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Tabelle 7 Zielverteilung 2020 

TAG NACHT SUMME
DESNA 4.5% 0.0%
STO - LANUX 4.5% 0.0% 4.5%
MEDIX 18.2% 0.0% 18.2%
LUGIN 9.1% 0.0%
SITNI 16.5% 0.0% 16.5%
PUBEG 12.7% 0.0% 12.7%
SNU 2.7% 2.9%
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%  

4.5%

9.1%

5.6%

 
 

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 möglichst viele und kurze Umsteigemöglichkei-
ten zu erreichen. Daher ist die Kapazität in diesen Spitzenstunden für 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 ungewöhnlich 
hohen Werten aufgrund von der Verkettung mehrerer Umstände kommt, wird zur Planung 
generell die 30. Spitzenstunde herangezogen.  

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

1998 2000 2005 2010 2015 2020

Verkehrsprognose
Ist-Werte

 

Mittleres Entwicklungs-Szenario 

30. Spitzenstunde - Passagiere
Vergleich Prognose - Ist-Werte

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 für die Prognose ist 1998.  
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30. Spitzenstunde - Bewegungen 
Vergleich Prognose - Ist-Werte
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Mittleres Entwicklungs-Szenario 

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 tatsächlichen Entwicklung kann festgestellt werden, dass die 
Prognose mit Basisjahr 1998 mit den aufgetretenen Werten sehr gut übereinstimmt und da-
her keiner besonderen Anpassung bedarf. 
 
 

2.6 Entwicklung des Frachtaufkommens 

2.6.1 Grundlagen der Frachtprognose 
Für die Prognosen des Frachtaufkommens wurde ein ähnlicher Ansatz wie bei den Passa-
gierprognosen gewählt 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 Verhältnis 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-
hältnis hängt sehr stark vom Aufkommen von Luftfracht auf Langstreckenflügen, 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 Großteil der Luftfracht wird in Passagiermaschinen transportiert, daher wurden auch die 
gleichen Marktsegmente für die Prognose herangezogen. 
 
Die Hauptmärkte für Luftfracht sind Westeuropa und Osteuropa mit ca. 40 %, das größte 
Marktpotential mit den höchsten Wachstumsraten stellt Fernost dar. Diese Entwicklung führ-
te auch zu den hohen Zuwachsraten in den Jahren 2004 und 2005.  
Langfristig wird diese Entwicklung durch den Einsatz von größeren Flugzeugen in allen 
Märkten verstärkt, da diese Flugzeugtypen einen überproportionalen Anstieg der Frachtka-
pazität herbeiführen. 
Weiters verstärkt das Einzugsgebiet im Osten den Trend zu höherem Wachstum insbeson-
dere beim Trucking.  

Tabelle 8 Anteil der Bewegungen – Nur-Frachtflüge:  

Jahr 
 

Bewegungen-
Gesamt Nur-Fracht Anteil % 

2001 185.425 2.530 1,4 

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-Frachtflüge, GAC-Flüge sind nicht enthalten. 
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2.6.2 Prognose von nur Frachtflügen 
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Abbildung 11   Prognose nur Frachtflüge 

Prognose der Luftfracht inkl. Trucking 

Luftfracht/Trucking - Vergle ich Prognose  mit IST-Werten
Werte  in Tonnen (x1000)
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Abbildung 12   Prognose Luftfracht inkl. Trucking 
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Faktoren wie eine Zunahme des Langstreckenverkehrs, größere Flugzeuge und das Ein-
zugsgebiet im Osten sind die Treiber des Wachtums bei der Luftfracht. Die jährlichen 
Wachstumsraten liegen bei ca. 5 % und werden auch für die darauf folgenden Jahre bis 
2020 erwartet.  
 
Die Wachstumsraten der Luftfracht incl. Trucking liegen damit langfristig ca. 1 % über 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 wächst die Luftfracht zwischen 2010 und 2015 um ca. 3 %, 
hauptsächlich aufgrund des Einsatzes von Flugzeugen mit höherer Frachtkapazität. Ab 2015 
kann aufgrund der geringeren Anzahl von Flugbewegungen, aber immer noch etwas größe-
ren Flugzeugen mit max. 1 % Steigerung gerechnet werden.  
 
