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VORWORT

Bezogen auf Auswirkungen auf die Umwelt stellt der Flugbetrieb ein immer wiederkehrendes
Thema offentlichen Interesses dar. Im Zusammenheng mit dem Flugverkehr ist besonders die
Larm—und Luftbelastung Gegenstand von Untersuchungen sowie Sorge— und Beschwerdefall
von Burgern. Den sonstigen Auswirkungen, die auch in einem unmittelbaren Zusammenhang
mit dem Flugbetrieb zu sehen sind, werden von offentlicher Seite haufig zu wenig Beachtung
geschenkt.

Das Autorinnen—Team wébhlte deshalb nach Erstellung einer Ursache—Auswirkungsmatrix ei-
nes Flughafenbetriebes einen gesamthaften Untersuchungsansatz, um potentielien, vom gro8-
ten &sterreichischen Verkehrsflughafen ausgehenden Umweltbelastungen auf den Grund zu
gehen. Das Ergebnis ist die vorliegende Studie zu den umweltrelevanten Auswirkungen des
Flughafens Wien—Schwechat, die den unterschiedlichsten Medien sowie Belastungsfaktoren
ausreichenden Raum widmet.

Die Ergebnisse dieser Studie beziehen sich auf den Erhebungszeitraum 1990/91. Der dem
Flughafen vor rund einem Jahr zur Verfigung gestellte Rohbericht war Basis fiir zahlreiche um-
weltverbessernde MaBnahmen (z. B. im Bereich der Abfalitrennung), die mittlerweile vom Be-
trieb realisiert wurden. Die Autorinnen hoffen, mit dieser Studie eine Grundlage erstelit zu ha-
ben, die dem Flughafen Wien—Schwechat die wesentlichen Handlungsbereiche zur umwelt-
freundlicheren Gestaltung des Betriebes aufzeigt.

Der Offentlichkeit, Interessierten sowie einschlégig BefaBten moge der Bericht ein realistisches
Bild der Auswirkungen des Betriebes sowie deren Bewertung vermitteln.
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ZUSAMMENFASSUNG

1 PROBLEMSTELLUNG

Der &stlich von Wien gelegene Flughafen Wien—-Schwechat (VIE) mag vielleichtim internationa-
len Vergleich zu den kleinen gehdren, nationalist der Flughafen jedoch von enormer Bedeutung.
Der laufende Anstieg des Flugverkehrs innerhalb der letzten 12 Jahre von rund 3 Millionen auf
derzeit 6 Millionen Passagiere erforderte einen sténdigen Ausbau und steigende Leistungender
infrastruktur, brachte aber auch Beeintréchtigungen der Anrainer und Auswirkungen aufdie Um-
welt mit sich. ‘

im Jahr 1990 wurden rund 110.000 Flugbewegungen (gesamt) registriert. Laut Masterplan fir
den VIE (einer Planungsgrundlage fur die kiinftige Entwicklung des VIE) werden im Jahr 2000
etwa 200.000 Flugbewegungen mit rund 11,6 Mill. Passagieren erwartet. Zurzeit gibt es 8.200
Beschiéftigte am VIE. Bis zum Jahr 2000 soll die Anzahl der Beschéftigten auf 17.000 ansteigen.

Im Rahmen des Aufbaustudiums "Technischer Umweltschutz” an der Technischen Universitéat
Wien und der Universitat fir Bodenkultur wurden die umweltrelevanten Auswirkungen des Flug-
hafens Wien—-Schwechat (VIE) untersucht. Das Umweltbundesamt beteiligte sich dabei mit der
Analyse von Bodenproben.

Insgesamt wurden die Bereiche Luft, Lirm, Wasser, Boden, Abfall, Energieverbrauch, Boden-
verkehr und Raumplanung einer niheren Betrachtung unterzogen. Um auch moglichst umfas-
sende Kenntnisse tiber die drtliche Situation, deren Auswirkungen und Ursachen zu erlangen,
wurden zusétzlich Gespriache mit Verantwortlichen des VIE gefuhrt, vorhandene Unterlagen
aufgearbeitet sowie Erhebungen vor Ort und Literaturstudien durchgefihrt.

Die Untersuchungsergebnisse wurden von der Flughafen Wien AG " und der AUA als Ausgangs-
basis fiir Umweltverbesserungen in einzelnen Bereichen herangezogen.

* Die Flughafen Wien AG wurde bis 1992 als "Flughafen Wien Betriebsgesslischaft m.b.H.” (FWB) gefihrt und im
folgenden Bericht auch noch unter ihrem alten Namen zitiert.



i Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat - Zusammenfassung

2 LUFT

Aufgrund einer Emissionsabschatzung wurden fiir den Flughafen Wien—Schwechat (VIE) fur
das Jahr 1990 folgende Mengen an emittierten Schadstoffen durch den bodennahen Flugver-

kehr bis 1.000 m Héhe Uber Grund (LTO-Zy
den gesamten dsterreichischen Emissionen bzw. den
in Osterreich errechnet (Angaben jeweils in

klus) bzw. durch den Bodenverkehrim Vergleich zu
Emissionen des gesamten Flugverkehrs
1.000 Tonnen):.

Tabelle 1:

NOy HC CO CO,
LTO-Zyklus VIE 0,48 0,26 0,48 111,0
LTO-Zyklus Zrich 1) 0,94 0,37 0,90 240,0
Bodenverkehr am VIE 0,040 0,013 0,041 2,6
gesamter Zubringerverkehr
zum VIE 1,286 0,24 1,316 58,9
gesamter Flugverkehr
in Osterreich (1989) 2 7,6 0,6 1,8 3.850,0
Gesamtemissionen in
Osterreich (1990) 221,99 430,39 1.573,13) 56.500 4

Quellen: ... [4], Kap. 2.6, 2) ... [19], Kap. 2.6, 3)... [9], Kap. 2.6, 4) ... [10], Kap. 2.6.

Aus dieser Auflistung ist ersichtlich, daB die Emissionen des gesamtdsterreichischen Flugver-
kehrs bei den Schadstoffen CO, und NOy anteilsmé&gig anden Gesamtemissionen in Osterreich
nicht zu vernachlassigen sind. Die emittierten Mengen an HC und CO sind jedoch bezogen auf
die Gesamtemissionen in Osterreich gering.

Wenngleich die Auswirkungen von Schadstoffemissionen in groBen Héhen auf die Luftchemie
und die mdglichen klimatischen Veranderungen noch nicht ausreichend gekiart sind und auch
nicht Inhalt dieser Arbeit waren, wird darauf verwiesen, daf8 der Flugverkehr in diesen Hohen

den bedeutendsten Emittenten darstelit.

Ein wesentlicher Anteil der durch den Flugverkehr in Osterreich emittierten Mengen an HC und
CO wird nach obiger Aufstellung im bodennahen Bereich (LTO-Zyklus) am Flughafen Wien—
Schwechat emittiert. Dies entspricht durchaus den Erwartungen, da der VIE der bei weitem fre-
quenzstérkste Flughafen Osterreichs ist und diese Substanzen vornehmlich bei geringer Trieb-
werkslaststufe (z. B. Rollen) durch die Triebwerke emittiert werden.

Bei CO, und NO, ist entsprechend den geringeren Emissionen dieser Schadstoffe bei geringe-
rer Triebwerkslaststufe der Anteil des bodennahen Flugverkehrs am VIE an den Gesamtemis-
sionen des Flugverkehrs gering. :

Aus der Auflistung ist weiters ersichtlich, daB durch den LTO—Zyklus am VIE bei etwa halber An-
zah! von Flugbewegungen im Vergleich zum Flughafen Zirich und sonst &hnlichen Vorausset-
zungen etwa die halben Mengen an Schadstoffen emittiert werden.

Aufgrund verbesserter Technologien im Flugzeug— und Triebwerksbau werden kiinftig weitere
Emissions— und Kraftstoffverbrauchsminderungen mdglich sein. Durch die prognostizierte zu-
nehmende Flugfrequenz werden diese ReduktionsmaBnahmen jedoch deutlich Gberlagert wer-
den, sodaB mit einem weiteren Anstieg der Schadstoffemissionen durch den Flugverkehr ge-
rechnet werden muB. Laut Masterplan fiir den VIE werdenim Jahr 2000 am VIE etwa doppelt so
viele Flugbewegungen wie im Jahr 1990 zu erwarten sein.
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Durch den Zubringerverkehr zum VIE werden etwa die dreifachen Mengen an NO, und CO emit-
tiert wie durch den bodennahen Luftverkehr am VIE (LTO-Zyklus). Die HC—-Emissionen des
LTO-Zyklus am VIE und des Zubringerverkehrs sind annahernd gleich groB. Die CO—-Emissio-
nen des LTO—Zyklus am VIE sind etwa doppelt so hoch wie jene des gesamten Zubringerver-
kehrs.

Vergleichsweise dazu sind die emittierten Mengen an Schadstoffen durch den luftseitigen Bo-
den—-Kfz—Verkehr am VIE gering.

ErwartungsgemaB ergaben die Immissionsmessungen der Luftkonzentrationen am Flughafen
Wien—Schwechat sowie in den umliegenden Gemeinden nur vereinzelt Hinweise auf einen Ein-
fluB des Flugverkehrs. Der Anteil des Flugverkehrs an den gemessenen Immissionskonzentra-
tionen diirfte — wie auch Untersuchungen auf anderen Flughéfen gezeigt haben — relativ gering
sein und die vorhandene Grundbelastung der Region nur geringfigig erhdhen.

Aufgrund der hohen Temperatur und Geschwindigkeit der Triebwerksemissionen sowie ent-
sprechend der Bewegung des Flugzeuges, werden die Schadstoffe rasch horizontal und vertikal
verteilt. Eine Ansaugung der Luftin Bodennéhe zu MeBzwecken und die vereinzelte Anordnung
von MeBstellen scheinen daher fir eine gesicherte Erfassung der flugverkehrsbedingten Erho-
hung der Immissionen ungeeignet zu sein.

Insgesamt entspricht die Luftbelastung in der Region des VIE in etwa jener von gering belaste-
ten stadtischen Gebieten.

3 LARM

Wie alle menschlichen Sinnesempfindungen ist auch das Héren ein psychisches Erlebnis. Au-
Berer Reiz ist in diesem Fall eine Schallwelle, ein physikalisch beschreibbares Phdnomen, das
zur individuellen akustischen Empfindung und einer daran gekoppelten Reaktion flihrt. Ldrmbe-
wertungsverfahren erfassen fast ausnahmslos die physikalischen Gegebenheiten einer duBe-
ren Reizsituation. Die daraus abgeleiteten KenngréBen haben die Aufgabe, einen far die indivi-
duelle Larmreaktion moglichst reprasentativen Wert zu bilden. Die Diskrepanz zwischen physi-
kalisch meBbaren GréBen und individuellem menschlichen Empfinden ist eines der Hauptpro-
bleme der Larmbewertung. Deshalb beschrénkt sich die vorliegende Arbeit nicht nur auf eine
quantitative Beschreibung des Fluglarms, sondern versucht auch eine qualitative Beurteilung
des physikalischen LarmmagBes.

Laut Bescheid des BMWV (Bundesministerium fir &ffentliche Wirtschaft und Verkehr) vom 28.
Dezember 1972 ist die FWB (Flughafen Wien Betriebsgesellschaft) verpflichtet, einmal jahrlich
die auftretende Fiugldrmbelastung aufgrund der tatséchlichen Flugbewegungen (Anzabhl, Rich-
tung und Type) ermittein zu lassen und durch Berechnung die Zone, in welcher der “aquivalente
Dauerlarm” Q groBer als 66dB(A) ist, auszuweisen. Die vom TGM (Technologisches Gewerbe-
museum) fir die FWB durchgefiihrten Berechnungen des A-bewerteten aquivalenten Dauer-
schallpegels werden, da im Bescheid keine ndheren Angaben Gber die Art der Berechnung an-
gefihrt sind, in Anlehnung an das deutsche Fluglarmgesetz und unter Zugrundelegung der
Richtlinie 24 ("Larmschutzzonen in der Umgebung von Flugplétzen”) des Osterreichischen Ar-
beitsringes fiir Lirmbekampfung nach folgender Formel vorgenommen:
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n
Lagiay = 133 #10g === 3 0 10755
’ ci=1
Leg(a) ------ dquivalenter Dauerschallpegel
| A-bewerteter Spitzenschallpegel der Einzelereignisse in Dezibel
Zeitraum in Sekunden, wahrend dem der Schallpegel, der um 10dB(A) unter dem
héchsten liegt, tberschritten wird
n........... Anzahl der Einzelereignisse
57.600 ...... Beurteilungszeitraum in Sekunden

Dabei sind die Spitzenschallpegel von 6—22 Uhr mit dem tatséchlichen Wert einzusetzen, der
errechnet wurde, wihrend fiir Flugbewegungen in der Zeit von 22—6 Uhr ein Zuschlag von 10dB
anzubringen ist, bevor er in die Formel eingesetzt wird. Als Beurteilungszeitraum sind nicht 24
Stunden, sondern nur 18 Stunden pro Tag festgesetzt, in den jedoch alle Einzelereignisse ein-
flieBen. Diese zusatzlichen Verscharfungen fiihren dazu, daB die von der FWB ausgewiesenen
Larmzonen als akzeptable Planungsgrundlage angesehen werden kdnnen. Dennoch ist zum
Leq als Beurteilungswert fur subjektive Reaktionen zu bemerken, daB dieses Verfahren ver-
schiedene zur Bewertung maBgebliche Merkmale von Schallsignalen auBer Acht [ABt. Es setzt
sich deshalb international immer mehr durch, auch Spitzenschallpegel als zusétzliches Flug-
larmkriterium zu berticksichtigen.

GemaB obzit. Bescheid wird fir den VIE jahrlich die Fluglarmbelastung durch Berechnung der
Zone, in welcher der aquivalente Dauerschallpegel groBer als 66dB(A) ist, ermittelt. Bei allen
auBerhalb der 66dB(A)—Grenze liegenden Anrainern und solchen, die innerhalb der 66dB(A)—
Zone liegen, aber die Baubewilligung nach dem 28.12.1972 erhalten haben, besteht keinerlei
Anspruch auf finanzielle Abiése oder Unterstiitzung von seiten der FWB bei der Durchfiihrung
von LarmschutzmaBnahmen. Fiir die restlichen Betroffenen existiert eine zwischen der FWB
und der Niederosterreichischen Landesregierung getroffene, freiwillige Verpflichtungserklarung
2zur finanziellen Unterstiitzung von baulichen LarmschutzmaBnahmen.

Das AusmaB der innerhalb der 66dB(A)-Linie liegenden Fidche (Tab. 2) wies im Zeitraum 1980
bis 1990 — trotz steigender Flugbewegungen — eine abnehmende Tendenz auf.

Tabelle 2:  Von der 66dB(A)-Kurve umschlossene Fldche in km?Z (Quelle: [27], Kap. 3.9):

1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 1989 | 1990
34,24 | 20,47 | 18,35 | 17,84 | 17,25 | 18,48 | 17,05 15,13 | 14,63 | 15,52 | 15,31

Tabelle 3:  Flugbewegungen (Linien— und Charterverkehr) von 1980—1990 (Quelle: [27], Kap. 3.9):

1980 | 1981 1082 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 1989 | 1990
54.296 | 55.839 | 55.229 | 55.404 | 56.971 | 58.803 | 59.874 | 62.248 66.843 | 74.116 | 79.854

Ausschlaggebend flr die Verkleinerung der 66dB(A)-Zone war die Zunahme von ICAO (Inter-
national Civil Aviation Organization) Annex 16, Kapitel 3 entsprechenden gerduscharmen Flug-

zeugen.

Trotz der jahrelangen Verringerung der berechneten Larmzonen nimmt die Zahl der Fluglarmbe-
schwerden sprunghaft zu. 1990 wurden insgesamt 236 Beschwerden registriert. im Vergleich zu
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1989 bedeutet das eine Steigerung von 70%. Zusétzlich zu den Berechnungen durchgefihrte
MeBreihen in denumliegenden Gemeinden haben gezeigt, daf die Beschwerden von Anrainern
tiber Larmbeldstigung durch die auftretenden Maximaipegel - insbesondere in den Nachtstun-
den — (vor allem in Schwadorf und Klein—Neusiedl) nicht unberechtigt erscheinen und zu weite-
ren Uberlegungen seitens der FWB AnlaB geben sollten. Eine wesentliche Aufgabe jedoch failt
in diesem Zusammenhang auch den Entscheidungstragern der betroffenen Gemeinden zu. So
hat die Raumordnungspolitik der letzten Jahrzehnte der absehbaren Fluglarmbelastigung zu-
wenig Rechnung getragen.

1991 wurde von der FWB an das TGM der Auftrag erteilt, eine Prognose der zu erwartenden
Veranderungen der Fluglarmzonen bis zum Jahr 2010 zu erstellen. Es wurde festgestelit, daB
der jahrelange Trend der Verkleinerung der Flugiarmzonen trotz ansteigender Flugbewegungen
nicht langer stattfinden wird. Der Effekt der La&rmminderung kam durch den Ersatz lauter Flug-
zeuge durch larmarme "Kapitel 3'-Flugzeuge zustande. Dieser positive Effekt wird kiinftig durch
die Larmzunahme durch das prognostizierte, starke Ansteigen der Flugbewegungen uberlagert
werden und zu einer Erhdhung der Larmbelastung fihren. Das bedeutet, daB sich die Fluglarm-
zonen erstmals in bewohntes Gebiet ausbreiten werden (ca. ab dem Jahr 2000). Aus den Ergeb-
nissen der Untersuchung kann geschlossen werden, daB die bereits beschriebene Entwicklung
— starkes Ansteigen der Larmbeschwerden — weiter anhalten wird und sich sogar noch verschar-
fen kann.

4 BODEN

Im Nahbereich des Flughafens Wien—Schwechat wurden Bodenproben von Acker— und Grin-
landstandorten geworben und insbesondere auf die Gehalte an Schwermetallen (Fe, Mn, Zn,
Pb, Cd, Cu, Ni, Vd) und polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAH) untersucht.
Die Analysen ergaben, daB die Griinlandbdden unmittelbar neben den Landebahnen erhGhte
Zink—, Biei— und Kupfergehalte sowie deutlich erhéhte Gehalte an PAH aufweisen. Insbeson-
dere die PAH—-Belastung des Griinlandstandortes nahe der Aufsetzzone der Flugzeuge ist mit
106 mg PAH/kg (Summe von 17 Einzelsubstanzen) um das rund Hundertfache héher als jene
des weitgehend unbelasteten Referenz—Griinlandstandortes. Als mdogliche Ursache fur diese
PAH-Belastung ist vor allem der Abrieb der Reifenin Betracht zu ziehen. Als weitere bodenbela-
stende Stoffe auf einem Flughafen sind Flugzeugabgase und Enteisungsmittel zu nennen.

