16|D ABLOM1B |0 35 1331,5841 3704 3704
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Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200
INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Kerridorbreite
[m]/["] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

16|D ABLOMI1B |0 4L 93,9792 6300,0000 3704 3704
16|D ABLOM1B |0 55 283227850 3704 3704
16|D WGM4B |0 115 1800,0298 0 180
16|D WGM4B |0 2|5 6575,8735 180 3704
16|D WGM4B |0 3|5 506,0149 3704 3704
16|D WGM4B |0 4L 101,7546 3000,0000 3704 3704
16|D WGM4B |0 55 701,8738 3704 3704
16|D WGM4B |0 6|L 50,2443 3600,0000 3704 3704
16|D WGM4B |0 715 2160,6438 3704 3704
16|D WGM4B |0 8L 30,6705 3600,0000 3704 3704
16|D WGM4B |0 9|5 18895,7346 3704 3704
16|D WGM4B |0 10|L 30,3962 5000,0000 3704 3704
16|D WGM4B |0 1|5 12069,9724 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 115 1800,0298 0 180
16|D MIKOV1EB |0 E 6575,8735 180 3704
16|D MIKOV1B |0 3|5 506,0149 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 4L 101,7546 3000,0000 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 55 701,8738 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 G|L 50,2443 3600,0000 3704 3704
16|D MIKOV1E |0 U 2150,6438 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 8|L 30,6705 3600,0000 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 9|5 18464 ,6486 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 10(R 17,9431 5000,0000 3704 3704
16|D MIKOV1B |0 1[5 59299 9681 3704 3704
34|D MEDIX1D |0 115 1800,0298 0 180
4|D MEDIX1D |0 2|5 1510,8552 180 990
34|D MEDIX1D |0 3L 85,3542 3400,0000 990 3704
34D MEDIX1D |0 4L 43,9535 3400,0000 3704 3704
34D MEDIX1D |0 5R 57,2697 8000,0000 3704 3704
34D MEDIX1D |0 6|5 13759 4693 3704 3704
34|D MEDIX1D |0 7R 15,5123 5000,0000 3704 3704
34D MEDIX1D |0 8|S 44036,6888 3704 3704
4|D LUGINID |0 115 1800,0298 0 180
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FLUGHAFEN WIEN — SCHWECHAT

VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN

Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200
INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Gesm b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m]/[°] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID QOP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

34D LUGINID |0 2|S 1510,8552 180 990
34|D LUGINID |0 3L 85,3542 3400,0000 990 3704
34|D LUGINID |0 4|L 43,9535 3400,0000 3704 3704
34|D LUGINID |0 5|R 57,2697 8000,0000 3704 3704
34D LUGINID |0 6|S 58184,2740 3704 3704
4D SITNIMD |0 1S 1800,0298 0 180
4D SITNIMD |0 2|S 1510,8552 180 990
34D SITNIMD |0 3L 85,3542 3400,0000 990 3704
34|D SITNITD |0 4|L 46,2031 3400,0000 3704 3704
34|D SITNITD |0 5|8 6756,56452 3704 3704
34|D SITNITD |0 6|R 44 5018 5000,0000 3704 3704
34D SITNITD |0 7S 26415,3003 3704 3704
34|D SITNITD |0 8|R 15,4438 5000,0000 3704 3704
34|D SITNITD |0 9|S 321748312 3704 3704
34D PUBEGID |0 115 1800,0298 0 180
34|D PUBEG1D |0 2|S 1510,8552 180 990
34|D PUBEG1D |0 3L 85,3542 3400,0000 590 3704
34D PUBEG1D |0 4|L 46,2031 3400,0000 3704 3704
34D PUBEG1D |0 5|8 15661,4493 3704 3704
34|D PUBEG1D |0 6|R 29,5037 5000,0000 3704 3704
34|D PUBEG1D |0 7S 49129 9066 3704 3704
34D SNU1D 0 1S 1800,0298 0 180
34|D SNU1D 0 2|S 1510,8552 180 990
34|D SNU1D 0 3L 85,3542 3400,0000 590 3704
34D SNU1D 0 4|L 108,1375 3400,0000 3704 3704
34|D SNU1D 0 5|R 61,6906 2400,0000 3704 3704
34|D SNU1D 0 6|S 27935 9321 3704 3704
34D ABETIMD |0 1S 1800,0298 0 180
4D ABETIMD |0 2|S 1510,8552 180 980
4D ABETIMD |0 3L 85,3542 3400,0000 990 3704
34D ABETMD |0 4|L 140,1104 3400,0000 3704 3704
34D ABETITD |0 5R 56,3399 2400,0000 3704 3704
34|D ABETIMTD |0 6|S 227065436 3704 3704
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FLUGHAFEN WIEN — SCHWECHAT VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN
Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200