 
 

3 FLUGBEWEGUNGSZAHLEN 
 
Entsprechend den vorangehenden Ausführungen werden als Grundlage für die Bear-
beitung des Umweltverträglichkeitsberichts folgende Flugbewegungszahlen herange-
zogen:  
 

Tabelle 9 Flugbewegungen – absolute Zahlen:  
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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. Mögliche Flugrouten wurden in Abhängigkeit von den betrieblichen 
Anforderungen und deren umwelttechnischen Auswirkungen, insbesondere im Hinblick auf 
den Fluglärm entwickelt.  
Bei Routenfestlegungen und Pistenverteilungen für einen zukünftigen Zeitpunkt handelt es 
sich nicht um formal bindende Festlegungen, sondern um die bestmöglichen Einschätzun-
gen, wie künftige Maßnahmen unter den angenommenen Umständen aus heutiger Sicht zu 
setzen wären. Sie werden in diesem Dokument als „Prognosen“ bzw. „prognostizierte Flug-
routen“ udgl bezeichnet.  
 
Rechtliche Regelungen:  
Die Zulässigkeit 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 Durchführungs-
verordnung „Luftverkehrsregeln 1967“ (LVR) geregelt.  
 

4.1 Flugrouten 

4.1.1 Übergeordnete Randbedingungen für die Entwicklung von Flugrou-
ten 

Luftfahrzeuge werden im Reiseflug normalerweise entlang sog. Luftstraßen geführt. Nach 
dem Start von einem Flughafen müssen sie daher entlang von vordefinierten Abflugstrecken 
diese Luftstraßen erreichen.  
Abflugstrecken (SID – Standard Instrument Departure) führen somit vom Ende der Piste bis 
zu einem Punkt, an dem die Strecke in eine Luftstraße einmündet. Da es von einem Flugha-
fen zumindest zwei Abflugrichtungen (zwei Seiten einer Piste) gibt, benötigt man auch min-
destens zwei Abflugstrecken, die zu diesen Punkten führen.  
Die angeführten Punkte beschreiben die grundsätzlichen Randbedingungen, welche die 
Entwicklung neuer Flugrouten beeinflussen bzw. erläutern, welche Annahmen getroffen wer-
den mussten:  
 
• vorhandene Struktur von Luftstraßen gemäß der Veröffentlichung in der AIP Austria; 
• daraus resultierende „Übergabepunkte“ zu den Nachbar- FIRs (Flight Information Regi-

ons) Tschechische Republik, Slowakei, Ungarn bzw. zur ACC Wien (Bezirkskontrollstel-
le Wien) im Süden und Westen des Flughafens Wien;  

• Zuordnung aus diesen Übergabepunkten zu Incoming und Outgoing Punkten; 
• LFZ müssen entlang von SIDs (Standard Abflugstrecken), STARs und Transition Arri-

vals (Standardanflugstrecken) nach dem Start in eine aus dem Flugplan resultierende 
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Luftstraße eingebunden bzw. aus den Luftstraßen kommend zu den jeweiligen Pisten 
geführt werden.  

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

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

• Curved Approach: Es gibt derzeit eine ganze Reihe von Anflugverfahren zu einer Piste. 
Gemeinsam ist all diesen Verfahren, dass sie auf bodengestützte Anlagen aufbauen. 
Das bedeutet, dass ein Luftfahrzeug immer einem vom Boden ausgesendeten Signal 
folgt, um zur Landepiste geführt 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 Führung 
gibt und somit den höchsten verfügbaren Sicherheitsstandard darstellt. Dieses Verfah-
ren ist durch die Flugsicherung – wann immer möglich – anzubieten. 

– Die derzeitigen technischen Möglichkeiten bieten keine Precision Approach Procedu-
res, die nicht als Geradeausanflug durchgeführt werden müssen.  