Bereits in 50 m Entfernung von den Landebahnen liegen die Gehalte der untersuchten Schwer-
metalle und PAH im bzw. nur mehr knapp iber dem Bereich weitgehend unbelasteter Béden.
samtliche untersuchten Ackerbdden (auch jener im Betriebsgelande) weisen haufig festzustel-
lende Normalgehalte auf.

Eine gesundheitliche Gefahrdung der Bevélkerung durch die erhohten Bodengehalte ist auszu-
schlieBen, da ein direkter Kontakt von Menschen mit den verunreinigten Béden im gesperrten
Betriebsgeldnde nicht gegeben ist und die Standorte mit erhohten Gehalten landwirtschaftlich
nicht gentitzt sind. Ein Austrag dieser Stoffe in das Grundwasser ist praktisch unmdéglich, da die
PAH generell und die Schwermetalle im besonderen bei neutraler Bodenreaktionim Bodenrela-
tivimmobil in den obersten Schichten gebunden sind. AuBerdem liegt der Grundwasserstrom in
der untersuchten Region in groBer Tiefe (17 Meter).

Aus Vorsorgegriinden sollte das im Nahbereich der Pisten gemahte Gras weder einer Verfitte-
rung noch einer Kompostierung zugefiihrt werden.
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5 WASSER

5.1 Grundwasser und Wasserversorgung

Eine Aussage Uber qualitative Beeintrachtigungen des Niederschlagswassers durch den Flug-
hafenbetrieb konnte mangels entsprechender Grundlagen nicht erfolgen. Aufgrund der raumii-
chen Nzhe zu anderen Schadstoffemittenten des GroBraumes Wien, des dstlichen Niederdster-
reich sowie der Slowakei erschien eine Zuordnung etwaiger Auswirkungen des Flughafenbe-
triebes schwer moglich.

Der Grundwasserspiegel im Flughafenbereich lag bei den Brunnen 41 und 56 rund 17 Meter
unter der Geliandeoberkante, also sehr tief. Eine Belastung des Grundwassers im Flughafenbe-
reich erfolgt nachweisbar mit chlorierten Kohlenwasserstoffverbindungen (CKW) durch eine lo-
kal begrenzte Altlast. Durch Einsatz eines Brunnens als Sperrbrunnen konnte aber eine Aus-
dehnung der Kontaminationsfahne verhindert und ein starker Ruckgang der CKW-Gehalte er-
reicht werden. Eine Nutzung des nur schwach kontaminierten Sperrbrunnengrundwassers im
Bereich des Brauchwassers wire wiinschenswert und wasserwirtschatftlich vorteilhaft.

Grundwasserbeeintrachtigungen erfolgen weiters durch den Winterdienst, wo es nach Verwen-
dung von Auftauchemikalien (Salze und Alkohole) zum Eintrag dieser Stoffe in das Grundwas-
ser kommt, was zu meBbaren Veranderungen, im besonderen des geldsten Sauerstoffgehaltes
fiihrt. Diese Beeintrachtigungen sind lokal begrenzt und kdnnen als temporér bezeichnet wer-
den. Ein duBerst sparsamer Einsatz der chemischen Auftaumittel sowie die volie Erfassung und
geregelte Entsorgung der Winterdienstabwésser ware demnach wichtig, um die Umweltsitua-

Ul £u voiiubboteiil.

Weiters ist auch eine gewisse Nitratvorbelastung des Grundwassers vor Erreichen des Flugha-
fenareals nachweisbar.

Die Entnahme von Grundwasser fiir Trink— und Brauchwasserzwecke des VIE erfolgtim Aube-
reich der Donau aus dem donaubegleitenden Grundwasserstrom im AusmaB von rund 0,9 Milli-
onen m&Jahr. Durch EinsparungsmaBnahmen konnte die Férdermenge in den letzten Jahren
betréachtlich verringert werden.

Durch Mischen des nahezu nitratfreien Grundwassers aus dem neuen Horizontalfilterbrunnen
mit Wasser aus den alten Brunnen 1, 2 und 3, das einen hohen Nitratgehalt aufweist, gelang es
bisher Trinkwasser zu liefern, das den qualitativen Anforderungen entspricht. Bei Aufrechterhal-
tung dieses Mischsystems wird dies voraussichtlich auch kiinftig, nach Inkrafttreten der ver-
schéarften Trinkwasserbestimmungen (Nitratverordnung), maglich sein.

5.2 Abwasser

Der Anfall von Schmutzwasser entspricht am VIE dem einer Stadt von rund 10.000 Einwohnern.
Das Abwasser wird in einer eigenen Abwasserreinigungsaniage (ARA) gereinigt.

Im Flughafenbereich fallen sowohl kommunales Abwasser—das sind Abwésser die im Sanitar—,
Kiichen— bzw. Gastronomiebereich in gewerblichen Betrieben sowie bei Dienstleistungs— und
Verwaltungstatigkeit entstehen — als auch spezielle betriebliche Abwasser, die aufgrund ihrer
besonderen Verunreinigung einer speziellen Vorbehandlung bedurfen, an.

Im Bereich der AUA—Werit werden die mit Fetten, Olen und CKW-héltigen Losungsmitteln ver-
unreinigten Betriebsabwasser in einer eigenen betrieblichen Abwasserreinigungsanlage unter
Einsatz von Faliungschemikalien und Aktivkohlefiltern entsprechend vorgereinigt.

Die Abwasser des AIREST-GroBkiichenbetriebes werden gleichfalls mit Fettabscheidung und
Neutralisation vorbehandelt, um eine Einleitung in die Flughafen—ARA zu ermdglichen. Den-
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noch bereiten im Schutzwassersammelkanal Anlagerungen von Seifenstein zunehmend Pro-
bleme, da sich der DurchfluBquerschnitt verengt. Beide in ihren Mengen sehr unterschiedlichen
Abwasserstrome werden in einem Kanalnetz erfaBt und der VIE-ARA zugefiihrt, wo eine me-
chanische und volibiologische Reinigung der Abwésser erfolgt.

Die Reinigung dieser Abwésser erfolgt nach den geltenden behérdlichen Auflagen. Im Bereich
des Flughafens kann die Reinigung des kommunalen Schmutzwassers als “bewdéltigt” bezeich-
net werden. In naher Zukunft werden allerdings verschérfte Emissionsbestimmungen zusatzli-
che MaBnahmen erforderlich machen.

Das im Kanalnetz miterfaBte Niederschlagswasser bzw. Meteorwasser wird gleichfalls zur ARA
geleitet, wo eine mechanische Teilreinigung erfolgt. Der Riickhalt und die mogliche biologische
Reinigung der ersten SchmutzwasserstdBe des Oberflachenwassers nach Niederschlagen ist
durch die Einleitung von kontaminiertem Grundwasser in eines von zwei vorhandenen Regen-
rickhaltebecken auf die Halfte verringert, da von den beiden vorhandenen Regenrickhaltebek-
ken durch die Grundwassereinleitung nur mehr ein Rickhaltebecken verfigbar ist. Die FWB be-
absichtigt diesen ungiinstigen Zustand kiinftig durch direktes Ausleiten des Grundwassers zu
verbessern.

Der Umweltnutzen der Klaranlage kénnte weiters durch eine verstarkte Aufnahme der ver-
schmutzten Oberflachenwasser in die biologische Reinigungsstufe erheblich vergroBernt wer-
den. Dies erscheint sehr wichtig, da insbesondere der Einsatz von Auftauchemikalien grofe,
stark sauerstoffzehrende Schmutzfrachten mit sich bringt, die im Vorfluter, einem Donaualtarm
problematische Auswirkungen haben kénnen und daher weitestgehend in der nicht vollausgela-
steten Kldranlage abgebaut werden soliten.

6 ABFALL

Im Rahmen dieser Arbeit wurden die am Flughafen Schwechat anfallenden Abfélle erfaft und
ihre Entsorgungswege aufgezeigt. Dazu wurden die entstehenden Abfille in unterschiedliche
Abfallkategorien unterteilt. Zurzeit fallen jahrlich insgesamt rund 5.000 t Abfall an. Davon ausge-
nommen sind Aushub— und Pistenabbruchmaterial sowie verschiedene Baustellenabfélle. Da-
raus ergibt sich die spezifische Abfallmenge je Passagier und Jahr von rund 0,9 kg.

Die Abfalimenge setzt sich aus hausmill&éhnlichem Gewerbeabfall, StraBenkehricht, Catering-
miilt (d. h. Abflle der Flugzeugverpflegung), Klarschlamm, Grunabfallen und gefahrlichen Ab-
fallen zusammen.

Die wesentlichen “abfallproduzierenden” Bereiche sind Passagierabfertigung, Hotellerie und
Gastronomie, Cateringservice, Fracht, Wartung, Verwaltung und Abwasserreinigung. Den
GroBteil der Milllsammlung im Bereich des Flughafens deckt die Flughafen Wien Betriebsge-
sellschaft (FWB) ab. Sie entsorgt den gesamten anfallenden Gewerbeabfall, die gesammelten
Altstoffe und die gefahrlichen Abfélle oder leitet diese zur Entsorgung weiter. Zu diesen von der
FWB gesammelten Abfallen kommen noch die Mengen der gesonderten Sammlungen von ge-
fahrlichen Abfillen und Wertstoffen der Firmen AIREST, AUA und Lauda Air.
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Tabelle 4:  Abfallmengen im Jahr 1990

Abfallart Menge [t] Masse [%]
Gewerbeabfille 2.340 46,80
Cateringmill 1.100 22,00
Getrennte Altstoffsammiung 670 13,40
Geféhrliche Abfalle 420 8,40
Klarschlamm 271 5,42
StraBenkehricht 185 3,70
Grinabfélle 14 0,28
gesamt 5.000 100,00

Der weitaus groBte Teil der Flughafenabfélle wird auf einer Deponie abgelagert. Thermisch ent-
sorgt werden nur die gefahrlichen Abfélle. Zu diesen z&hlt auch der Cateringmill (rund 1.100 1),
der nach gesetzlichen Bestimmungen seuchenhygienisch bedenklich ist. Die Menge an gesam-
melten einem Recycling zugefiihrten Wertstoffen (Papier, Glas, Metalle) ist mit nur 13,4 % relativ
klein. Durch eine verbesserte getrennte Sammiung von Wertstoffen scheint ein groBes Potential
an Muillvermeidung vorhanden zu sein.

Tokalle 5o Entgargungewsage

Entsorgungsart Menge [t] Masse [%]
Deponie 2.545 50,90
Verbrennung 1.740 34,80
Gefahrl. Abfall-Entsorger 45 0,90
Recycling extern 670 13,40
gesamt 5.000 100,00
7 ENERGIE

Flughafen benétigen fir ihren Betrieb Wérme, Kalte und elektrische Energie sowie Kraftstoffe
fir die Bodenfahrzeuge. Alle Bereiche des Flughafens sind auf Energie angewiesen. Der Ver-
brauch an Energie ist betréchtlich: Nimmt man den Verbrauch an elektrischer Energie pro Kopf
der Bevélkerung Osterreichs als Bezugsbasis, dann entspricht der jahrliche Verbrauch des
Flughafens Wien—Schwechat an elektrischer Energie jenem von rund 21.600 Personen.

Im Jahre 1990 betrug der Gesamtenergieverbrauch 128.539 MWh oder 462.740 GJ ([2], Kap.
7.6). Knapp zwei Drittel entfielen dabei auf den Warmeverbrauch, rund ein Drittel auf den Ver-
brauch an elektrischer Energie. Rund 50 % der Warme und 45 % der elekirischen Energie ver-
brauchte der Flughafen, die AUA 33 % der Wérme und 30 % der elektrischen Energie. Zwischen
1980 und 1990 hat der Gesamtenergieverbrauch um 21,6 % zugenommen. Auchiin Zukunft ist
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mit einer weiteren Steigerung zu rechnen. Der spezifische Energieverbrauch ~ Verbrauch an
Energie pro Passagier bzw. pro Verkehrseinheit — hat um rund 37 % abgenommen. Das Passa-
gier— bzw. Verkehrsaufkommen hingegen hat in diesem Zeitraum um etwa 95% zugenommen.

Die Versorgung mit elektrischer Energie erfolgt Uber das offentliche Netz. Der standige Betrieb
von Flugsicherung und Befeuerung ist durch eine Notstromversorgung gewéhrieistet. Der Ge-
samtverbrauch an elektrischer Energie hat in den letzten zehn Jahren um 92 % zugenommen,
der spezifische Verbrauch an elektrischer Energie hingegen ist praktisch konstant geblieben.

Seit 1980 wird der Flughafen Schwechat mit Fernwarme aus der Raffinerie Schwechat versorgt.
im Zeitraum 1980 bis 1990 ist der gesamte Wérmeverbrauch annahernd konstant geblieben,
wobei der spezifische Warmeverbrauch um 60 % gefallen ist.

Die Klimatisierung und damit die Klimawasserversorgung ist stark witterungsabhéngig. Der Jah-
reskélteverbrauch zwischen 1980 und 1990 weist nur leichte Schwankungen auf. Der spezifi-
sche Kalteverbrauch je Verkehrseinheit bzw. Passagier ist im obigen Zeitraum um rund 40 %
gefallen.

Seit Mitte der 70er Jahre werden verschiedene MaBnahmen durchgefiihrt, um Energie zu spa-
ren. Betrachtliche Einsparungen hat man im Bereich der Beleuchtung, der Befeuerung und in
der Klimatisierung erzielt. Den gréBten energetischen Gewinn hat die Umstellung auf Fernwar-
meversorgung gebracht. Da in den nichsten Jahren mit einer starken Steigerung des Passa-
gier- und Frachtaufkommens zu rechnen ist, wird auch der Energieverbrauch entsprechend
steigen. Es soliten daher alle Méglichkeiten geprift werden, um die Zunahme des Energiever-
brauchs so gering wie moglich zu halten. Es ware zu prifen, wie weit der vermehrte Einsatz von
Warmepumpen, die Nutzung der Sonnenenergie und eine Verbesserung des Warmeschutzes
diesem Ziel dienen wirden.

8 BODENVERKEHR

Die Untersuchung des luftseitigen Bodenverkehrs (Fahrzeuge, die zur Aufrechterhaltung der In-
frastruktur des Flughafens dienen) und des landseitigen Bodenverkehrs (gesamter Zubringer-
verkehr von und zum Flughafen) des Flughafens Wien—Schwechat (VIE) solite sowohl eine Bi-
lanz der Lirm— und Luftschadstoffemissionen als auch eine Abschétzung des Energieverbrau-
ches des durch den VIE induzierten Bodenverkehrs erarbeiten.

8.1 Luftseitiger Bodenverkehr

Im Abschnitt “Luftseitiger Bodenverkehr” wurden die Emissionswerte der Luftschadstoffe und
der Energieverbrauch ermittelt. Die L&rmemissionen sind in diesem Bereich wegen der ange-
nommenen Geringfiigigkeit im Vergleich zu den am Boden stehenden oder rollenden Flugzeu-
gen nicht berticksichtigt. Mittels von der FWB gefiihrten Betankungslisten und einschlagigen Li-
teraturangaben Uber Schadstoffemissionen von Verbrennungskraftmaschinen konnten fol-
gende Schadstoffemissionen berechnet werden:

Tabelle 6: Gesamte Schadstoffemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs am VIE fir das Jahr 1990in[t]

Schadstoffe

NOy

HC

CcoO

SO2

Russ

CO.

Gesamt in [f]

40

13

41

2,3

2,1

2.572,7
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Der Energieverbrauch fir das Jahr 1990 wurde sowohl als Gesamtverbrauch mit
9.650.609 kWh als auch als spezifischer Energieverbrauch pro Passagier mit 1 ,69 kWh ausge-
wiesen.

Die Berechnungen fiir das Jahr 2000 — basierend auf den Angaben des fir den VIE erstellten
Masterplans 2000 — fiihrten bei den Luftschadstoffen zu den nachstehend aufgelisteten Werten:

Tabelle 7- Gesamte Schadstoffemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs am VIE fir das Jahr 2000in{t]

Schadstoffe NOy HC (010) SO, Russ
Gesamtin [t} 64 18 61 4 4

Der Gesamtenergieverbrauch steigt bei Erfiillung des Masterplans 2000 auf 15.678.689 kWh,
wiahrend der Energieverbrauch pro Passagier aufgrund der stark steigenden Passagierzahl auf
1,35 kWh sinkt.

8.2 Landseitiger Bodenverkehr

im zweiten Tehil der Untersuchung wurden die umweltrelevanten Auswirkungen des landseitigen
Bodenverkehrs (d.i. Passagier— und Frachttransport vom und zum VIE) in die Bereiche Luft,
Larm und Energie unterteilt.

Die verkehrliche Anbindung des VIE besteht derzeit durch:
« AnschluB an die PreBburger Bahn der Osterreichischen Bundesbahn
e AnschluB an die Autobahn (A4) und die Bundessiiabe (Z3j.

Aufgrund der eher unattraktiven Bahnanbindung werden rund 98 % der Passagierbeférderun-
gen mit Kraftfahrzeugen durchgefihrt (Modal-Split: 13 % offentlicher Bus, 5 % privater Bus,
80 % privater PKW oder Taxi). Der Gitertransport erfolgt zu 100 % mit dem LKW oder Lieferwa-
gen.

Fur den Masterplan 2000 (MP 2000) sind im Passagierverkehr 2 Varianten beriicksichtigt:

« die Anteile der Bodenverkehrsmittel (Modal Split) bleiben unveréndert (= MP2000Var1):

13 % offentlicher Bus, 5 % privater Bus, 80 % private Pkw oder Taxi, 2 % Bahn
o der Modal-Split &ndert sich in: 50 % PKW, 38 % Bus und. 12 % Bahn (= MP2000Var2).

Unter Einbeziehung einer im Oktober 1991 am Flughafengelande durchgeflihrten Verkehrszah-
lung und den aus der Literatur entnommenen Emissionswerten wurden folgende Mengen an
Luftschadstoffen fiir die Jahre 1990 und 2000 berechnet.