8.2 Grundlagendaten Planfall

INGENIEURBURC NEUKIRCHEN ZT-Ges.m.b.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
FLUGSTRECKEN (2004) | | | |
11/29 bestehende Piste
OP_TYPE: |D ... Departure SEG TYPE |S .. Straight Anmerkung: |Die Angaben liber die Anflige (OP_TYPE = "A")
A . Approach L ... Left tumn sind vom Pistenmittelpunkt als Ausgangsbezugs-
R ... Right turn punkt gegen die Flugrichtung beschrieben. Die
Koordinaten basieren auf den ACG- Daten
W_THR11, W_THR29 und W_ASRKAT.
Landeskoordinaten GauB-Kriger Bez. Ost Nord Richtungswinkel
Bessel-MGI, Meridian 34 [m] [m] 29 11
| Pistenmittelpunkt: |11/20M_Best| 15632 784| 5328 632 955 295 7700 1167700
Platzradar als Koordinatenurspr.: | W_ASRKAT 17.041,942| 5.329.568 156
L /Wi Radius Korridorbreite
[m]/[°] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY ID OP TYPE |TRK ID1 |TRK ID2 SEG NUM |SEG TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAMA4
T1|A 11 0 1S 18717,0000 0 0
111D MEDIX2A |0 i 1749 9968 0 180
11D MEDIXZ2A |0 2|S 3119 8945 180 1862
11D MEDIX2A |0 3|S 895 5467 1852 1852
11D MEDIX2A |0 4R 176, 7117 3680,0000 1852 1852
11D MEDIX2A |0 5|8 243751740 1852 1852
111D MEDIX2A |0 6L 7,1980 5000,0000 1852 1852
11D MEDIXZ2A |0 7S 494790000 1852 1862
11D LUGIN2A |0 s 1749 9968 0 180
111D LUGINZ2A |0 2|S 3119,9945 180 1852
111D LUGINZ2A |0 3|Ss 165 5070 1852 1852
11D LUGINZA |0 4R 1665172 3550,0000 1852 1862
11D LUGINZA |0 5|5 23548 3010 1852 1852
11D LUGINZA |0 6L 52706 5000,0000 1852 1852
11D LUGINZ2A |0 7|S 48599 4410 1852 1852
11D SITNI2ZA |0 ] 1749 9968 0 180
11D SITNIZA |0 2|S 3119 8945 180 1862
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FLUGHAFEN WIEN — SCHWECHAT VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN

Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200
INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Gesm b H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/IWi Radius Korridorbreite
[m]/[°] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE [TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |PARAM4