– Von all diesen Verfahren unterscheiden sich Approach Procedures, die unabhängig 
von Bodenanlagen sind. Sog. RNP Procedures werden zukünftig auch einen gekurv-
ten Präzisionsanflug bieten können. Es gibt derzeit bereits eine Reihe von Versuchen 
(auch in Wien), wo – um diese Verfahren ausgiebig zu testen – RNP-Anflüge gerade-
aus geflogen und mittels ILS überprüft werden. Einzellösungen mit gekurvten Seg-
menten gibt es bereits in China, Australien, den USA, usw. Dabei ist aber wesentlich, 
dass dies speziell zugeschnittene Verfahren für einzelne Flugplätze, nur für einzelne 
Carrier und für besonders ausgerüstete und zugelassene Luftfahrzeuge sind. Solche 
Verfahren werden durch die nationalen Behörden 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 groß, die technische Reali-
sierbarkeit mittelfristig zu erwarten. 
 

4.1.2 Methodische Ansätze bei der Ermittlung von Flugrouten 
Folgende methodischen Ansätze 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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•  Bei der Gestaltung der Flugstrecken ist sowohl von dem zulässigen RNP Status von 
RNP 5 (die Genauigkeit, die ein LFZ dzt. erreichen können muss) als auch von der 
tatsächlich erreichbaren Genauigkeit (RNP 0,5) ausgegangen worden. Diese Genau-
igkeit beeinflusst die Lage der Strecken insofern, als der Abstand von Hindernissen 
und Flugbeschränkungsgebieten einerseits als auch zwischen den SIDs untereinan-
der erreicht werden sollte; insbesondere zu beachten waren dabei die sicherheits-
technisch möglichen Drehpunkte unmittelbar nach dem Abheben.  

•  Erstellung eines Nutzungskonzeptes unter Berücksichtigung des gesetzlichen Auf-
trags zur Sorgetragung für einen raschen, flüssigen und geordneten Ablauf des Luft-
verkehrs.  

•  Die Streckenführung für An – und Abflug wurde so gewählt, dass ein bestmöglicher 
Kompromiss zwischen Erfordernissen aus Kapazität und Schonung der Umwelt er-
reicht werden konnte. Dabei wurde die bisherige Streckenführung berücksichtigt, a-
ber auch die gewonnene Erfahrung aus dem Mediationsverfahren; besonderes Au-
genmerk wurde dabei auf jene Gemeinden gelegt, die sich in unmittelbarer Nähe des 
Flughafens befinden.  

•  SIDs wurden so gestaltet, dass möglichst rasch nach dem Abheben eine laterale Ab-
standhaltung zwischen LFZ erreicht werden kann (3 NM Staffelung vorgeschrieben). 
Dies entspricht den grundsätzlichen Aufgaben der Flugsicherung (Vermeidung von 
Zusammenstößen von LFZ und flüssige Verkehrsabwicklung);  

•  SIDs wurden so gelegt, dass die Streckenlänge zur Einbindung in Luftstraßen so 
kurz als möglich ist;  

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

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

•  Erfahrungen aus bereits vorhandenen Strecken – insbesondere im Hinblick auf Prä-
zision im Kurvenflug – wurden in die Gestaltung der An- und Abflugstrecken einge-
bunden;  

 

4.1.3 Ergebnisse der Flugroutenermittlung 
Die heute festgelegten Flugrouten entsprechen den oben geschilderten Methoden. Auf Basis 
der o.a. Überlegungen wurden Flugrouten für eine zukünftige Nutzung des bestehenden 2-
Pistensystemes (basierend auf den bestehenden Lösungen unter zusätzlicher Berücksichti-
gung einer lärmtechnischen Optimierung durch Einsatz des Curved Approach) prognostiziert.  
Die für 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 Ingenieurbüro 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 

Für den Flughafen Wien gibt es einen Pistenverteilungsplan. Dieser Pistenverteilungsplan 
gibt vor, wann welche Pisten für welche LFZ zu verwenden sind. 
Bei der Entwicklung des prognostizierten Pistenverteilungsplans wurden die wesentlichen 
Kernpunkte fortgeschrieben. Diese waren/sind insbesondere: 

• Berücksichtigung der „21:00 bis 07:00“ – Regelung aus dem Pistenverteilungsplan 
(keine Anflüge zur Piste 11L, keine Anflüge zur Piste 34, Anflüge zur Piste 16 nur bei 
O/SO Wind, keine Starts Piste 16); 