Tabelle 8© Gesamte Schadstoffemissionen des landseitigen Bodenverkehrs fir 1 990 und 2000 in [l

Schadstoffe NOy HC CcO SO, | Russ Pb CO,
VIE Gesamt in [t] 1.286 240 1.316 48 11,65 1,7 |58.877
1990 | % Anteil des VIE an den 0,97 0,28 0,30 0,84 0,10 1,1 -
gesamtdsterr. Kiz—Emissionen
MP2000 | VIE-Gesamtin [t] 1.200 226 764 1 98 28,9 0,2 -

Var 1 | % Anteil des VIE an den
gesamtosterr. Kfz—Emissionen 1,28 0,58 0,44 1,58 0,27 0,67 -

im Jahr 2000
MP2000 | VIE-Gesamtin [t] 1.458 277 717 117 32,4 0,1 -

Var 2 | % Anteil des VIE an den
gesamtosterr. Kfz—Emissionen 1,56 0,71 0,42 1,89 0,30 0,33 -
im Jahr 2000
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Im Teilbereich Larm wurde der vom VIE induzierte Verkehrslarm auf den Hauptzufahrtstrecken
A4, B9 und in den Orten Schwechat und Fischamend berechnet. Die Werte wurden mit dem
Larmkataster NO verglichen und bewertet. Die wesentlichen Ergebnisse sind in der folgenden
Tabelle zusammengefast:

Tabelle 9:  Verkehrsidrm auf den Hauptzufahrtstrecken fir 1990 in [dB]

B9 von B9 in B9 von B9in
A4 Schwechat | Schwechat | Fischamend | Fischamend

VIE-Leg/Tag 69,7 62,7 66,7 57,9 62,9
VIE-Leg/Nacht 62,7 55,7 59,7 50,9 55,9
Gesamt—Log/Tag 72 63 75 62,6 67,6
Gesamt—Log/Nacht 66 57 69 56,5 61,5
Leq Ohne VIE/Tag 68,1 51,2 74,3 - 60,8 65,8
Leq Ohne VIE/Nacht 63,3 51,1 68,5 55,1 60,1

Bei Erfiillung des MP2000Var1 wiirde mit einem Zuwachs um 3dB eine deutlich wahrnehmbare
LArmsteigerung eintreten. Bei MP2000Var2 wére die Erh6hung des StraBenldrms mit etwa 1-2
dB etwas geringer, dafiir aber eine Zunahme der Lirmbelastung durch die Bahn um 4 dB zu er-
warten.

Der Gesamtenergieverbrauch 1990 wurde fiir die Anbindung mit Kraftfahrzeugen mit 209,6 x
108 kWh, fiir den BahnanschluB mit 358.073 kWh berechnet. Fur die zukiinftige Entwicklung laut
Masterplan erwies sich die Bahnanbindung als energetisch sparsamste Variante, die zugleich
das Problem der Parkraumbeschaffung am VIE erheblich entspannen wirde.

9 RAUMPLANUNG

Die Widmungsgeschichten ab dem Jahr 1970 in den Flachenwidmungsplénen der Gemeinden
Schwechat, Fischamend, Kleinneusiedl, Enzersdorf/Fischa (einschlieBlich Margarethen am
Moos) und Schwadorf wurden erhoben, um eine Bewertung der Widmung in potentielle Wohn-
flichen (Bauland Wohngebiet, Bauland Kerngebiet, Bauland Agrargebiet) in bezug auf die
Larmsituation vornehmen zu kénnen. Die Erhebung ergab, daB in den Gemeinden Schwadorf,
Enzersdorf/Fischa und Kleinneusied! in den letzten 20 Jahren wenig vorsorgende Widmungen
durchgefiihrt wurden, was ein neues Potential larmgestorter Anrainer nach sich ziehen wird. in
den Gemeinden Schwechat und Fischamend wurde bei der Umwidmung auf die Larmsituation
weitgehend Rucksicht genommen.

Die kleinen Gemeinden mit beschrénkten Baulandressourcen scheinen mit einer vorsorgenden
Widmung von Wohngebieten tiberfordert zu sein, sodaB hier das Land als letzte genehmigende
Behérde bei Flachenwidmungsplénen rigoroser eingreifen miiBte. Bei bestehenden unbebau-
ten Nutzungsflachen fiir Wohngebiete, die in problematischen Bereichen in bezug auf die Larm-
situation liegen, sollten die Méglichkeiten der Riickwidmung bzw. Umwidmung gepruft werden
und diese gegebenenfalls nach gesetzlichen Vorschriften durchgefihrt werden.

Aus dem Stadtentwicklungsplan der Bundeshauptstadt Wien ist ersichtlich, daB die dstlichen,
an den Einflugschneisen liegenden Teile des 22. Bezirkes Schwerpunktgebiete des ktnftigen
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Wohnbaues der Bundeshauptstadt darstellen. Die Folge einer derartigen Planung ist eine wei-
tere Zunahme larmbelastigter Anrainer —und dies in einem Gebiet, in dem bereits heute laufend
Beschwerden (ber den Fluglarm registriert werden. Deshalb wéren diese Vorhaben umgehend
neuerlich zu priifen, Alternativen zu entwickein bzw. VorsorgemaBnahmen zu treffen.

In kiinftige Widmungsplanungen sollte auf die prognostizierte Frequenzsteigerung des Flugver-
kehrs am Flughafen Schwechat und die damit verbundene Zunahme der Larmzonen verstarkt
Riicksicht genommen werden. Entsprechende Empfehlungen sowie einschlégig mit L&rm be-
faBte Experten und Kérperschaften sowie Betroffene (einschlieBlich der Flughafen Wien Be-
triebsgeselischaft m.b.H.) soliten stérker in die Planungen einbezogen werden als bisher.

Innerhalb der gegenwartigen sowie kinftig zu erwartenden Lgq 50 dB-Zone sollte jedentalls
keine Widmung in Bauland fiir die Errichtung von Wohngebauden (landliches Siedlungsgebiet)
durchgefiihrt werden. Weiters solite bei kinftigen Widmungen auch die Bewertung von Spitzen-
schallpegeln eine ausreichende Berticksichtigung finden.
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SUMMARY

1 INTRODUCTION

Though admittedly small on an international scale, the Vienna International Airport (VIE), si-
tuated east of Vienna, is of greatimportance for Austria. The political changesin the former East
bloc will further increase the importance of this traffic junction. The continuous growthin air traffic
in the course of the last 12 years from 3 million to currently 6 million passengers has required a
constant enlargement of the infrastructure and an increase in the number of services, but has
also entailed impaired living standards for the population living in the near vicinity of the girport
and negative impacts on the environment.

In 1990 about 110,000 aircraft movements were recorded. According to the Masterplan (projec-
tion of the Vienna Airport plc concerning the future development of air traffic at the Vienna In-
ternational Airport airport) about 200,000 air traffic movements carrying about 11.6 million pas-
sengers are expected for the year 2000. At present 8200 people are employed at the VIE, their
number being expected to rise to 17,000 by the year 2000.

In this study the environmental impacts of the Vienna International Airport on air quality, noise,
water pollution and soil contaminationis assessed, other aspects investigated being waste, en-
ergy and ground traffic.

Iuseful investigations — discussions with employees of the VIE, reviewing available data, on site
investigations and literature studies — were carried out in order to gain as much knowledge as
possible on the local situation, its impacts and causes.

The present report gives an overview on the results obtained in the course of the study.

2 AIR

The following amounts of emitted contaminants were estimated for the year 1990 for ground
level air traffic operations of up to 3000 feet altitude (LTO cycle) on the Vienna International Air-
port (VIE). These data were compared with the total amount of emissions in Austria and with the
overall air traffic emissions in Austria, respectively.

Tab. 1:
NO, HC co : CO,
in 1000 metric tons in 1000 metric tons in 1000 metric tons in 1000 metric tons

LTO Cycle VIE 0.48 0.26 0.48 111.0
LTO Cycle Zurich 0.94 0.37 0.90 : 240.0
VIE ground traffic 0.040 0.013 0.041 26
Feeder traffic to the ‘
VIE 1.286 0.24 1.316 ! 58.9
Air traffic in Austria i
1989 7.6 0.6 1.8 ‘, 3850.0
Overall emissions in
Austria 1990 221.9 430.3 1573.1 56500.0
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The table shows that air traffic emissions of the contaminants CO, and NOy contribute signifi-
cantly to the total amount of emissions in Austria. On the other hand, in comparison, the contribu-
tion to the overall HC and CO emissions in Austria are negligible.

According to the above mentioned table a considerable amount of the aircraft—-produced HC and
CO emissions in Austria occurs at the ground level area (LTO cycle) of the Vienna International
Airport. This clearly corresponds to expectations: the Vienna International Airport VIE is by far
the busiest airport in Austria, and these substances are mainly emitted (by the aircraft engines)
during low load operations (e.g. taxiing prior to take—off).

As far as CO, and NOy are concerned, the share of ground level airtraffic onthe VIE in the overall
aircraft emissions of Austria is relatively small, emissions of these pollutants being generally
small at low engine load.

Compared to the Vienna International Airport, there are twice as many aircraft movements per
year at the Zurich airport. Correspondingly, poliutant emissions on the VIE account for only half of
the emissions recorded at the Zurich airport.

Further emission and fuel consumption reductions will be made possible on account of improved
technologies in aircraft and aircraft engine construction. Butthe projected growth in air traffic will
clearly outweigh those reduction measures. Thus a further increase in pollutant emissions has to
be reckoned with. According to the Masterplan there will be twice as many aircraft movements on
the VIE in 2000 as compared to 1990.

NO, and CO emissions from the feeder traffic to the VIE are about three times the amount
emitted by ground level air traffic on the VIE (LTO cycle). The HC—emissions of the VIE LTO cycle
approximately equal those of the feeder traffic (tothe airport). The CO, emissions of the VIELTO
cycle are about twice as high as those of the feeder traffic to the VIE.

The amount of pollutants emitted by the airside ground traffic is comparatively small.

Ambient air monitoring at the VIE and in the communities in the vicinity of the airport only rarely
indicated that air traffic influenced ambient air concentrations.

As comparable investigations on other airports have shown, the contribution of air traffic emis-
sions to ambient air concentrations seems to be relatively small and to deteriorate the local air
quality only slightly.

Because of the high temperature and the velocity of the aircraft engine emissions and the move-
ments of the aircraft pollutants are quickly dispersed both horizontally and vertically. This is why
sampling of air close to the ground for measuring purposes and establishing individual measur-
ing sites seem to be inappropriate for assessing aviation induced air quality degradation.

On the whole, air poliution in the VIE region corresponds to that of slightly polluted urban areas.

3 NOISE

Like all human sensations, hearing is a psychic experience. The outer stimulusis a sound wave,
a phenomenon which can be described in physical terms, causing anindividual acoustic sensa-
tion and a corresponding reaction.

To a large extent, noise assessment procedures are based on the physical parameters derived
from an outer stimulus. These parameters should describe the individual noise reaction as accu-
rately as possible. One of the main problems in noise assessment is due to the discrepancy be-
tween physical parameters and the individual human sensation. This is why the authors of the
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present study did not confine themselves to a quantitative description of aircraft noise but also
tried to make a qualitative noise assessment.

According to a regulation of December 28, 1972 of the Federal Ministry of Public Economy and
Transport, the Vienna Airportplcis obliged to commission an assessmentof the noise caused by
aircraft movements (number, direction and type) every year and to determine the zone in which
the equivalent sound level Leq is higher than 66 dB(A).

Since the regulation does not explicitly state a specific method, TGM (Technologisches Gewer-
bemuseum — Héhere Technische Bundeslehr—und Versuchsanstalt) calculated the A-weighted
equivalent sound level Leq With regard to the German Noise Law, taking guideline 24 of the Aus-
trian Working Group on Noise Control as a basis according to the following formula:

= 13,3 ¢ lO L nzt 101‘3‘5
Loqua) = 1992109 57600 ~ H° 10 ™

Logd) ------- Equivalent sound level

| "A;-weighted peak sound level of the individual noise events (emissions)

Space of time given in seconds, in which the sound level which is 10dB(A) lower than the
highest, is exceeded

[ S Number of individual noise events

57.600 ...... Assessment period in seconds

For the period from 06.00 until 22.00 the actual calculated peak sound levels are used within the
formula, whereas 10dB are added to the peak sound levels of the period from 22.00 till 06.00.
The assessment period is 18 hours a day (instead of 24), taking account of all individual noise
events. This additional aggravation makes the noise zones designated by the Vienna Airport pic
an acceptable basis for regional planning. It has to be remarked, however, that when using the
Leq for evaluating subjective reactions, several important aspects of noise signals are not taken
into account. Therefore it has become international practice to include peak sound levels in
assessing aircraft noise.

In accordance with the above—mentioned regulation, aircraft noise is evaluated every year for
the Vienna International Airport by calculating the zones in which the equivalent sound level Leq
is higher than 66 dB(A).

Residents living outside the 66 dB(A)—zone and those living inside the zone, but whose building
licence was issued after December 28, 1972, are not entitled to any financial compensation nor
to any assistance on the part of the Vienna Airport pic in implementing noise abatement mea-
sures. For the other residents concerned, the Vienna Airport pic and the local government of
Lower Austria have voluntarily agreed to financially support noise abatement measures.

Despite a continuous increase in aircraft movements (tab. 3) the area within the 66 dB(A)-line
(tab. 2) has decreased since 1980.

Tab. 2: Area enclosed by the 66 dB(A)—line in km?Z from 1980—1990
(source: expertise of the Physikalisch—Technische Versuchsanstalt fiir Warme— und Schalltech-
nik 1980—1990, commissioned by the Vienna Airport pic)

1080 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990
34.24 | 20.47 | 18.35 | 17.84 | 17.25 | 18.48 | 17.05 | 15.13 | 14.63 | 15.52 | 15.31
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Tab. 3: Aircraft movements (commercial and civil aviation) from 1980-1990 (source: expertise of the
Physikalisch—Technische Versuchsanstalt fir Wédrme— und Schalltechnik 1980—-1990, com-
missioned by the Vienna Airport pic)

1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 [ 1989 | 1990
54206 | 55839 | 55229 | 55404 | 56971 | 58803 | 59874 | 62248 | 66843 | 74116 | 79854

The 66 dB(A)—zone became smaller because of an increase in low—noise aircraftin accordance
with Annex 16, chapter 3, of the International Civil Aviation Organization (ICAO).

Inspite of the continuous diminution of the calculated noise zone, the number of complaints con-
cerning aircraft noise emissions has risen considerably. in 1990 236 complaints were lodged.
Compared to 1989 this represents anincrease by 70 %. A series of measurements carried outin
addition to the calculations revealed that the complaints of the local residents (especially in the
villages Schwadorf and Klein—-Neusiedl) are well-founded because of the peak noise levels (es-
pecially those occurring at night). This should give rise to further considerations on the part of the
Vienna Airport plc. In this connection it should be mentioned that the communities should work
out better regional planning schemes than in the course of the last decades, in which too little
account was taken of the predictable problems arising from aircraft noise.

In 1991 the Vienna Airport plc commissioned the TGM to estimate the expected changes in air-
craft noise zones until the year 2010. The study revealed that the trend towards a diminution of
the aircraft noise zones which, despite of an increase in aircraft movements, could be observed
in the course of the last years will no longer continue. By substituting noisy aircraft by low—noise
chapter—3—aircraft a considerable noise reduction could be achieved. This positive effect will
however be outweighed by an increase in noise emissions on account the continued growthin air
traffic.

This implies that, for the first time, the 66 dB(A)—zone will expand into residential areas (from
2000 onwards). From the results of the investigation it can be concluded that the above de-
scribed trend — a strong increase in the number of complaints on aircraft noise - will continue.

4 SOIL

In the environs of the Vienna International Airport soil samples were taken from arable land and
from grassland sites and were investigated especially for their heavy metal contents (Fe, Mn, Zn,
Pb, Cd, Cu, Ni, Vd) and for the presence of polycyclic aromatic hydrocarbons (PAH).

The analyses revealed that grassland soils close to the landing area show higher contents of
zinc, lead and copper as well as significantly higher contents of polycyclic aromatic hydrocar-
bons. The pollution of the grassland area in the vicinity of the touch—down zone by polycyclic
aromatic hydrocarbons amounts to 106 mg/kg (sum of 17 substances) and is a hundred times
higher than that encountered on a practically unpolluted reference grassland site. The abrasion
of aircraft tyres should be considered as one of the possible causes of PAH poliution. Other soil-
polluting substances are aircraft emissions and de—icers.

Already at a distance of 50 meters from the landing areas the concentrations of the investigated
heavy metals and of PAHs are similar to or in slight excess of those found in largely unpolluted
soils. All the examined arable soils (including the one on the airport premises) show normal con-
centrations.

As people do not come in direct contact with the contaminated soil on the closed airport premises
and the sites showing increased contents are not agriculturally used, public health is not endan-
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gered. An introduction of these substances into the groundwater is practically impossible, as
PAHSs in general, and heavy metals especially with neutral soil reactions, are bound relatively
immobile in the uppermost layers of the soil. Another positive aspect is that the groundwater
layer (aquifer) lies at a great depth (17 metres) in the investigated area.

For preventive reasons the grass mown in the near vicinity of the landing areas should neither be
used as fodder nor be composted. '

5 WATER

5.1 Ground Water and Water Supply

At two wells in the airport area the ground water level was about 17 meters below the surface, i.e.
very deep. It has been established that the ground water in the airport area is contaminated by
chlorinated hydrocarbons from a local contaminated site. By using one of the wells as a pumping
well the expansion of the contamination plume could be avoided and thus a considerable reduc-
tion in chlorinated hydrocarbons achieved. From the point of view of water management it would
be desirable and economically sound to use the only slightly contaminated water from the pump-
ing well as industrial water.

The ground water is further contaminated by the winter services. The use of de—icing agents
(salts and alcohols) leads to their introduction into the ground water causing measurable
changes, especially as far as the content of dissolved oxygen is concerned.

Due to biological degradation in soils, these contaminations are locally confined and could be
called temporary.

Therefore it would be very important to avoid the use of chemical de—icing agents whenever pos-
sible and to effectively collect and treat waste water from the winter services in order to improve
the state of the environment.

Furthermore, it was ascertained that, prior to reaching the airport premises, ground water was
slightly contaminated by nitrates.

Every year about 0.9 million m3ground water are abstracted from the flood plains of the Danube
(i.e. from its groundwater stream) which is used either as drinking water or as industrial water. In
the course of the last years the amount abstracted could be considerably reduced by saving
measures.