11|D SITNIZA |0 3|5 895,5487 1852 1852
11|D SITNIZA |0 4R 154,8123 4000,0000 1852 1852
11|D SITNIZA |0 515 26752,3120 1852 1852
11|D SITNIZA |0 G|L 0,6101 5000,0000 1852 1852
11|D SITNIZA |0 7|5 47356,2120 1852 1852
11|D PUBEG2A |0 115 1749 9968 0 180
11|D PUBEG2A |0 2|5 31189945 180 1852
11|D PUBEG2A |0 3|5 1522 7441 1852 1852
11|D PUBEG2A |0 4R 135,0327 3800,0000 1852 1852
11D PUBEG2A |0 5|8 49180,8550 1852 1852
11|D SNUZA 0 118 1749 9958 0 180
11|D SNUZA 0 2|5 3119,9945 180 1852
11|D SNUZA 0 3|S 5873,9695 1852 1852
11|D SNUZA 0 4R 104,4983 4500,0000 1852 1852
11|D SNUZA 0 515 12480,0180 1852 1852
11|D SNUZA 0 G|R 39,0980 5000,0000 1852 1852
11|D SNUZA 0 7S 19782,3740 1852 1852
11|D ABETIZA |0 115 17499968 0 180
11|D ABETIZA |0 2|5 3119,9945 180 1852
11|D ABETI2ZA |0 3|S 5235,9573 1852 1852
11|D ABETIZA |0 4R 35,2881 5000,0000 1852 1852
11|D ABETIZA |0 5|5 480499470 1852 1852
11|D ABLOM2A |0 115 1749 9968 0 180
11|D ABLOM2A |0 2|5 3118 9945 180 1852
11D ABLOMZ2A |0 3|s 2237928 1852 1852
11|D ABLOMZ2A |0 4|L 21,9672 8000,0000 1852 1852
11|D ABLOMZ2A |0 5|5 322961850 1852 1852
11|D WGM1A |0 115 1749 9988 0 180
11|D WGM1A |0 2|5 2311,8355 180 1419
11|D WGM1A |0 3L 12,8623 3600,0000 1419 1852
11|D WGM1A |0 4|L 106,1628 3600,0000 1852 1852
11|D WGM1A |0 515 13504,1680 1852 1852
11D WGM1A |0 G|L 70,2036 5000,0000 1852 1852
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FLUGHAFEN WIEN — SCHWECHAT VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN

Ex-post-Umweltvertraglichkeitsbericht 02.200
INGENIEURBURO NEUKIRCHEN ZT-Gesmb.H. BERECHNUNGSGRUNDLAGEN GZL.: 2208,15-00
L/ Wi Radius Korridorbreite
[m]/[] [m] Anfang [m]| Ende [m]
RWY_ID OP_TYPE |TRK_ID1 |TRK_ID2 SEG_NUM |SEG_TYPE |PARAM1 PARAM2 PARAM3 |[PARAM4
11D WGM1A |0 715 8926,7410 1852 1852
11|D MIKOV2A |0 115 1749 9968 0 180
11D MIKOV2A |0 2|5 2311,8355 180 1419
11|D MIKOV2A |0 3L 12,8623 3600,0000 1419 1852
11D MIKOV2A |0 4L 106,1628 3600,0000 1852 1852
11|D MIKOV2A |0 5|5 728225088 1852 1852
29|A cu29 0 118 6866,7520 0 0
29|A Ccu29 0 2|L 25,9841 3400,0000 0 0
29|A cu29 0 3|5 15578,3020 0 0
29D STO3C 0 115 1725,8529 0 178
29|D STO3C 0 2L 0,8646 1600,0000 178 180
29|D STO3C 0 3L 40,2918 1600,0000 180 783
29D STO3C 0 4|8 1994 8356 783 1852
29|D STO3C 0 5|5 710,1932 1852 1852
29|D STO3C 0 6|R 27,3777 3000,0000 1852 1852
29|D STO3C 0 715 17620,0550 1852 1852
29|D STO3C 0 8|R 53,4633 5000,0000 1852 1852
29|D STO3C 0 9|5 20622,3040 1852 1852
29|D MEDIX3C |0 115 1725,8529 0 178
29|D MEDIX3C |0 2L 0,8646 1600,0000 178 180
29|D MEDIX3C |0 3L 40,2918 1600,0000 180 783
29|D MEDIX3C |0 4|8 1994 8356 783 1852
29|D MEDIX3C |0 5|5 11593,6180 1852 1852
29D MEDIX3C |0 6|R 20,0401 3600,0000 1852 1852
29|D MEDIX3C |0 715 8165,2680 1852 1852
29|D MEDIX3C |0 8|R 15 2169 4500,0000 1852 1852
29|D MEDIX3C |0 9|5 45014,9290 1852 1852
29|D LUGIN3C |0 118 17258529 0 178
29|D LUGIN3C |0 2|L 0,8646 1600,0000 178 180
29D LUGIN3C |0 3L 40,2918 1600,0000 180 783
29|D LUGIN3C |0 4|5 1994 8356 783 1852
29D LUGIN3C |0 5|5 11593,6180 1852 1852
29|D LUGIN3C |0 6|R 20,0401 3600,0000 1852 1852
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