• Berücksichtigung der jeweiligen Verteilung basierend auf Windlagen 
• Berücksichtigung der jeweiligen Verkehrsdichte (Peak oder Off Peak) 
• Berücksichtigung der Art der Verkehrsströme (überwiegend An- oder Abflüge) 
• Berücksichtigung der Hauptverkehrsströme (überwiegende Richtung der Verkehrs-

ströme). 
Dies ist deswegen notwendig, da am Flughafen Wien das Konzept des Ost- West-
Umsteigeverkehrs verstärkt zur Anwendung kommt. Daraus resultieren – abhängig von der 
Tageszeit – verstärkte Anflüge aus dem Osten/Südosten, gefolgt von verstärkten Abflügen in 
Richtung Westen, usw. 
Weiters wurden folgende Randbedingungen berücksichtigt bzw. Methoden angewandt: 

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

• Aus den Destinationen wurde der betrieblichen Erfahrung entsprechend diesen die 
wahrscheinlichste Routennutzung zugeordnet 

• 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. 

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

 

4.2.2 Prognostizierte Pisten- und Routennutzung für den Planfall 2020 
In diesem Punkt wird der prognostizierte Pistenverteilungsplan mit dem prognostizierten Ta-
gesflugplan überlagert und daraus die voraussichtliche Pisten- und Routennutzung errech-
net. Diese Berechnung wurde vom Flughafen Wien, Bereich Umweltcontrolling, durchgeführt. 
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4.2.2.1 Allgemeine Vorgangsweise 
Ziel ist es, für Betriebs-Varianten auf Basis der prognostizierten Verkehrszahlen neben der 
entsprechenden Belegung der Pisten auch jene der zugehörigen Flugrouten (An- und Ab-
flugstrecken) zu ermitteln. 
Als Basis dieser Ermittlung dient der prognostizierte Tagesflugplan. Dieser Tagesflugplan 
enthält den zeitlichen Ablauf der Flugbewegungen über den Tag verteilt, wie er aufgrund der 
Nachfrage erwartet wird. Gleichzeitig ist jeder Flugbewegung eine Destination bzw. ein geo-
grafischer Punkt zugeordnet, der Aufschluss über das Ziel gibt. 
 
Zuerst wurde der Bestand anhand bestehender Daten analysiert. Es wurde untersucht, bei 
welchen Wind- und Betriebsverhältnissen statistisch betrachtet Luftfahrzeuge die verschie-
denen Richtungen (Nord, Nordost, Ost, Nordwest, Süd, etc.) für Start oder Landung nutzten. 
Auf dieser Basis wurden in der Folge die Verteilung des Planfalls 2020 abgeleitet. 
Aus der generellen Tagesverteilung für den Tagesflugplan ergibt sich wiederum für jede Pis-
tennutzungsvariante eine mögliche Verteilung von Bewegungen bei einem theoretischen „24-
Stunden-Betrieb“ dieser Variante. Für 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 für die jeweilige Betriebsvariante für jede Pistenrichtung 
addiert und deren Prozentanteile im Verhältnis zu den Gesamtbewegungen für einen Tag 
ermittelt. Man erhält als Zwischenergebnis eine prozentuelle Bewegungsverteilung auf die 
jeweiligen Pistenrichtungen bei ausschließlich herrschendem Westwind, Ostwind oder bei 
Windstille. 
Dieses Zwischenergebnis wurde unter Verwendung der Daten der langjährigen Windstatistik 
der meteorologischen Abteilung der Austro Control GmbH bzw. der daraus ermittelten statis-
tischen Häufigkeiten für verschiedene Windsituationen gewichtet (es zeigt sich dabei eine 
Verteilung von 65% Westwind, 25% Südostwind und 10% Windstille am Flughafen Wien). Es 
ergeben sich damit entsprechend dieser Windstatistik Prozentanteile an Jahresbewegungen 
bzw. an Bewegungen für die verkehrsreichsten 6 Monate für die einzelnen Pistenrichtungen, 
also die jeweils anteiligen Pistenbelegungen. 
Wenn man diese Prozentanteile mit den prognostizierten Bewegungszahlen überlagert, er-
hält man die Gesamtbewegungen in absoluten Werten für die jeweilige Pistenrichtung. Diese 
Bewegungen werden unter Berücksichtigung der prognostizierten Verteilung des LFZ-Mixes 
wiederum auf die einzelnen Flugstrecken des Flugplans aufgeteilt. 
Diese Vorgangsweise wurde sowohl für Starts als auch für Landungen eingehalten. 
Jeder Pistenrichtung sind eigene SIDs zugeordnet, die in Abhängigkeit von der Destination 
bzw. dem Tagesflugplan genutzt werden. Die dafür benötigten 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 