Until now drinking water of perfect quality could be provided by mixing the nearly nitrate—free
groundwater from a new well with water from the old wells which shows high nitrate contents.
This system is supposed to allow the provision of drinking water even after the implementation of
more stringent drinking water standards (Nitrate Ordinance).

Due to a lack of relevant data, no statement on the qualitative deterioration of the precipitation
water by the airport operation can be made. As there are other sources of emissions in the sur-
roundings of Vienna, the eastern part of Lower Austria and Slovakia, it is difficult to assess the
direct impacts of the airport.

5.2 Waste Water

At the Vienna International Airport the generation of waste water amounts to that of a village of
about 10,000 inhabitants. The wastewater is treated in an on—site sewage treatment plantonthe
VIE.
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At the airport, municipal waste water is generated from sanitary installations, kitchens and the
field of gastronomy in general as well as from service and administrative activities, as well as
from special industrial waste waters which have to be subjected to a pre—treatment.

At Austrian Airlines waste waters which are contaminated by greasy substances, oil and sol-
vents containing chlorinated hydrocarbons are pre—treatedinan on-site sewage treatment plant
using precipitating agents and activated carbon filters.

The waste water from the large—scale catering establishment AIREST is subjected to a pre—
treatment by grease separation and neutralisation before being discharged to the airport sewage
treatment plant. Nevertheless in the waste water collection system difficulties arise from soap-
stone (saponite) depositions which narrow the sectional area of flow.

Both waste water flows, which differ considerably in quantity, are collected in discharge chan-
nels, led to the VIE sewage treatment plant and subjected to a mechanical and biological treat-
ment.

The waste wateris treated according to the rules and regulationsin force. Inthe near future, how-
ever, more stringent emission standards will require further measures.

Precipitation water is also collected in the sewage water system and then, together with the
waste water, led to the sewage treatment plant and subjected to a partial mechanical treatment.
The possibilities of retention and a biological treatment of the first, discontinuous waste water
discharges after heavy rainfall are rather limited, as the discharge of contaminated ground water
into one of the two rain water retention tanks leaves only one tank for retention. The VIE intends
to improve this unfavourable situation by discharging the ground water directly.

The environmental benefit of the sewage treatment plant could be further increased by subject-
ing larger amounts of surface water to a biological treatment. This seems to be of great impor-
tance, especially since the use of de—icing agents entails heavy, highly oxygen—consuming
pollution which might have serious consequences forthe outlet channel, a backwater of the Dan-
ube. For this reason surface waste water should be treated to a larger extent in the waste water
treatment plant which, to date, does not work at full capacity.

6 WASTE

Within the framework of the present study the different kinds of waste generated at the Vienna
International Airport are determined and possible ways of disposal described. To assist analysis
different waste categories were established.

At present about 5000 tons of waste are produced every year. Thus the specific amount of waste
per passenger and year amounts to about 0.9 kg. This does not include excavated material,
wastes arising from the demolition of runways nor building waste. .

Included are industrial wastes similar to domestic waste, street refuse, catering wastes (i.e.
wastes from the on—board catering service), sewage sludge, gardening wastes and hazardous

wastes.
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Tab. 4: amount of waste generated in 1990

waste category amount [t] mass [%]
commercial waste 2340 46.80
catering waste 1100 22.00
separated waste for recycling 670 13.40
hazardous waste 420 8.40
sewage sludge 27 5.42
street refuse 185 3.70
gardening waste 14 0.28
total 5000 100.00

Tab. 5: Possible ways of disposal

disposal category amount [t] mass [%]
landfill 2545 50.90
combustion 1740 34.80
hazardous waste — disposal 45 0.90
external recycling 670 13.40
total 5000 100.00

Most waste is generated in the areas of passenger check—in, the hotel industry and gastronomy,
the catering services, freight, maintenance, administration and waste water treatment. At the air-
port waste collection is carried out to a large extent by the VIE, which is charged with disposing of
all the industrial waste, wastes collected for recycling, and hazardous waste. The amount of
waste is further increased by hazardous waste and recyclable waste from AIREST, AUA and
Lauda Air.

Most of the waste is disposed of in landfills. Only hazardous waste is subjected to a thermal treat-
ment. According to law, waste from the catering services, being a possible cause of epidemics,
(about 1100 tons) is considered hazardous, too. Recyclable wastes (paper, glass, metals)
amount to only 13.4%. As far as recyclable wastes are concerned there seems to be a high po-
tential for waste avoidance. '

7 ENERGY

The operation of the VIE requires heating, cooling and electric energy as well as fuel for ground
vehicles. Each sector of the airport needs energy. Energy consumption is considerable: Taking
the per capita energy consumption of the Austrian population as a basis, the annual consump-
tion of electric energy of the Vienna International Airport corresponds to that of 21000 people.

On the VIE in 1990 128539 MWh or 462740 GJ of energy were consumed, heat consumption
accounting for two thirds, electric energy for one third. The airport consumed about 50% of the
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heat and 45% of electric energy, Austrian Airlines 33% of heat and 30% of electric energy. Be-
tween 1980 and 1990 the total energy consumption increased by 21.6%. This upward trend is
expected to continue in the future. The specific energy consumption, i.e. the consumption of en-
ergy per passenger and traffic unit, decreased by 37%, whereas the number of passengers and
flights showed an increase by 95% in this period.

The electric energy supply is covered by the public network. An emergency plant guarantees the
continuous supply of air traffic control and the navigation lights. Inthe course of the last ten years
the overall electric energy consumption has increased by 92%, the specific electric energy con-
sumption remaining nearly the same. '

Since 1980 the Vienna International Airport has been supplied with district heating from the oil
refinery at Schwechat. In the period between 1980 and 1990 total heat consumption remained
more or less the same, the specific heat consumption, however, dropped by 60 %.

Air conditioning and the water consumption connected with it depends heavily on the weather.
The annual cooled—air consumption between 1980 and 1990 showed only slight variations. The
specific cooled—air consumption per traffic unit or passenger, respectively, dropped by 40 % in
the above mentioned period. :

Since the middle of the 1970s various energy saving measures have been implemented. Con-
siderable savings could be made in lighting, the operation of navigation lights and air condition-
ing. In the energy sector most savings were made by a change—over to district heating. As a
strong increase in passenger and freight traffic is expected in the years to come, it can be as-
sumed that energy consumption will rise as well.

8 GROUND TRAFFIC

In order to survey noise and air pollutant emissions as well as to assess the energy consumption
of ground traffic directly induced by the VIE an investigation of airside ground traffic (i.e. vehicles
for maintaining the airport infrastructure) and of landside ground traffic (total feeder traffic to the

airport) was carried out.

8.1 Airside ground traffic

In this chapter air pollutant emissions and energy consumption are assessed. As noise emis-
sions from airside traffic are — compared to aircraft standing or taxiing on the ground — relatively
low, they have not been taken into account. Pollutant emissions were calculated on the basis of
refuelling charts kept by the VIE and relevant bibliographical data on pollutant emissions from
combustion engines.

Tab. 6: Total amount of pollutant emissions (in tons) from airside ground traffic on the VIE for 1990

pollutant NOy HC Cco SO, soot CO,

total in [t] 40 13 41 2.3 2.1 2572.7

In 1990 the total energy consumption amounted to 9650609 kWh, the specific energy consump-
tion per passenger was 1.69 kWh. :

Based on data from the “Masterplan”, the following amounts of air pollutants were projected for
the year 2000:
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Tab. 7: Projected amount of pollutant emissions in [t] from airside ground traffic on the VIE for 2000

poliutant NO, HC CcO SO, soot
total in [f] 64 18 61 4 4

Ifthe projections of the Masterplan prove to be correct, the overall energy consumption will rise to
15678689 kWh until the year 2000, whereas the energy consumption per passenger will fall to
1.35 kWh on account of a strong increase in the number of passengers.

8.2 Landside ground traffic

in the second stage of the investigation the environmental impact of landside ground traffic i.e.
passenger and freight transport to and from the VIE) was considered separately for the areas of

air, noise, and energy.
At present the following traffic connections to and from the VIE are available:

« train connection provided by the Austrian Federal Railways
« connection by highway A4 and federal road BS.

The train connection being somewhat inefficient, about 98% of the passengers are transported
by motor vehicles (modal split: 13% public bus services, 5% private busses, 80% private passen-
ger cars or taxi). Freight transport is undertaken exclusively by motor lorries and delivery vans.

As far as passenger transportis concerned the Masterpian 2000 (MP2000) provides two scenar-
ios:

« the share of ground traffic vehicles (modal split: 13 % public bus services, 5 % private busses,
80 % private passenger cars or taxi, 2 % train) remains the same (=MP2000Vart1)

« the modal split changes as follows: 50 % private passenger cars, 38 % public bus services,
12 % train (MP2000Var2).

On the basis of a traffic census carried out October 1991 on the airport and taking into account
the emission data taken from relevant literature, the following amounts of air pollutants were proj-
ected for the years 1990 and 2000, respectively:

Tab. 8: Total amount of pollutant emissions in [t] from landside ground traffic for 1990 and 2000

pollutant NO, HC (o8] SO, | soot Pb | CO,
VIE total in [t] 1286 | 240 | 1316 48 11.65 | 1.7 |58877

1990 | Contribution of VIE-induced ground 0.97 0.28 0.30 0.84 0.10 1.1 -
traffic emissions to overall Austria
ground traffic emissions in %

MP2000 | VIE-total in [t] 1200 | 226 764 g8 28.9 02 -
Var 1 | Contribution of VIE—induced ground
traffic emissions to overall Austria 1.28 0.58 0.44 1.58 0.27 0.67 -
ground traffic emissions in 2000 in %
MP2000 | VIE-total in [t 1458 | 277 717 117 32.4 0.1 -

Var 2 | Contribution of VIE-induced ground
traffic emissions to overall Austria 156 | 0.71 | 042 189 | 0.30 | 033 -
ground traffic emissions in 2000 in %
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The VIE—induced traffic noise was calculated for the main roads leading to the airpor, i.e. the
motorway A4 and the federal road B9, and in Schwechat and Fischamend, two communities in
the near vicinity of the VIE Airport. The results were compared to the noise register of Lower Aus-
tria and evaluated. The most important results have been compiled in the following table:

Tab. 9: Traffic noise in [dB] on the main roads leading to the VIE Airport ( 1990)

B9 from B9 in B9 from B9 in
A4 Schwechat | Schwechat | Fischamend | Fischamend

VIE-Loq/day 69.7 62.7 66.7 57.9 62.9
VIE-Lgg/night 62.7 55.7 59.7 50.9 55.9
TotaLeq/day 72 63 75 62.6 67.6
Total-Lgg/night 66 57 69 56.5 61.5
Leq Without VIE/day 68.1 51.2 74.3 60.8 65.8
Leq Without VIE/night 63.3 51.1 68.5 55.1 60.1

According to the Masterplan MP2000Var1 a considerable increase in noise pollution, namely by
3 dB, has to be assumed. The other version of the Masterplan, MP2000Var2, on the one hand,
projects a smallerincrease in road noise (by 1-2dB), but, on the other hand, a greaterincreasein
train-induced noise pollution (by 4 dB).

In 1990, the total energy consumption of motor vehicles of land—side ground-traffic was caicu-
lated to be 209.6 x 106kWh, the train connection to be 358073 kWh. According to the Masterplan
and with a view to future developments, the train connection proved {o be most cost—effective
from the energetic point of view. An increased reliance on the train would furthermore ease the
problem of creating new parking space on the VIE.

9 ENVIRONMENTAL PLANNING

The development of and the changes in the zoning plans for the surrounding communities of the
VIE from 1970 onwards were investigated in order to permit an evaluation of the designation of
areas as potential residential areas with regard to noise pollution. The investigation revealed that
in the course of the last 20 years less preventive designations were made, which, eventually, will
create a new potential of residents suffering from noise. In only two communities noise emissions
were taken into account in establishing new zoning plans.

Small communities with only limited building space do not seem to be able to establish preven-
tive zoning plans for residential areas. Therefore the provincial governments, as the last authori-
ties to approve of zoning plans, should intervene in a more decisive manner. In designated resi-
dential areas situated in noise pollution problem areas the possibilities of re—designation should
be checked and, if approved of, implemented according to the law.

In the future, when establishing zoning plans more attention should be paid to the projected in-
crease in air—traffic on the VIE airport, which, as a consequence, entails the enlargement of the
noise zones. Relevant recommendations, experts in this field, the competent authorities as well
as those concerned (including the Vienna Airport pic) should be given a bigger say in regional
planning.

Within the current as well as the projected 50 Leq dB—zone no dedication of land as building area
for the erection of domestic buildings should be made. Furthermore, with future designations, the
evaluation of peak sound values should be given adequate consideration.
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1 EINLEITUNG

Der &stlich von Wien gelegene Flughafen Wien—Schwechat mag vielleicht im internationalen
Vergleich zu den kleinen gehoren, national ist der Flughafen von enormer Bedeutung. Die politi-
schen Verinderungen im ehemaligen Ostblock werden die Bedeutung dieses Verkehrsknoten-
punktes weiter erhhen. Der laufende Anstieg des Flugverkehrs innerhalb der letzten 12 Jahre
von rund 3 Millionen auf derzeit 6 Mill. Passagiere, erforderte einen standigen Ausbau und stei-
gende Leistungen der Infrastruktur und brachte Beeintrachtigungen der Anrainer und Auswir-

kungen auf die Umwelt mit sich.

Im Jahr 1990 wurden rund 110.000 Flugbewegungen registriert. Laut Masterplan des VIE wer-
den im Jahr 2000 etwa 200.000 Flugbewegungen mit rund 11 ,6 Mill. Passagieren erwartet. Zur
Zeit gibt es 8.200 Beschéftigte am VIE. Bis zum Jahr 2000 soll die Anzahl der Beschéftigten auf

17.000 ansteigen.

Im Rahmen des Aufbaustudiums Technischer Umweltschutz ist ein zweisemestriges interdiszi-
plindres Projekt als Gruppenarbeit durchzufiihren. In diesem IDP soll vom jeweiligen Team aus
einem aktuellen Bereich unseres Gemeinwesens die gegenwartige Situation sowie die umwelt-
relevanten Auswirkungen dieses Bereiches und gegebenenfalls Ansétze fir Verbesserungen

erarbeitet werden.

Die neun Mitarbeiter/Innen entschieden sich fur die Untersuchung der umweltrelevanten Aus-
wirkungen des Flughafens Wien—Schwechat (VIE), (Bearbeitungszeitraum 1991/1 992). Das
Thema schien im Hinblick auf das stetige Anwachsen des Zivilflugverkehrs von Bedeutung.

Aufbauend aufden Annahmen, daB ein Flughafen die Umweltin den Bereichen Luft, Larm, Was-
ser und Boden belastet, wurden diese Bereiche néher untersucht. Weiters wurden die Bereiche
Abfall, Energie, Bodenverkehr und Raumplanung in dieser Studie behandelt.

Es wurden zweckdienliche Recherchen — Gesprache mit Verantwortlichen des VIE, Aufarbei-
tung vorhandener Unterlagen, Erhebungen vor Ort und Literaturstudien — durchgefiuhrt, um
moglichst umfassende Kenntnisse Uber die Ortliche Situation, deren Auswirkungen und Ursa-
chen zu erlangen. Das Umweltbundesamt beteiligte sich dabei mit der Analyse von Bodenpro-
ben.

Die Bewertung der Ergebnisse wurde in standigem Kontakt mit den VIE—Verantwortlichen und
im Wege monatlicher Arbeitsgespréche mit den wissenschattlichen Betreuern aus dem Perso-
nalstand der beiden eingebundenen Wiener Universitaten (TU und Boku) vorgenommen.

Die recherchierten detaillierten Ergebnisse der Untersuchung sind in diesem Bericht aufgelistet
und bewertet.
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2 LUFT

2.1 EINFUHRUNG

211 Einleitung

Das folgende Kapitel behandelt neben einer Darstellung der fir die Ausbreitung von Luftschad-
stoffen wesentlichen meteorologischen Parameter, eine Abschatzung der bodennahen Emis-
sionen durch den Flugverkehr mittels Berechnungen sowie eine Aufarbeitung von Immissions-
meBergebnissen umliegender, dauerregistrierender MeBstellen und von MeBkampagnen im
Hinblick auf den méglichen Einflu eines Flughafenbetriebes auf die Luftqualitat. Emissionen
von Luftschadstoffen eines Flughafenbetriebes sind neben dem Flugbetrieb, dem Boden-Kfz—
Verkehr (sieshe Kapitel 8) auch durch Heizungstétigkeiten und die Wartung von Flugzeugen —
Verdampfung von Kohlenwasserstoffen — zu erwarten. Letzteres wurde in der vorliegenden Stu-
die im Kapitel 5 (Abfall) kurz behandelt. Emissionen aus der Heizungstétigkeit entstehen zumin-
dest am Flughafen Wien—-Schwechat (VIE) selbst nicht, da er vollstandig mit Fernwarme ver-
sorgt wird, sodaB hier nicht weiter darauf eingegangen wurde.

2.1.2 Meteorologische Gegebenheiten am Flughafen Wien-Schwechat

Fir die Standortwahl eines Flughafens sind die klimatologischen Gegebenheiten von groBer
Bedeutung. Nach den Bestimmungen der ICAO miissen ausreichende Witterungsverhaltnisse
fiir den Standort und den Betrieb eines Flughafens gegeben sein [2]. Diese Bestimmungen be-
treffen in erster Linie die Windverhaltnisse und Beeintrachtigungen durch Nebel.

Die Klimadatenbank [1] enthait Daten von SCHWECHAT (16° 34’ geogr. Lange, 48° 7' geogr.
Breite, Seehdhe 178 m) im Zeitraum von 1948—1990. Die fiir den Betrieb eines Flughafens wich-
tigen meteorologischen Parameter sind die Zahl der Tage mit Nebel, die Sichtweite, der Wind,
der Niederschlag (Menge und Haufigkeit) und die Temperatur. Von diesen Parametern spielen
alle auBer der Sichtweite auch eine wesentliche Rolle fur die Verteilung von Luftschadstoffen
und werden daher nachfolgend kurz behandeit.

2.1.2.1 Nebel

Meteorologisch wird der Nebel definiert als Sichtverminderung auf weniger als 1000 m. Die
Méchtigkeit des Nebels kann sehr unterschiedlich sein, von niedrigem Nebel unterhalb der Au-
genhdhe, bis zu Nebel der eine Schicht von 700 bis 800 m erreicht [3]. An der Nebeloberseite
kommt oft eine markante Temperaturinversion vor. Inversionslagen sind deshalb von groBem
Interesse, weil sie starken EinfluB auf die Ausbreitung von Schadstoffen haben. Im Luftverkehr
kann der Nebel eine Landung unméglich machen. Elektronische Landehilfen bieten hier eine
Méglichkeit, die Risiken zu vermindern und die Absage von Fliigen zu reduzieren. In Abb. 2.1
wird die Zahl der Tage mit Nebel im Raum Schwechat von 1961-1990 aufgezeigt.
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Abbildung 2.1: Zahl der Tage mit Nebel pro Jahr (1961-1990) am VIE (nach [1])

2.1.2.2 Wind

Ein wesentlicher Faktor neben dem Nebel ist der Wind. Starts und Landungen erfolgen ja prinzi-
piell gegen den Wind. Die vorherrschenden Windrichtungen am VIE werden in den Abb. 2.2 bis
2.5 gezeigt. Abb. 2.5 zeigt die relative Haufigkeit der einzelnen Windrichtungen aufsummiert
{iber die Jahre 1961—1990. Deutlich lassen sich drei stark ausgepréagte Richtungen erkennen,
diese sind NW, SO und W. Die Abb. 2.2 bis 2.4 zeigen denselben Sachverhalt dargestelltin Form
von Windrosen. In jeder Abbildung sind jeweils zehn Jahre (1961-1970, 1971-1980, 1981—

1990) bereinander aufgetragen.
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Abbildung 2.2: Windrose
der Jahre 1961-1970

idung 2.3: Windrose
der Jahre 1971-1980
ftir den VIE ((r_aqh__ [ 1 ])“ “

;ff;: Ab

o der Jahre 1981-1990
fiir den VIE (nach [1])
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21.23  Niederschlag

Die Anzahl der Tage mit Niederschlag sowie die Menge des Niederschlages sind fiir den Betrieb
des Flughafens von nicht allzu groBer Bedeutung, es sei denn, groBe Mengen von Schnee oder
Gewitterregen filhren zu Verzégerungen im Flugverkehr. Wichtig jedoch ist der Niederschlag
und die Menge fiir den Schadstoffeintrag in den Boden.

Abb. 2.6 verdeutlicht die Zahl der Tage mit Niederschiag (N > 10 mm, 20 < N <50 mm und Tage
mit Schneefall) in den Jahren 1961-1990.
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2.1.2.4 Temperatur

So wie der Niederschlag hat auch die Temperatur nur geringe Bedeutung fir den Flughafenbe-
trieb. Volistandigkeitshalber sind in Abb. 2.7 die mittlere Lufttemperatur, das absolute Tempera-
turminimum und die Zahl der Eistage (Maximum der Luftemperatur unter 0 °C), gemittelt Uber
die Jahre 1961-1990 dargestelit.
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2.2 BODENNAHE EMISSIONEN VON SCHADSTOFFEN
DURCH DEN FLUGVERKEHR

221 Einleitung

Im Rahmen der Umweltbilanz des Flughafens Wien—Schwechat (VIE) nimmt die Berechnung
der durch den Flugbetrieb entstehenden Schadstoffemissionen einen wichtigen Platz ein.

Die Emissionsdaten der einzelnen Triebwerke der in Wien Schwechat landenden Flugzeuge
wurden der Studie “Umweltbilanz Flughafen Zirich” [4] entnommen und den entsprechenden
Bedingungen am Flughafen Wien—Schwechat angepalbBt.

Da nicht fur alle Flugzeugtypen des Linien—und Charterverkehrs Emissionsdaten zur Verfligung
standen, sind diese unter “sonstige Bewegungen” gesondert angefihrt.

Neben den Emissionsdaten der Triebwerke ist die Anzahl der Bewegungen der Flugzeuge der
zweite entscheidende Parameter zur Berechnung der Schadstoffemission. Diese wurden der
Flugstatistik [5] der Flughafen Wien Betriebsgesellschaft Ges.m.b.H. (FWB) entnommen. An-
hand dreier ausgewahiter Tage ist der SchadstoffausstoB des Jahres 1990 ermittelt worden.

2.2.2 Berechnung der Triebwerksemissionen

2.2.2.1 Entstehung von Schadstoffen

Als Brennstoff filr Strahltriebwerke wird im zivilen Bereich vor allem Kerosin JP-1A [6] verwen-
det. Die Bildung der Schadstoffe erfolgt in der Brennkammer und wird hauptséchlich durch die
Eintrittstemperatur des Brennstoffes in diese besinfiuft. Wwihrend des Betriebes entstehen ne-
ben CO,, H,O—Dampf (rund 3 kg COo/kg Treibstoff, rund 1 ,4 kg HoO/kg Treibstoff, abhéngig von
der Treibstoffzusammensetzung) und SO, folgende andere Schadstoffe als Folge unvollkom-
mener Verbrennung [6]:

Kohlenmonoxid CO

unverbrannte Kohlenwasserstoffe HC

Stickstoffoxide NOy

unverbrannter Kohlenstoff, der sich durch die Bildung von Rauch bemerkbar macht sowie
andere Partikel verschiedenster Zusammensetzung.

Der Anteil der festen Kohlenstoffpartikel liegt bei rund 0,5 g/kg Treibstoff[7]. Die restlichen Parti-
kel machen nur 4 % der gesamten festen Emissionen aus. Da der Gehaltan Schwefel im Treib-
stoff mit 0,02 % [6] gering ist, wurden auch die Emissionen von SO, ebenso wie jene der festen
Partikel in dieser Studie nicht bertcksichtigt.

Bei niedriger Laststufe, wie in der Rollphase (idle), steigen die Emissionsfaktoren fir COundHC
gegeniiber dem Vollastwert an, und zwar fur CO stérker als fur HC. Bei den Stickoxiden verhait
es sich umgekehrt. Die NO,—~Emission nimmt bei steigender Triebwerksleistung zu. Verdeutlicht
wird dieser Sachverhalt auch durch die Abb. 2.8 [13]. In dieser ist die Schadstoffemission von
CO, HC, NO, und Rauch {iber dem Luft-Treibstoff-Verhaltnis (Triebwerksieistung) dargestellit.
Darin sind die Rollphase (idle), die Startphase (maximum) und die Reiseflugphase (cruise) be-
sonders hervorgehoben.
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2.2.2.1.1 Fuel-Dumping

Im Zuge der Bewertung der Schadstoffemissionen verursacht durch den Flugverkehr, taucht
héufig die Frage nach dem Ablassen von Treibstoff durch Flugzeuge auf.

Dies ist nur in besonderen Notféllen und bei bestimmten Flugzeugtypen (vornehmlich Lang-
streckenflugzeugen lterer Bauart) nétig. MuB ein derartiges Flugzeug unmittelbar nach dem
Start wieder landen bzw. eine Zwischenlandung durchfiihren und hat es zuviel Treibstoff gela-
den, muB dieser bis zu einem gewissen Grad abgelassen werden, da das Fahrwerk nicht auf die
erhdhte Gewichtsbelastung bei vollen Tanks ausgerichtet ist.

Samtliche im Osterreichischen Luftfahrzeugregister eingetragenen Flugzeuge (also auch die
Langstreckenfahrzeuge der AUA und Lauda AIR) besitzen keine AblaBvorrichtungen mehr.
Von den &sterreichischen Luftfahrtbehdrden werden seit 1984 Aufzeichnungen Uber “Fuel-
Dumping” gefiihrt; in diesem Zeitraum wurden insgesamt 10 Félle bekannt [21]:

18.5.1984 ... zwischen Neusiedlersee und Laa/Thaya ..... Menge nicht bekannt
28.3.1985 ... 50kmsudl. Kempten ......... ...t —*
27.1986 ... SOIENAU ....cvvvrviirinriii e "

15.6.1987 ... RaumLinz ........oiiiiiiiiiiiii i ——
18.6.1989 ... RaumAllentsteig ............ovieviiiiii ey ——
7.7.1989 ... Raum Salzburg Richtung Minchen ................. ——
14.5.1990 ... sudl. Sollenau .............. e 1,2t
13.10.1990 ... nordliches NO ......ooieiiiiiiiiiiniinennnn. ca. 40 t
8.2.1991 ... nordl. Tulln — Ziersdorf Aspern/Zaya — Kreuzstetten . . ... 6t
23.9.1991 ... nordliches Weinviertel ................ooivinnanns 30t
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Im gleichen Zeitraum erfolgten Ricklandungen, bei denen Treibstoff abgelassen worden sein
kénnte, was vom jeweiligen Kapitén jedoch nicht gemeldet wurde und daher nicht erwiesen ist:

10.6.1886 ... nach Angaben eines Passagiers beim Abflug
(héchst unwahrscheinlich, vermutlich Kondenswasser in den Flageln)

21.6.1986 ... Riucklandung nach Klappendefekt
2.11.1986 ... Riicklandung nach Turbinenausfall

2.2.2.2 Emissionsfaktoren der Triebwerke

Um die Emissionen eines Flugzeuges von der Phase des Lande—Anfluges bis zur Phase des
Wiederaufstiegs einheitlich bewerten zu kénnen, wurde von der ICAO (International Civil Avia-
tion Organisation) ein Landing—Take off-Zyklus (LTO) [8] definiert und Grenzwerte fiir die emit-
tierten Schadstoffmengen beim Ablauf eines LTO-Zyklus festgesetzt. Diese Grenzwerte wer-
den unter Normbedingungen ermittelt und entsprechen daher nicht immer den realen Umwelt-
bedingungen; d. h. es wird nicht auf unterschiedliche Witterungsverhéltnisse und Beladungszu-
stande der Flugzeuge eingegangen. Beides beeinfluBt aber die Emissionswerte der Triebwerke.
Eine exakte Berechnung der Schadstoffemission ist deshalb nicht maglich.

Der LTO-Zyklus wird in vier Phasen mit unterschiedlicher Triebwerksleistung und Betriebszeit
eingeteilt (Tab. 2.1) Da Landeanflug (approach), Startphase (take off) und Aufstieg (climb out)
auf allen Flughafen praktisch gleich sind, unterscheiden sich die einzelnen Studien nur durch die
Rollphase (taxi/ground idle). Die in der “Umweltbilanz Flughafen Zirich” angefiihrten und in die-
ser Studie verwendeten Emissionsdaten wurden mit einer Rollzeit von 15,6 Minuten berechnet.
Fiir den VIE wurde eine Rollzeit von 16 Minuten angegeben, daher muBten diese Werte entspre-
chend angepafBt werden.

Tabelle 2.1: Dauer des LTO-Zyklus nach Angaben der ICAO und am VIE

Phase Lastpunkt ICAO VIE
%—-Nennleistung (min) (min)
Approach 30 4,0 4,0
Taxi/ground idle 7 26,0 16,0
Take off 100 0,7 0,7
Climb out 85 2,2 2,2

In den Tab. 2.13-2.16 (siehe Anhang) werden fur die am VIE landenden Fluzeugtypen die be-
rechneten Emissionswerte von NO,, HC, CO sowie der Treibstoffverbrauch und die Werte fur
CO, und H,0 aufgelistet. Auf Grund dieser Daten erfolgte die Ermittlung der Emissionen des
Flugbetriebes fiir das Jahr 1990. Anhand eines Triebwerkes sind in Abb. 2.9 die emittierten
Schadstoffmengen von CO, HC und NO, wahrend der einzelnen Phasen dargestelit. [14].
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2.2.2.3 Die Flugstatistik am VIE

Mit Hilfe der Flugstatistik sollen die Emissionswerte des Jahres 1990 geschétzt werden. Zur Er-
mittlung der Emissionsdaten wurden reprasentativ drei Durchschnittstage herangezogen [5].
Der erste représentiert einen Durchschnittstag der 30 Tage mit den niedrigsten Bewegungssum-
men pro Tag, der zweite représentiert einen Durchschnittstag der 30 Tage mit den héchsten Be-
wegungssummen pro Tag und der dritte repréasentiert den Tag mit der durchschnittlichen Anzahl|
der Flugbewegungen fir das Jahr 1990. Aus diesen drei Tagen kann die Schadstoffemission
des Jahres 1990 mit den Abweichungen nach oben und unten abgeschatzt werden. Tab. 2.17
(siehe Anhang) gibt die drei représentativen Tage mit der Anzahl der Flugbewegungen der ein-
zelnen Flugzeugtypen an. Tab. 2.2 gibt die Gesamtstatistik [5] der Flugbewegungen des Linien—
und Charterverkehrs am Flughafen Wien—Schwechat fiir das Jahr 1990 wieder.

Tabelle 2.2:
Landungen - 39.915
Starts 39.935
gesamt 79.850

2.2.2.4 Berechnung der Schadstoffemissionen der ausgewahiten Tage

Da einerseits im LTO-Zyklus Starts und Landungen enthalten sind, aber andererseits eine Be-
wegung nach der Flugstatistik entweder einem Start oder einer Landung entspricht, muB bei der
Berechnung der Schadstoffemission die Anzahl der Bewegungen halbiert werden. Dies ist inso-
fern zuldssig, als ein gelandetes Flugzeug auch wieder starten muB.

Nun ergibt sich die Schwierigkeit, daB ein und derselbe in der Tab. 2.17 (siehe Anhang) ausge-
wiesene Flugzeugtyp verschiedene Triebwerke besitzen kann. Diese Triebwerke weisen zum
Teil erheblich unterschiedliche Emissionsfaktoren auf. Anhand der von der FWB zur Vertfligung
gesteliten Flugstatistik ist es nicht méglich, die verwendeten Triebwerke zu eruieren. Um aber
trotzdem eine Berechnung vornehmen zu kénnen, wurde eine mittlere Emission aller bekannten
Triebwerke eines Flugzeugtyps berechnet. in Tab. 2.18 (siehe Anhang) sind die Emissionsfakto-
ren der bekannten Triebwerke eines Flugzeugtyps angefiihrt.

Fur Flugzeuge mit nicht bekannten Triebwerksdaten sind die Emissionswerte der Flugzeuge mit
vier Triebwerken zur Ermittlung des SchadstoffausstoBes herangezogen worden. Es ist ublich,
bei nicht bekannten Fakten den schlechtest méglichen Fall anzunehmen. Da Flugzeuge mit vier
Triebwerken im allgemeinen einen vergleichsweise hoheren SchadstoffausstoB haben, sind
diese zur Ermittlung des “worst case” verwendet worden. Als Vergleich wurde auch der Mittel-
wert aus allen fur diese drei Tage bekannten Triebwerken gebildet (Tab. 2.20, siehe Anhang).
Zwar machen die “sonstigen Flugbewegungen” nur einige Prozent des gesamten Flugverkehrs
aus, jedoch ergibt sich bei der Berechnung der Emissionsmengen unter Annahme des “worst
case”, daB diese einen nicht zu vernachléssigenden Beitrag liefern. Auchim Falle der Mittelwert-
bildung aus allen Triebwerken liegt der Anteil der Emission aus den “sonstigen Triebwerken” bei
etwa 10 % bei HC und CO. Die anteilige NO,—~Emission ist in beiden Féllen zu vernachlassigen.
Die Emissionsdaten “sonstiger Flugzeugtypen” unter “worst—case” Annahmen sind in Tab. 2.19
(siehe Anhang) angefiihrt. Mit Hilfe der in den Tab. 2.18, 2.19 und 2.20 angefihrten Mittelwerte
ist es moglich, die Emissionen der drei ausgewahiten Tage zu berechnen. Die Werte sind inden
Tab. 2.21 bis 2.23, entsprechend den drei Tagen, aufgelistet (siehe Anhang). In Klammer sind
jeweils die Resultate aus der Berechnung der Mittelwertbildung aus allen bekannten Triebwer-
ken angefuhrt.
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2.2.2.5 Berechnung der jahrlichen Schadstoffemission

Um die jahrliche Schadstoffemission zu erhalten, werden die Emissionsdaten der drei ausge-
wihiten Tage auf das Jahr 1990 hochgerechnet. Die so berechneten Emissionsmengen erge-
ben Jahresdurchschnittswerte bezogen auf Tage mit minimaler, mittierer bzw. maximaler Flug-
frequenz. Es muB dabei ausdriicklich betont werden, daB es sich hierbei lediglich um eine grobe
Abschatzung der Emissionsmengen handelt.

Zwischen den Bereichen minimale und maximale Jahresemission ddrfte sich die tatsachliche
Jahresemission bewegen und in etwa in der Héhe der mittleren Jahresemission liegen (siehe
Tab. 2.3). Nachfolgend sind die jahrlichen Gesamtemissionsmengen dereinzelnen Schadstoffe,
die sich aus dem an Schwechat angepaBten LTO—Zyklus ergeben, ausgewiesen.

Tabelle 2.3: Emissionen der Flugzeuge am 3.2.1990, 153 Bewegungen, hochgerechnet aufdas gesamte

Jahr 1990:
Treibstoff—
NO, HC CcoO CO, verbrauch
minimale 383t 234t 434 t 85.428 t 28.476 t
Jahresemission (379 1) (228 t) (426 t) (84.550 t) (28.183 1)

Emissionen der Flugzeuge am 25.4.1990, 219 Bewegungen, hochgerechnet auf das gesamte Jahr 1990:

Treibstoff—-

NO, HC Cco CO, verbrauch
mittlere 480t 2621t 484 t 111.239t 37.080t
Jahresemission (452 %) (207 t) (420 t) (104.213 1) (34.738 1)

Emissionen der Flugzeuge am 8.7.1991, 268 Bewegungen, hochgerechnet auf das gesamte Jahr 1990:

Trelbstoff-

NO, HC Cco CO, verbrauch
maximale 606 t 282t 546t 137.504 t 45835t
Jahresemission (583 1) (234 1) (491 t) (131.356 t) (43.785 1)

In Klammer sind jeweils die Werte angefiihrt, die sich aus der Hochrechnung ergeben, wenn
man statt den “worst-case—Annahmen’” fiir die Emissionen von Flugzeugtypen mit unbekannten
Triebwerksemissionen einen Mittelwert aller bekannten Emissionen von Triebwerken heran-

zieht.
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2.2.3 Zusammenfassung

Bei der Betrachtung der berechneten Emissionsmengen muissen alle vorangegangen Aussa-
gen (Randbedingungen, Mittelung, Quellen u. v. a. m.) beriicksichtigt werden.

Tab. 2.4 gibt einen Gesamtiiberblick iiber die Schadstoffemissionen von NOy, HC und CO in
Osterreich aus dem Kfz—Verkehr und dem Flugverkehr.