 

AUFTRAGGEBER: FLUGHAFEN WIEN AG – Bereich Planung und Bau REVISION 1 
VERFASSER: Bereich Planung und Bau  
ERSTELLT: JULI 2009 SEITE 32
 

 



FLUGHAFEN WIEN – SCHWECHAT                                   VERKEHRSENTWICKLUNG - FLUGBEWEGUNGEN 
02.200Ex-post-Umweltverträglichkeitsbericht 

4.2.3  Toleranzen, mögliche Abweichung bei Routenverteilung und Pis-
tennutzung und deren Ursachen 

 
Generell gilt, dass die Airlines für jeden Flug mittels Flugplan mitteilen, zu welcher Destinati-
on über welche Strecke geflogen werden soll. 
Nachdem dieser Flugplan von ACG und CFMU akzeptiert worden ist, werden nach Maßgabe 
betrieblicher und meteorologischer Rahmenbedingungen eine Betriebspiste und die Abflug-
strecke zugewiesen. 
Nachdem die Entscheidungen der Flugsicherung immer auf den jeweilig aktuellen Verhält-
nissen basieren müssen, kann es zu Abweichungen von der der Pistenbelegung zu Grunde 
gelegten Statistik kommen. 
 
Allgemein können folgende Umstände zu Abweichungen von planmäßigen Nutzungen bzw. 
der Nutzungsverteilung führen. 
 

• Wetter (z.B. Wind, Gewitter, Schnee etc.); 
• Notfälle, Prioritätsflüge (Ambulance, Flüge im Humaneinsatz, ..) stellen Gründe für Ab-

weichungen dar; 
• Performance Daten von LFZ (z.B. lange Piste wegen Gewicht/Temperatur, ...) stellen 

eine akzeptierte Begründung für Abweichungen dar; 
• Nichtverfügbarkeit von Bewegungsflächen; 
• Beeinträchtigungen in der Verwendung des Luftraumes; 
• Nichtverfügbarkeit von technischen Einrichtungen 
• Betriebliche Sonderfälle, Abweichungen im öffentlichen Interesse (z.B. EM2008); 
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 zeitliche Verschiebungen (Verfrühungen, Verspätungen) können zu Veränderungen 
Pistenbelegungen führen. Es gilt jedoch, dass die Vorgabe von Zeiten in der Nutzung 
Pisten und/oder Flugstrecken bis zu einer Abweichung von +-10 Minuten als erfüllt gilt 
 ergibt sich aus operationellen Vorlaufzeiten). 

 Auswahl der Rollwege 
die Auswahl von Rollwegen gelten folgende Randbedingungen: 
 • 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 grundsätzlich 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 grundsätzlichen Auftrag an die Piloten, die Piste 
so rasch als möglich 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 überlassen bleiben. 
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•  Nach Verlassen der Piste wird ein LFZ grundsätzlich über die kürzeste 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 möglichen Varianten im Nor-
malfall über den Rollweg M nach Osten und über den Rollweg L nach Westen. Bei 
weiteren zwei Varianten ist dies genau umgekehrt. 

•  Die jeweilige Verfügbarkeit von Rollwegen ist ein weiterer bestimmender Faktor für 
deren Zuweisung. Einschränkende Faktoren können sein: Schneeräumung, Bauar-
beiten, Vermessungen, eingeschränkte 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 Performancegründen die längere Abflugpiste benötigen, so wird 
dies durch die Flugsicherung ermöglicht. Daraus resultieren Auswirkungen auf die 
Benützung/Auswahl der Rollwege. 
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8 ANHANG – VEKTORDATEN 

8.1 Grundlagendaten Nullfall 
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