Zwischen 3 % und 4 % der gesamten NO,—Emissionen in Osterreich werden durch den Flugver-
kehrin Osterreich verursacht. Der Anteil der NO,—Emissionen wahrend des LTO-Zyklusam VIE
an der NO,—Emission des gesamten &sterreichischen Flugverkehrs dirfte bei rund 6 % liegen.

Die HC— und die CO—Emissionen des Flugverkehrs in Osterreich sind, gemessen an den 6ster-
reichischen Gesamtemissionen, verschwindend gering. Ein betréchtlicher Anteil der emittierten
HC— und CO-Mengen durch den Flugverkehr in Osterreich wird jedoch wihrend des LTO-Zy-
klus am VIE emittiert (bei HC um 43 %, bei CO um 27 %). Dies entspricht durchaus den Erwar-
tungen, da einerseits der VIE der weitaus frequenzstérkste Flughafen Osterreichs ist und ande-
rerseits HC und CO besonders bei niedriger Triebwerksleistung (Landeanfiug, Rollphase) im
bodennahen Bereich emittiert werden. Der AusstoB dieser Schadstoffe durch Flugzeuge wéah-
rend des Reisefluges in groBen Hohen st vergleichsweise dazu geringer (siehe Abb. 2.8). Ahnli-
che Ergebnisse brachte auch eine Studie des Umweltbundesamtes Berlin [20].

Tabelle 2.4: Vergleich der Gesamt—Emissionen (in 1.000 Tonnen)

NO, HC Co
Osterreich gesamt 1989 [9] 221,0 4342 | 1.604,8
1990 [9] 221,9 430,3 | 1.573,%
Osterreichischer
Kfz—Verkehr gesamt 1989 [9] 146,5 135,0 487,0
1990 [9] 145,3 129,56 4420
Osterreichischer
Flugverkehr gesamt 1989 [19] 7,6 0,6 1,8

Der Anteil der COo—Emissionen des gesamten dsterreichischen Flugverkehrs an den gesamten
CO--Emissionen in Osterreich liegtimmerhin bei rund 7 %. Die Menge an CO,, die wahrend des
LTO-Zyklus am VIE pro Jahr emittiert wird, dUrfte bei rund 3 % der COo—Emissionen des ge-
samten Flugverkehrs {iber Osterreich liegen (Tab. 2.5).

Tabelle 2.5: Vergleich der CO,—Emissionen

Osterreich gesamt 1990 [10] ........cvvvvnernnnnn. 56,500.000 t
dsterreichischer Kfz—Verkehr gesamt 1990 [10] ... .. 14,700.000 t
dsterreichischer Flugverkehr gesamt 1989 [15]....... 3,850.100 t
VIELTO-Zyklus 1990 ........cciviiinniiiniinennnn. 111.000 t

Im Vergleich mit zwei internationalen Flughéfen — Frankfurt am Main und Ziirich—Kloten (Tab.
2.6) — kommt man zu folgendem SchiuB. Eine Gegeniberstellung ist nur dann sinnvoll, wenn
ahnliche Voraussetzungen wie GréBe, ahnliche Dauer des LTO—Zyklus und Infrastruktur gege-
ben sind. Fiir den Flughafen Ziirich—Kloten sind diese Bedingungen bestens erflllt - bei doppel-
ter Bewegungsanzahl, hnlicher Infrastruktur und &hnlichem LTO-Zyklus ergeben sich, berlick-
sichtigt man den Faktor zwei bei den Bewegungen, etwa doppelt so hohe Emissionswerte. Beim
Flughafen Frankurt am Main wurden einige Annahmen unterschiedlich zu denen der vorliegen-
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den Studie getroffen. Es ist verstandlich, daB die CO— und HC—Emissionen am Flughafen
Frankfurt am Main, bezogen auf die Anzahl der Bewegungen, bedingt durch eine langere Roll-
zeit (idletime) deutlich hdher liegen.

Tabelle 2.6: Vergleich der jéhrlichen Emissionen durch den LTO-Zyklus zwischen VIE, Zirich und
Frankfurt (in Tonnen)

Flughafen Bewegungen NOy HC co CO2
Frankurt/Main [12] 237.751 874 1.519 3.510 -
Zirich 1989 [4] 163.623 943 374 900 240.000
VIE 1990 79.854 480 262 484 111.000

(452) (207) (420) (104.000)

In Klammer sind jeweils die Werte angefihrt, die sich aus der Hochrechnung fiir den VIE erge-
ben, wenn man statt der “worstcase—Annahmen” fiir die Emissionen von Flugzeugtypen mit un-
bekannten Triebwerksemissionen einen Mittelwert aller bekannten Emissionen von Triebwer-
ken heranzieht (Tab. 2.20 im Anhang, siehe auch Kap. 2.2.4). ‘

In Tab. 2.7 sind die Emissionen von NOy, HC und CO aus dem LTO-Zykius fiir Osterreich ge-
samt und Wien—-Schwechat, die Emissionsbeitrége aus dem Bodenverkehr am Flughafen und
dem anteiligen Zubringerverkehr aus ganz Osterreich sowie dem lokalen Zubringerverkehr im
Umkreis von 5 km gegenlbergestelit. Die angefiihrten Werte fiir den LTO-Zyklus “Osterreich
gesamt” wurden mit den maximalen Emissionsgrenzwerten nach ICAO berechnet [15]. Diese
Grenzwerte werden von Flugzeugen nicht erreicht. Die berechneten Werte dirften daher héher
als die tatsachlich emittierten Mengen liegen.

Der Anteil des luftseitigen Bodenverkehrs am gesamten ermitteiten Schadstoffaussto des VIE
(luftseitiger Bodenverkehr plus LTO) betragt hierbei etwa 12 % bei CO und NO,, respektive 6 %
bei HC. Nicht beriicksichtigt wurden wegen fehlender oder unzureichender Unterlagen die
Emissionen der Hilfstriebwerke (APUs) sowie das Abdampfen von Kohlenwasserstoffen bei der
Betankung der Flugzeuge. In der Zuricher Studie liegen die ermittelten jahrlichen Emissionen
der APUs bei 1 % bei HC, 6 % bei NO,, 8 % bei CO und 12 % bei CO,, bezogen auf die gesamten
Emissionen des LTO—-Zyklus in Zirich, wobei diese Werte grobe Schétzungen darstellen. Die
ermittelte jahrliche Emission der Kohlenwasserstoffe bei der Betankung wurde anteilsmaBig an
der Gesamtemission an HC am Flughafen als gering erachtet [4].

Vergleicht man die Emissionen von NOy und CO aus dem LTO-Zyklus des VIE mit den Schad-
stoffemissionen des gesamten Zubringerverkehrs zum VIE, so betragen sie nur etwa 1/3 des
Kfz—Verkehrs. Die HC—Emissionen von Zubringerverkehr und LTO-Zyklus am VIE sind ann&-
hernd gleich groB. Die CO—Emissionen des LTO-Zyklus am VIE sind etwa doppelt so hoch wie
jene des gesamten Zubringerverkehrs zum VIE und betragen etwa ein Drittel der CO—Emissio-
nen des LTO-Zyklus fir Gesamtdsterreich.

Tabelle 2.7:  Vergleich der jéhrlichen Emissionen von LTO-Zyklus und Bodenverkehr VIE (in Tonnen)

NOy HC co CO,
LTO-Zyklus Osterr. gesamt [15] 879 308 814 311.000
~ LTO-Zyklus VIE 1990 480 262 484 | 111.000
(452) (207) (420) |(104.000)
Bodenverkehr am VIE 1990 64 18 61 2.573
lokaler Zubringerverkehr zum VIE 1990 120 18 112 -
gesamter Zubringerverkehr zum VIE 1990 1.286 240 1.316 58.877
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In Klammer sind wiederum die Werte angefiihrt, die sich aus der Hochrechnung fir den VIE er-
geben, wenn man statt der “worstcase—Annahmen” fiir die Emissionen von Flugzeugtypen mit
unbekannten Triebwerksemissionen einen Mittelwert aller bekannten Emissionen von Trieb-
werken heranzieht (Tab. 2.20 im Anhang, siehe auch Kapitel 2.2.4).

224 SchluBbemerkung zur Emissionsabschéatzung

Aus den Darstellungen ist ersichtlich, daB die Emissionen des gesamtdsterreichischen Flugver-
kehrs bei den Schadstoffen CO, und NOy anteilsméBig anden Gesamtemissionen in Osterreich
nicht zu vernachléssigen sind. Die emittierten Mengen an HC und CO sind jedoch bezogen auf
die Gesamtemissionen in Osterreich gering. Ein wesentlicher Anteil der durch den Flugverkehr
in Osterreich emittierten HC und CO fallen durch den LTO—Zyklus am VIE an. Bei CO2 und NOy

ist dieser Anteil gering.

Durch verbesserte Technologien im Flugzeug— und Triebwerksbau werden kiinftig weitere
Emissions— und Kraftstoffverbrauchsminderungen méglich sein [22]. Durch die zunehmende
Flugfrequenz werden diese ReduktionsmaBnahmen vermutiich deutlich Uberlagert werden.
Laut Masterplan werden im Jahr 2000 am VIE etwa doppelt so viele Flugbewegungen wie im
Jahr 1990 zu erwarten sein. Da eine Halbierung der Emissionen pro Flugzeug durch verbesserte
Technologien nicht zu erwarten ist, werden die durch den Flugverkehr in Osterreich verursach-
ten Emissionen weiterhin ansteigen (siehe auch [23]). Insbesondere werden auch die Emissio-
nen wihrend des LTO-Zyklus am VIE unter Berlicksichtigung der steigenden Flugbewegungen
weiterhin zunehmen.

Nicht tibersehen werden darf, daB alleine der Zubringerverkehr zum VIE deutlich hhere NOy—
und CO—Emissionen als der LTO-Zyklus am VIE aufweist.

2.3 IMMISSIONSSITUATION

2.3.1 Einleitung

Die fiir den VIE relevanten dauerregistrierenden MeBstellen sind die MeBstelle Fischamend
(NL1), Schwechat (NL2) und Mannsworth (NL3). Als ReferenzmeBstelle wurde zu Vergleichs-
zwecken St. Leonhard (NL4) gewéhit. Diese MeBstellen wurden nicht speziell fur die Uberprii-
fung des Flughafens Wien—Schwechat ei ngerichtet, sondern sind DauermeBstellen der Nieder-
dsterreichischen Landesregierung [16]. Die in den Klammern angefiihrten Kurzbezeichnungen
dienen zur Orientierung der in Abb. 2.10. eingezeichneten MeBstellen. Folgende Daten sind fiir
den Beobachtungszeitraum Janner 1989 bis Juni 1991 vorhanden.

Fischamend (NL1): NO, NO2, SO, Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur

Schwechat (NL2):  NO, NO,, SO, Ozon, Staub, Windrichtung, Windgeschwindigkeit und
Temperatur

Mannsworth (NL3): NO, NO,, SO,, Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur
St.Leonhard (NL4): NO, NO,, SOz, Ozon, Windrichtung, Windgeschwindigkeit u. Temperatur

Diese Daten wurden vom Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung auf Diskette in Form
von Rohdaten zur Verfligung gestelit und weiterverarbeitet.
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Weiters standen Messungen der BVFA—Arsenal [19] und der Firma AlIP-D.l.Jakob [18] zur Ver-
figung. Diese Messungen wurden vom Flughafen Wien—Schwechat in Auftrag gegeben und in
folgenden Zeitraumen durchgefihrt:
7.1.1986 — 23.5.1986 (BVFA Arsenal)

Standort (A1) — Flughafen Wien, Umfahrungsstrae Schwelle 12

Standort (A2) — Flughafen Wien, Umfahrungsstrae Schwelle 30

Standort (A3) — Donau—Oder—Kanal

Standort (A4) — GroBenzersdorf

19.7.1989 — 29.9.1989 (BVFA Arsenal)
Standort (A1) — Flughafen Wien, UmfahrungsstraBe Schwelle 12
Standort (A2) — Flughafen Wien, UmfahrungsstraBe Schwelle 30

22.4.1991 — 17.6.1991 (Fa. AIP — DI A.Jakob)
Standort (AJ1) — Flughafen Wien, Piste
Standort (AJ2) — Kleinneusied|

Gemessen wurden jeweils NO, NO,, CO, HC, SO, Formaldehyd, polyzyklische aromatische
Kohlenwasserstoffe (PAH) und meteorologische Parameter. Weiters werden die Immissions-
messungen der Kammer fiir Arbeiter und Angestelite far Niederosterreich, die im GroBraum
Schwechat durchgefiihrt wurden (Standorte K1 bis K4), angefihrt {17]. Ein Vergleich dieser
Messungen untereinander ist nicht méglich, da sie zu unterschiedlichen Zeitpunkten erfolgten.
Da auBerdem der MeBzeitraum zu kurz ist, dienen sie lediglich als Orientierung.

Schwechat (K1): .......... ...t 23.4.1990 —27.4.1990
Kleinneusiedl (K2): ................. 27.4.1990 — 4.5.1990
Enzersdorf an der Fischa (K3):......... 4.5.1990 — 11.5.1990
Margarethen am Moos (K4): .......... 11.5.1990 —16.5.1990

Gemessen wurden jeweils NO, NO,, SO2, Ozon und Staub.

Die Daten der einzelnen Immissionsmessungen wurden mit der oben angefiihrten Hintergrund-
meBstelle St. Leonhard (NL4) einerseits und mit folgenden Grenzwerten andererseits, vergli-
chen [32].

1. Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Vegetation

Die entsprechenden Grenzwerte sind in der 2. Verordnung zum Forstgesetz Uber forstschadli-
che Luftverunreinigungen (BGBL.Nr. 199/1984) festgelegt. Als Grenzwerte werden hierbei der
Halbstundenmittelwert (HMW) und der Tagesmittelwert (TMW) bei SO, angegeben.

TMW HMW
mg/m3 mg/m3
S0, 0,10 0,15 November—-Marz Fichte
0,05 0,07 April-Oktober Fichte
SO, 0,10 0,15 April-Oktober Buche

Diese HMW beziehen sich auf das 97,5 Perzentil fur die entsprechenden Zeitrdume. Die zulassi-
ge Uberschreitung des Grenzwertes, die sich aus der Perzentilregelung ergibt, darf héchstens
100 % des Grenzwertes betragen.

2. Immissionsgrenzwerte zum Schutze des Menschen

Die Vereinbarung gemas Art. 15a B—VG betreffend die Festlegung von Immissionsgrenzwerten
fir Luftschadstoffe und tiber MaBnahmen zur Verringerung der Belastung der Umwelt, Septem-
ber 1987 beinhaltet folgende Grenzwerte.
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TMW HMW
mg/m3 (ppm) | mg/m?3 (ppm)
SO, 0,20 (0,075) 0,20 (0,075) darf 3x pro Tag bis max. 0,50 mg/m3
Uberschritten werden
NO, 0,20 (0,105)
sMw 1MW
mg/m3 (ppm) | mg/m3 (ppm)
co 10(9) 40 (34)

3. Grenz— und Richtwerte fiir Ozon
Diese wurden von der dsterreichischen Akademie der Wissenschaften vorgeschlagen:

Immissionsgrenzwerte zum Schutz des Menschen

MW HMW
mg/m3 (ppm) | mg/m3 (ppm)
03 0,10 (50) 0,12 (60)

Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Pflanzen

8MW (9°°—17°°) 1MW HMW
mg/m3 (ppb) | mg/m3(ppb) | mg/m3 (ppb)
0, 0,06 (30) 0,15 (75) 0,30 (150)

Mittelwert der Vegetationsperiode (Mai—-September) aller taglichen 7MW (9°° -16°°) 0,06 mg/m?®
bzw. 30 ppb.

Weiters schlug die Osterreichische Akademie der Wissenschaften Warnwerte fur Ozon vor, die
nunmehr im Ozongesetz (BGBI. 210/92) festgeschrieben wurden.

Warnwerte (3-Stunden-MW)
Vorwarnstufe Warnstufe | Warnstufe li
mg/m?® (ppb) mg/m3 (ppb) mg/m3 (ppb)
O3 0,200 (100) 0,300 (150) 0,400 (200)
2.3.2 Ergebnisse der Immissionsmessung
2.3.21 Immissionen des Schadstoffes SO,

2.3.2.1.1 Messungen des Amtes der NO-Landesregierung

Die Ergebnisse der Auswertung der Daten der Niederdsterreichischen Landesregierung er-
brachten folgende Ergebnisse: _
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Tabelle 2.8: Monatsmittelwerte fir SO, in mg/m?3

- Zeitraum Fischamend Schwechat Mannsworth St.Leonhard
1.89 0,03 0,01 — 0,01
2.89 0,02 0,01 — 0,01
3.89 0,03 0,02 — 0,01
4.89 0,02 0,01 —_ 0,01
5.89 0,02 0,01 —_ 0,02
6.89 0,02 0,01 0,02 0,01
7.89 0,02 0,01 0,02 0,01
8.89 0,02 0,01 0,02 0,01 B

o §_89__ o 0,02 0,02 0,01 0,02
10.89 0,02 0,03 0,02 0,01
11.89 0,04 0,03 0,03 0,02
12.89 0,06* 0,04* 0,04 0,02
1.90 0,04 0,03 0,02 0,01
2.90 0,03 0,02 0,02 0,01
3.90 0,03 0,02 0,02 0,01
4.90 0,03 0,02 0,02 0,01
5.90 0,01 0,02 0,02 0,01
6.90 0,01 0,02 0,02 0,01
7.90 0,01 0,03 0,03 0,01
8.90 0,01 0,02 0,02 0,01
9.90 — 0,02 0,02 0,01
10.90 0,02 0,02 0,02 0,01
11.90 0,02 0,02 0,02 0,02
12.90 0,04 0,03 0,04 0,02
1.91 0,04 0,05* 0,04* 0,03
2.91 0,06 0,06 0,05 0,04
3.91 0,03 0,03 0,03 0,02
491 0,02 0,02 0,03 0,01

591 | 0,02 0,02 0,03 001
6.91 0,01 0,04 0,02 0,01

* Uberschreitungen des SO,~Grenzwertes fir den Halbstundenmittelwert nach Vereinbarung gemdB B-VG
Art. 15a traten auf.

Ube}schreitungen der SO—~Grenzwerte gemas der 2. Verordnung fur forstschadliche Luftver-
unreinigungen fir die Indikatorbaumart Buche (reprasentativ fur Laubwald) traten im Untersu-
chungszeitraum nicht auf. ’

Generell zeigt sich, daB erwartungsgemaB in der Winterperiode (Hausbrand) die Monatsmittel-
werte hoher liegen als im Sommer. Die Hohe der gemessenen SOx—Immissionen der MeBstel-
len um den VIE ist &hnlich. Die Monatsmittelwerte liegen etwa doppelt so hoch wie an der Hinter-
grundmeBstelle in St. Leonhard. Wie bereits im Kapitel 2.2 (Emissionen) erwéahnt wurde, stellt
der Flugverkehr keinen nennenswerten SO,—Emittenten dar. Schwefelist nur zu einem sehr ge-
ringen Prozentsatz im Flugturbinenkraftstoff (Kerosin) enthalten. Auch durch Heizungstétigkei-
ten des VIE sind am Flughafengelénde keine SOo—Emissionen zu erwarten, da dieser Betrieb
an das Fernwarmenetz angeschiossen ist.
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In den Abb. 2.11 bis 2.14 sind die Windrosen fiir SO, der vier MeBstellen dargestelit. Wie ersicht-
lich, ist die Abhéngigkeit erhdhter SOo—Werte nicht sehr windrichtungsabh&ngig. In Fischamend
und Schwechat sind bei Ost— und Nord—Winden héhere Konzentrationen zu erwarten, wahrend
in Mannswérth hdhere SO,—Werte eher bei nordlichen Winden auftreten.
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Abbildung 2.13: SO,—Windrose fir Mannswdrth (Zeitraum: Jdnner 1989 bis Juni 1991)

Calmen
S
o 0.025 M 0.05
mg/m?3

Abbildung 2.14: SO,-Windrose fiir St. Leonhard (Zeitraum: Jdnner 1989 bis Juni 1991
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2.3.2.1.2 Messungen der BVFA-Arsenal und der Firma AIP

Aus den Daten der BVFA Arsenal ergibt sich ein Mittelwert von 0,01 mg/m? fiir die MeBperiode
im Jahr 1989. Dies entspricht in etwa den in der MeBzeit festgesteliten Monatsmittelwerten an
der HintergrundmeBstelle St. Leonhard (Tab. 2.8);im Jahr 1986 wurden im Vergleich dazu hGhe-
re Werte gemessen. Dies 148t sich dadurch erklaren, daB die Messungen im Jahr 1986 im Ge-
gensatz zum Jahr 1989 wéhrend der Heizperiode durchgefiihrt wurden und der Hausbrand ei-
nen wesentlichen Beitrag zur SO—Emission liefert. Aufgrund der windabhéngigen Auswertung
lieB sich ein Zusammenhang mit dem Flugverkehr nicht feststellen.

2.3.2.1.3 Messungen der Kammer flir Arbeiter und Angestellte far Niederdsterreich

Wihrend des MeBzeitraumes der Kammer fir Arbeiter und Angestelite wurden an allen vier
MeBstellen die Grenzwerte nach Vereinbarung gemaB B-VG, Art. 15a eingehalten. Ein Ver-
gleich der einzelnen MeBstellen untereinander ist wegen unterschiedlicher MeBzeitrdume nur
bedingt méglich.

2.3.2.2 Immissionen von Schwebstaub

2.3.2.2.1 Messungen des Amtes der NO-Landesregierung

MeBwerte fiir die Schwebstaubbelastung gibt es nur fur die MeBstelle Schwechat. Abb. 2.15
zeigt die Belastungs—Windrose fiir Staub in Schwechat. Wie ersichtlich, ist die Staubbelastung
bei West—Winden am geringsten. Da die MeBstelle (NL2) im Ortsgebiet von Schwechat und so-
mit weit entfernt vom Flughafen liegt, liefert der VIE keinen meBtechnisch nachweisbaren Bei-
trag zur Schwebstaubbelastung der MeBstelle Schwechat.
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Abbildung 2.15: Belastungs—Windrose fur bhwebs
_ (Zeitraum: Janner 1989 bis uni 1991 )
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23.2.2.2 Messungen der Kammer fur Arbeiter und Angestellte fiir Niederdsterreich

Die Messungen ergaben, daB wéhrend des MeBzeitraumes an allen MeBstellen der Grenzwert
fur den Tagesmittelwert des NO Luftreinhaltegesetzes von 0,20 mg/m? eingehalten wurde. Der
an der MeBstelle Schwechat/Flughafen im MeBzeitraum festgestellte hochste TMW fiir Staub
betrug 0,02 mg/m?3. Das bedeutet, daB die Staubbelastung im erhobenen Zeitraum jener von
Hintergrundgebieten entspricht.

2.3.2.2.3 Vergleich mit anderen Untersuchungen

Am Flughafen Kopenhagen wurden an den 3 MeBstellen im Mittel Schwebstaubgehalte zwi-
schen rund 0,05 und 0,07 mg/m?3 bestimmt [27]. Diese Gehalte liegen etwas hoher als jene, die
wihrend der MeBserie der Kammer fiir Arbeiter und Angestellte am Flughafen Wien-Schwe-
chat (siehe Kap. 2.3.2.2.2) bestimmt wurden, wobei angemerkt werden muB, daB durch relativ
hohe Windgeschwindigkeiten wihrend dieser MeBserie die gemessene Schwebstaubkonzen-
tration vermutlich nicht der durchschnittlichen Belastung entspricht.

2.3.23 Immissionen des Schadstoffes NOy

2.3.2.3.1 Messungen der NO-Landesregierung

ErwartungsgemaB sind die MeBwerte ander HintergrundmeBstelle St. Leonhard meist am nied-
rigsten. Die héchsten Monatsmittelwerte fiir den Untersuchungszeitraum weist die MeBstation
Schwechat auf. Generell liegen die Werte in der Winterperiode héher als in den Sommermona-
ten. Grenzwertiiberschreitungen gab es im Dezember 1989 an der MeBstelle Schwechat.

Die Auswertung der Daten der MeBstellen der Niederdsterreichischen Landesregierung ergab
folgende Monatsmittelwerte der Stickoxide fiir den Untersuchungszeitraum (siehe Tab. 2.9).

Die Auswertung der windrichtungsabhéngigen Schadstoffausbreitung wahrend des MeBzeit-
raumes wird in den folgenden Abbildungen dargestelit. Dabei werden die Mittelwerte dergemes-
senen HMW, die jeweils bei Winden aus den einzelnen Richtungen auftreten, gebildet und diese
jeweils zur entsprechenden Windrichtung aufgetragen. Weiters werden die Schadstoffimmissio-
nen bei Calmen (Windstille) in Form eines Balkens angegeben. Mit dieser Art der Darstellung
148t sich die ungefihre Lage potenter Emittenten orten.

Die Windrichtungen des hochsten Mittelwertes in Fischamend fiir NO sind Stidwest—bzw. Nord-
ost-Winde. Ahnlich liegen die Verhaltnisse fiir NO2, wenn auch die Richtungen nicht so stark
ausgepragt sind (Abb. 2.16 und 2.17).

Standort der MeBstelle: Ebene, Agrarland. In der néheren Umgebung gibt es keine verkehrsrei-
chen StraBen.

Flir Schwechat 138t sich eindeutig eine ausgepragte Stidwest—Windrichtung far héhere Mittel-
werte an NO erkennen. Dies gilt auch fiir NO,, wenngleich die Richtungsabhéngigkeit hGherer
Belastungen nicht so stark ausgepragt ist. Fur beide Stoffe treten auch bei Calmen vergleichs-
weise zu den einzelnen Windrichtungen hohe Mittelwerte auf (Abb. 2.18 und 2.1 9). DaB Schwe-
chat von allen vier MeBstellen wihrend des Beobachtungszeitraumes die hochsten Mittelwerte
an NO und NO, aufweist, hangt damit zusammen, daB die MeBstelle im Stadtgebiet von Schwe-
chat liegt und durch den Kfz—Verkehr bedingt, hohere MeBergebnisse liefert.

Die MeBstelle St. Leonhard weist die niedrigsten Werte der vier MeBstellen wéhrend der Be-
obachtungszeit auf, die MeBwerte von NO und NO; zeigen keine Windrichtungsabhéngigkeit,
sie sind relativ gleichméaBig verteilt (Abb. 2.22 und 2.23).

Die héchsten Mittelwerte an NO ergeben sich in Mannsworth bei Winden aus westlicher Rich-
tung bzw. auch bei Calmen. Bei NO iaBt sich keine eindeutige Richtungsabhéngigkeit feststel-
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len (Abb. 2.20 und 2.21). Da die MeBstelle Mannsworth westlich vom VIE liegt, kann man die
ausgepragte W—Richtung héherer NO-Mittelwerte nicht mit dem Flughafen in Zusammenhang

bringen.

Ebenso fillt bei den anderen MeBstellen der Flughafen als Ursache fir erhéhte NO,—~Werte (NO
und NO,) lagebedingt aus (siehe auch Abb. 2.10). DaB in Fischamend die NO,—Werte unter an-
derem bei Stidwest-Windrichtungen hoher liegen als bei anderen Richtungen dirfte jedentfalls
vorrangig anderen Ursachen zuzuschreiben sein, dadie westlich des VIE gelegenen MeBstellen
Schwechat und Mannsworth ebenso bei Winden aus diesen Richtungen ausgepréagt héhere
NO,—Belastungen aufweisen.

Tabelle 2.9: Monatsmittelwerte von NO/NO, in ppb

Zeitraum Fischamend Schwechat Mannswoérth | St. Leonhard
1.89 6/15 16/12 —f— 3/9
2.89 5/9 12/16 —— 27
3.89 4/12 5/31 —f— 2/5
4.89 3/8 8/24 —— 3/4
5.89 27 4/20 —f— 3/2
6.89 2/8 7/18 11/20 3/5
7.89 177 8/15 519 3/3
8.89 2/8 10/17 6/23 3/3
9.89 4/8 19/25 11/18 3/5
10.89 6/9 33/32 18/19 2/6
11.89 713 | 2528 | 178 | 8B
12.89 12/15 44/35* 26/16 3/9
1.90 5/13 20/29 17/9 2/6
2.90 3/12 24/32 16/9 2/5

i 3.90 3/14 18/28 11/18 3/6

7 4.90 3/10 7/21 6/16 2/5 -
5.90 2/6 717 5/15 3/4
6.90 3/8 4/15 4/15 5/5
7.90 3/13 5/21 5/16 8/4
8.90 2/12 4/20 4/16 4/8
9.90 512 8/19 8/18 4/8
10.90 4/11 16/19 8/16 4/9
11.90 6/14 17/21 13/11 4/11
12.90 7/13 16/19 13/11 4/14
1.91 8/18 33/21 30/11 4/13
2.91 5/20 17/24 17/24* 4/10
3.91 4/16 1317 16/22 2/8
4.91 4/13 12/16 11/22 177

T 5.91 3/10 3/18 5/14 1/6
6.91 2/6 5/22 5/13 1/4

* (berschreitungen des HMW—Grenzwertes der Immissionsschutzversinbarung fiir NO, (105 ppb) traten auf.
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2.3.2.3.2. Messungen der BVFA-Arsenal und der Firma AIP

Wihrend der einzelnen MeBereignisse konnte ein eindeutiger EinfluB des Flughafens nicht
nachgewiesen werden. Bei Schwelle 30 (MeBstelle A2) traten 1986 fallweise kurzzeitige HMW—
Spitzenwerte von etwa 100 bis 200 ppb NOy (NO und NO2) mit einem hohen Anteil von ber
80 % NO auf. Diese Spitzenwerte konnten durch Emissionen von startenden oder landenden
Flugzeugen verursacht worden sein. Durch das seltene Auftreten war aber eine eindeutige Zu-
ordnung zum Flugverkehr nicht méglich.

Die mittlere NO,—Konzentration am Flughafen sowie am Donau—Oder—Kanal (A3), abseits von
nennenswertem Kfz—Verkehr, betrug wihrend der MeBserie 1986 20 ppb gegenliber 40 ppb im
starkbefahrenen Ortszentrum von GroBenzersdorf (A4).

Wihrend der MeBperiode 1989 lagen die mittleren NOy (NO und NO,)-HMW an den beiden
MeBstellen (A1) und (A2) bei jeweils 30 ppb. Die maximalen HMW lagen wiederum zwischen
100 und 200 ppb NOy. Nennenswerte kurzzeitige NO,—Spitzenkonzentrationen, die auf starten-
de oder landende Flugzeuge zuriickgeflihrt werden kdnnten, wurden wéahrend dieser MeBperio-
de praktisch nicht festgestellt. DaB der Anteil von NO, an der Gesamtmenge der NOy im Mittel
héher ist, spricht fir weiter entfernt liegende Emittenten als vorrangige Verursacher der Bela-
stung.

Die mittleren HMW von rund 20 ppb NO, (1986) bzw. rund 30 ppb (1 989) wahrend der Mefzeit-
raume am VIE entsprechen weitgehend den Monatsmittelwerten, die an den im Umkreis vom
Flughafen gelegenen MeBstellen der NO-Landesregierung auftraten. In den Monaten Juli, Au-
gustund September 1989 —dieser Zeitraum entsprichtin etwa der zweiten MeBserie am VIE von
der BVFA Arsenal im Jahr 1989 — lagen die gefundenen mittleren NO,—HMW an den MeSBstellen

Fischamend (NL1) ............ zwischen 8und 12 ppb
Schwechat (NL2) .............. zwischen 23 und 44 ppb
Mannsworth (NL3) ............ zwischen 24 und 29 ppb
St. Leonhard (NL4) ............ zwischen 6und 8 ppb
Wien, Hohe Warte [38] ......... zwischen 22 und 54 ppb.

Damit wird deutlich, daB die am VIE gefundenen Werte im Mittel hoher liegen als an unbelaste-
ten Hintergrundme Bstellen (vergleiche St. Leonhard). Die NO,—Belastung am VIE warindiesem
Zeitraum in etwa vergleichbar mit jener in Schwechat, Mannsworth und Wien (Hohe Warts).

Wihrend der Messungen im Jahre 1991 konnten im Monat Mai bei der MeBstelle im Flughafen-
geliande (AJ1) auffillig erhdhte NO—und NOo—Konzentrationen festgestelit werden. Eine Erho-
hung der NO— und NO~Werte konnte in diesem Zeitraum weder an der MeBstelle Kleinneusie-
del (AJ2) noch an den umliegenden MeBstellen der NO. Landesregierung festgestelit werden.
Eine Uberpriifung dieser erhdhten NO,—Werte mit den Flugbewegungen ergab, daB diese in
den Nachtstunden auBerhalb des Flugverkehrs auftraten, sodaB sie nicht auf diesen zuriickge-
fihrt werden konnten.

2.3.2.3.3 Messungen der Kammer fur Arbeiter und Angestelite fur Niederdsterreich.

In den MeBzeitraumen traten an keiner der vier MefBstellen Uberschreitungen der in der Immis-
sionsschutzvereinbarung vorgeschriebenen Grenzwerte fliir NO2 auf. Die MeBergebnisse der
einzelnen MeBstellen sind nur bedingt vergleichbar, da die MeBzeitraume unterschiedlich wa-
ren. Die maximalen NOy (NO und NOo)-HMW waren an den MeBstellen Kleinneusiedel (K2)
und Enzersdorf (K3) hher als am Flughafengelédnde Wien Schwechat (K1 ) und in Margarethen
am Moos (K4), wo die NO,—Belastung sehr gering war. Der Giberwiegende Anteil von NO an die-
sen Maximalwerten 1468t auf lokale Emissionsereignisse als Ursache schiieBen. Speziell fir die
MeBstelle Enzersdorf/Fischa (K3) wurden die Spitzen dem Berufsverkehr zugeordnet. Aber
auch fur Kleinneusiedel wurde vermutet, daB der Berufsverkehr fir die gréBere Belastung ver-
antwortlich ist.
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Fiir diese MeBstelle, aber auch fiir die MeBstelle Flughafen Wien—Schwechat und Margarethen
am Moos lieBen die geringen Anteile von NO an den gefundenen NO,—Konzentrationen einen
EinfluB von weiter entfernten Quellen vermuten.

2.3.2.3.4 Vergleich mit anderen Untersuchungen
Untersuchungen am Flughafen Disseldorf 1982-1989, Anzahl der Bewegungen 152.000.

Der Bereich der Monatsmittelwerte (MMW) fiir die Einzelkomponenten NO bzw. NOzindenJah-
ren 1982—1989 an den MeBorten im Nahbereich der Landebahnen des Dusseldorfer Flugha-
fens sind der Tab. 2.10 zu entnehmen [24]:

Tabelle 2.10:  Bereich der Monatsmittelwerte fiir NO und NOz am Flughafen Disseldorf 1982-1989

Zeitraum NO (ppb) NO, (ppb)
1982 _ 1-28 4-29
1983 5-73 15-40
o84 | 1-43 |  19-40
1985 13-69 15-71
1986 10-65 17 -37
1987 20 - 66 10—-46
1988 15-59 14— 44
1989 15-82 22-40

Diese Werte liegen im allgemeinen in der gleichen GroBenordnung wie sie fiir gering belastete
Wohnbezirke von Diisseldorf typisch sind. Dabei traten die hdheren MMW erwartungsgemas in
den Wintermonaten auf.

Ein Vergleich dieser Werte mit den gefundenen Monatsmittelwerten am Flughafen Wien—
Schwechat bzw. in den umiliegenden Gemeinden (siehe vorherige Kapitel) zeigt geringere
NO,~Belastungen im Umkreis des VIE sowie am Flughafen selbst.

Messungen im Umkreis des Flughafens Schiphol (Amsterdam) ergaben NO—Jahresmittelwer-
te, die unter jenen von stadtischen Durchschnittswerten liegen, aber etwa doppelt so hoch wie
die durchschnittlich in Holland feststellbaren Gehalte sind. Der Beitrag des Flughafens an den
gefundenen NOy—Konzentrationeninder Region um den Flughafen wurde mit rund 4 % angege-
ben [25].

NO,~Werte, die in einer &hnlichen GréBenordnung wie jene am VIE bzw. im Umkreis des VIE
liegen, wurden fur den Flughafen Kopenhagen angegeben. Die gefundenen NO,—Gehalte an
den drei MeBstationen des Flughafens Kopenhagen lagenim Mittel (£ 2 o) bei 37 + 8 ppb, 38 +28
ppb und 23 + 4 ppb, die NO-Gehalte im Mittel bei 19 + 7 ppb, 23 + 26 ppb und 9 + 3 ppb.
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23.24 immissionen des Schadstoffes CO

2.3.2.41 Messungen der BVFA-Arsenal und der Firma AIP

Die Messungen 1986 der BVFA Arsenal lagen zumeist im Bereich der Nachweisgrenze von 1
ppm, die gefundenen Gehalte sind daher sehr niedrig. An der MeBstelle GroBenzersdorf (A4)
traten haufiger deutlich Uber der Nachweisgrenze liegende CO—Konzentrationen, die zumeist
mit erhdhten NO,— und HC—Konzentrationen verbunden waren, auf. Diese kurzfristigen Spit-
zenwerte zwischen 5 und 50 ppm wurden auf den Kfz—Verkehr zurlickgefiihrt. An den MeBstel-
len des VIE (A1, A2) konnten keine vergleichbaren CO-Spitzen festgestelit werden. Auch wah-
rend der MeBserie 1989 konnte am VIE keine Abhéngigkeit der CO—Konzentrationen von der
Windrichtung oder vom Flugverkehr festgestellt werden. Die MeBwerte lagen meist im Bereich
zwischen 0,5 und 1 ppm. Die maximalen HMW betrugen 1,6 ppm (Schwelle 12, A1) und 1,3 ppm
(Schwelle 30, A2). .

2.3.2.4.2 Vergleich mit anderen Untersuchungen

Die am frequenzstérkeren Flughafen Diisseldorf (etwa doppeite Anzahl von Flugbewegungen)
festgesteliten CO-Monatsmittelwerte wahrend der Jahre 1982 bis 1989 bewegten sich zwi-
schen rund 0,3 und 2,3 ppm. Die CO-Jahresmittelwerte lagen zwischen 0,5 und 1,6 ppm [24].
Die MeBserien am VIE ergaben Werte in einer &hnlichen GréBenordnung, die durchwegs jener
gering belasteter urbaner Gebiete entspricht [26]. Messungen am Flughafen Kopenhagen erga-
ben im Mittel CO—Werte (+ 2 ¢) zwischen 0,31 + 0,08 ppm und 0,9 1 0,4 ppm [27]. Untersuchun-
gen in der Region des Flughafens Schiphol (Amsterdam) ergaben jéhrliche CO—Mittelwerte von
rund 0,4 ppm. Dieser Gehalt liegt unter stadtischen Durchschnittswerten, jedoch tiber holi&ndi-
schen Hintergrundwerten. Der Beitrag des Flughafens Schiphol an den in der Region Schiphol
festgesteliten CO—Mittelwerten wurde mit 4 % angegeben [25].

2.3.25 Immissionen des Schadstoffes Gesamt-HC

2.3.2.5.1 Messungen der BVFA-Arsenal und der Firma AIP

Die Messungen 1986 zeigten an allen MeBstellen selten signifikante Werte Gber der Nachweis-
grenze des Detektors (0,2-0,5 ppm). Deutlich erhdhte MeBwerte wurden fast nur an der ver-
kehrsbeeinfluBten MeBstelle GroBenzersdorf (A4) festgestelit und deckten sich zeitlich mit er-
héhten CO—Konzentrationen. Diese Spitzenwerte betrugen etwa 1-3 ppm (angegeben als Vo-
lumsanteil Butan). 1989 gab es einige wenige Spitzenkonzentrationen an den MeBstellen des
VIE in der Dauer von 5-15 Minuten in der Hhe von einigen ppm. Diese traten aber fast aus-
schlieBlich wahrend der Nacht (meist zwischen 22°° und 2°°) bei schwachen, haufig nérdlichen
Winden auf, sodaB ein Zusammenhang mit dem Flugverkehr vor allem aus zeitlichen Griinden
nicht ableitbar ist. Da die Immissionen an den sudiich des VIE gelegenen MeBstellen festgestelit
wurden und bei Nordwind auftraten, wére zu prifen, ob andere HC—Emittenten am VIE dafar
verantwortlich sein kénnten (Kfz—Verkehr, Flugzeugwartung ?). An beiden MeBstellen wurden
im Mittel MeBwerte von 0,8 bis 1,0 ppm Gesamt-HC (angegeben als Propan) gemessen. Die
maximalen HMW lagen bei 3ppm. Wahrend der MeBserie 1991 der Fa. AIP wurden am Flugha-
fen Gesamt—-HC—Gehalte um 2 bis 3 ppm beobachtet. Diese Werte entsprechen einer Bela-
stung, die auch in landwirtschaftlich genutzten Gebieten auftritt.
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2.3.2.5.2 Vergleich mit anderen Untersuchungen

Am Flughafen Diisseldorf wurden wéhrend der Jahre 1 982 bis 1989 Gesamt—HC—Monatsmittel-
werte zwischen 0,2 und 2,7 ppm festgestellt. Die Jahresmittelwerte bewegten sich zwischen
rund 0,7 und 1,2 ppm. Diese mittleren Gehalte sind deutlich niedriger als jene im innenstadtbe-
reich von Diisseldorf [24]. Die MeBserien am VIE ergaben Werte in vergleichbarer GréBe zum
Flughafen Diisseldorf. ‘

2.3.2.6 Immissionen des Schadstoffes Formaldehyd

2.3.2.6.1 Messungen der BVFA Arsenal

Formaldehyd wurde am VIE lediglich wéhrend der MeBserie 1986 ein— bis zweimal téglich mit
einer Absorptionsdauer von 1 bis 2 Stunden pro Probe erfaft. Die Gehalte der Luft an Formalde-
hyd lagen stets unter der Nachweisgrenze von 5 mg/m3.

2.3.2.6.2 Vergleich mit anderen Messungen

Fir den Arlanda — Flugplatz (Stockholm), der 1988 etwa 4mal so viele Flugbewegungen wie der
VIE aufwies, wurden mittlere Formaldehyd—Gehalte der Luft fir das Sommer— und Winterhalb-
jahr berechnet und in Form von Isolinien gleicher Konzentrationen um den Flugplatz eingetra-
gen. Nach dieser Untersuchung liegen die mittleren Formaldehyd—Gehalte im Winterhalbjahr
zwischen 0,21 und 1,65 mg/m3 und im Sommerhalbjahr zwischen 0,21 und 1,03 mg/m3. Die
niedrigeren Gehalte entsprechen jeweils einem Umkreis von rund 2 km um den Flugplatz, die
héheren Gehalte dem Start— und Landebereich. Die 98 Perzentilgehaite der Tagesmittelwerte
im Nahbereich der Start— bzw. Landezonen wurden mit 4,95 mg/m3 (Winterhalbjahr) und 3,02
mg/m3 (Sommerhalbjahr) angegeben [28].

2.3.2.7 Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAH)

2.3.2.7.1 Messungen der BVFA Arsenal

Eine detaillierte Beschreibung dieser Schadstoffe befindet sichim Kapitel 3.3.4. PAH wurdenam
Fiughafen lediglich wahrend der MeBserie 1986 der BVFA Arsenal bestimmt. Die in der Nahe
der Landebahnen gefundenen Konzentrationen lagen zwischen 51 und 164 ng/m3 (Summe von
21 PAH). Die nahe der Landebahnen gemessenen Konzentrationen der Leitsubstanz Ben-
zo(a)pyren (BaP) lagen zwischen 0,76 und 6,4 ng/m3, wobei die Gehalte an Schwelle 30 (A2)
deutlich héher lagen als an Schwelle 12 (At). Im Ortszentrum von GroBenzersdorf wurden
PAH—Konzentrationen von 81 und 104 ng/m?3 bzw. BaP—Konzentrationen von 2,6 und 3,8 ng/m®
festgestelit. Aufgrund der relativ geringen Probenanzahl (7) und der damit verbundenen groien
statistischen Unsicherheit waren gesicherte Aussagen Uber die Herkuntt der jeweils gemesse-
nen PAH-Immissionen kaum méglich.

2.3.2.7.2 Vergleich mit anderen Untersuchungen

In relativ unbelasteten, landlichen Gebieten der USA wurden BaP—Konzentrationen in der Luft
zwischen 0,01 und 1,9 ng/m3 gefunden [29].
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Untersuchungen im Raum Treibach (Kérnten), der ebenfalls geringe PAH-Werte in der Luft auf-
wies, ergaben BaP-Gehalte die fast durchwegs deutlich unter 1 ng/m® lagen [30].

Typisch stadtische Konzentrationen wurden bei einer Untersuchung in Linz windaufwérts des
Industriegebietes festgestelit. Der mittlere PAH-Summengehalt lag bei 104 (39-244) ng/m3,
wobei dieselben Substanzen wie in Schwechat analysiert wurden. Die mittlere BaP-Konzentra-
tion windaufwérts des Industriegebietes lag bei 2,52 (0,3-8,8) ng/m? (berechnet nach [31]).

Am Flughafen Kopenhagen wurden an 3 MeBstellen BaP-Mittelwerte (+ 2¢) zwischen 1,2+ 0,4
und 2,5 + 0,7 ng/m?3 festgestellt [27]. In der Region Schiphol (Flughafen Amsterdam) wurden
0,5 ng BaP/m? als jahrlicher Durchschnittswert festgestelit. Dieser Wert liegt deutlich unter hol-
landischen stadtischen Durchschnittswerten und auch geringflgig unter den fiir Holland festge-
steliten Hintergrundwerten. Der Beitrag des Flughafens an den in der Region Schiphol festge-
stellten Immissionsgehalten wurde mit 4 % angegeben [25].

Im Vergleich mit diesen Untersuchungen wird trotz geringer Anzahl von MeBwerten deutlich,
daB die PAH-Konzentrationen in der Luft im Nahbereich der Landebahnen des VIE vermutlich
iiber jenen von Hintergrundgebieten liegen und dem urbanen Hintergrund stadtischer Gebiete
weitgehend entsprechen ddirften.

Wie im Kapitel 3.3.4 ausfihrlich dargelegt, wurden im Nahbereich der Landebahnen des VIE
(nahe Schwelle 30) erhdhte PAH-Gehalte im Boden festgestellt, die mit zunehmender Entfer-
nung von der Landebahn rasch auf normale Gehalte absanken. Die Belastung diirfte vor allem
mit dem Abrieb von Reifen bei der Landung verbunden sein, sodaB insbesondere auch der Pro-
benahmestandort von Luftproben eine vermutlich groBe Auswirkung auf die gefundenen PAH-
Konzentrationen in der Luft hat. In dieser Weise sind vermutlich auch die je nach Probenahme-
standort am VIE unterschiedlichen PAH-Luftkonzentrationen zu verstehen.

2.3.2.8 Immissionen des Schadstoffes Ozon

2.3.2.8.1 Messungen der NO. Landesregierung

Immissionsmessungen des Amtes der Niederdsterreichischen Landesregierung ergaben fol-
gende Ergebnisse.

Wie aus Tab. 2.11 zu entnehmen ist, liegen die Werte fiir Ozon in St. Leonhard deutlich héher als
in Schwechat. Im Jahre 1989 wurde in St. Leonhard in den Monaten Mai bis September an ein-
zelnen Tagen die Vorwarnstufe von 100 ppb Uberschritten. Der gliltige Richtwert von 30 ppb als
7MW (7 Stundenmittelwert, 9°°—16°°) wurde wéhrend der Vegetationsperiode an dieser MeB-
stelle praktisch im gesamten erhobenen Zeitraum iberschritten. Der HMW-Richtwert von 60
ppb wurde wahrend der Sommermonate um ein Vielfaches haufiger Giberschritten als in Schwe-
chat. Die niedrigeren Ozonwerte in Schwechat hdngen damit zusammen, daB sich die MeBstelle
im Stadtgebiet befindet und daB iokale NO—Emissionen aus dem Kfz—Verkehr zu einer Redukti-
on des Ozons fithren. Dies I4Bt sich anhand der Abb. 2.24 und 2.25 verdeutlichen.
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Tabelle 2.11:Monatsmittelwerte von Ozon in ppb

' St.Leonhard
Zeitraum Schwechat (Hintergrund)
1.89 5 8
2.89 12 41°
3.89 23° 53
4.89 17 55
5.89 — 58*°
6.89 — 73"
7.89 — 70*°
8.89 27° 74*°
9.89 15° 60"
10.89 16° 31°

11.89 0 | 23 |
12.89 8 25
1.90 5 26
2.90 8 35
3.90 17° 36°
4.90 24° 40°
5.90 26° 49
6.90 25° 43’
7.90 29° 39°
8.90 29° a4’
9.90 17 34°
10.90 20 29
11.90 10 22
12.90 8 21
1.91 7 23
2.91 — 32°
3.91 13 32
4.91 17 43°
5.91 16 42°
6.91 16 43°

*  Uberschreitungen der Vorwarnstufe des Ozongesetzes von 100 ppb (3MW) traten auf.

Uberschreitungen des HMW-Richtwertes von 60 ppb traten auf.
MeBwerte fir Ozon stehen nur fiir die MeBstelle Schwechat und fiir die HintergrundmeBstelle St. Leonhard zur

Verfiigung.
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Abblldung 2.25: Mitﬂeref Sams agé—Tagesgang fiir die Vegétationsperiode derJahre 89, 90und :
91 fiir die MeBstelle Schwechat .

Es zeigt sich, daB wahrend der Wochentage die Stickoxide einen ausgepragten Anstieg wah-
rend der Verkehrsspitzen (Morgen—Abend-Berufsverkehr) aufweisen, in diesem Zeitraum sin-
ken die Ozonwerte. Die erhhte NO,—Immission ist am Wochenende bei weitem geringer. Daher
weist der Ozonverlauf in Abb. 2.25 in diesem Zeitraum auch kein ausgepragtes Minimum auf.

Die Abbildungen 2.26 und 2.27 zeigen die Windrosen fir Ozon far die MeBstellen Schwechat
und St. Leonhard. Wihrend die Verteilung in St. Leonhard einen gleichméBigen Verlauf zeigt,
gibt es an der MeBstelle Schwechat ein Ozonminimum bei Stidwest-Winden. Dies kdnnte auf
einen Zusammenhang mit der NO-Konzentration hinweisen. In Schwechat weist die mittlere
NO—Konzentration ein Maximum bei Sidwest-Winden auf. In St. Leonhard ist die NO—Konzen-
tration gleich tber alle Richtungen verteilt.
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Abbildung 2.27: Ozonwindrose fiir St. Leonhard (Zeitraum: Jénner 1989 bis Juni 1991)
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2.3.2.8.2 Messungen der Fa. AIP

Ozon wurde am Flughafen lediglich wéhrend der MeBserie im Jahr 1991 erhoben. Sowohi am
Flughafen (AJ1) als auch in Kleinneusiedel (AJ2) sowie an den MeBstellen Stixneusiedel und
Hainburg der NO. Landesregierung [16] traten in diesem Zeitraum Uberschreitungen des
HMW-Richtwertes von 60 ppb auf. Der VWS—Grenzwert (Vorwarnstufe) von 100 ppb als
3-Stunden—Mittelwert wurde im MeBzeitraum nicht {iberschritten.

2.3.2.8.3 Messungen der Kammer fir Arbeiter und Angestelite fir Niederdsterreich

Die Ergebnisse der einzelnen MeBstellen sind speziell bei Ozon untereinander nicht vergleich-
bar, da die MeBzeitrdume unterschiedlich waren und insbesondere die Ozonkonzentration stark
von Witterungsverhéltnissen abhéngig ist. Uberschreitungen des HMW-Richtwertes von 60ppb
traten wihrend des MeBzeitraumes an den meisten MeBorten aut. Dies entspricht weitgehend
der mittlerweile in ganz Osterreich festzustellenden Situation und bedeutet, daB in Osterreich
wie auch in den Nachbarléndern Emissionsreduktionen flr die Vorlaufersubstanzen (NOj,
CxHy) dringend ndtig sind.

233 Zusammenfassung der Immissionsmessungen

Als Immissionswerte standen MeBergebnisse der DauermeBstellen der NO. Landesregierung
sowie MeBergebnisse der Kammer fiir Arbeiter und Angestellte fiir Niederdsterreich in um den
Flughafen liegenden Gemeinden und MeBserien der BVFA Arsenal und der Fa. AIP am Flugha-
fen zur Verfugung.

Auf Grund der festgesteliten Immissionsmessungen konnte kein EinfluB des Flugbetriebes auf
die gemessenen Immissionswerte flr die Schadstoffe NO,, Ozon, SO,, CO, HC, Formaldehyd,
Staub und PAH abgeleitet werden. Einzelne erhéhte NO,~HMW bei MeBserien am Flughafen-
gelande des VIE konnten auf startende Flugzeuge zuriickgefiihrt werden. Bei den anderen Luft-
schadstoffen konnte kein Zusammenhang mit den Flugbewegungen gefunden werden. Insge-
samt entsprachen die gefundenen Immissionen in etwa jenen geringer belasteter stadtischer
Gebiete. An den DauermeBstellen der NO. Landesregierung in den umliegenden Gemeinden
konnte ein Trend zu erhdhten Immissionswerten nicht in Zusammenhang mit der Anzahl der
Flugbewegungen gebracht werden.

Der mittlere Tagesgang der NO,—Konzentrationen der MeBstelle Schwechat der NO. Landesre-
gierung weist auf einen Zusammenhang erhéhter NO,—Konzentrationen mit dem Kfz—Verkehr
(Berufsverkehr) hin. Grundsétzlich ist zu bedenken, daB die Schadstoffe durch den Flugbetrieb
insbesondere wihrend der Phase des Starts mit auBerordentlich hoher Temperatur und Ge-
schwindigkeit ausgestoBen werden und sich deshalb rasch horizontal und vertikal verteilen und
damit verdiinnt werden. AuBerdem stelien Flugzeuge keine punktférmigen Emissionsquellen
dar, sondern Linienquellen, die die Schadstoffe entsprechend der Bewegung verteilen. Die An-
ordnung von MeBstellen im unmittelbaren Nahbereich des Flughafens und die Ansaugung der
Luft in Bodenndhe scheinen fiir eine gesicherte Erfassung flugbetriebsbedingter Immissionen
ungeeignet zu sein. Insofern ist versténdlich, daB auf Grund der gemessenen Immissionskon-
zentrationen und der Richtungen, aus denen erhdhte Immissionen auftreten, kaum Einfliisse
des Flugbetriebes ableitbar waren.

Genauere Aufschliisse (iber die Immissionsbelastung, verursacht durch den Flughafen Wien—
Schwechat, kénnten lingerfristige Parallelmessungen durch rasterartig Gber dem Flughafen
verteilte MeBstellen und durch MeBstellen zur Erfassung der Hintergrundbelastung der Region
liefern. Allerdings ist, wie derartige Untersuchungen gezeigt haben, der EinfluB eines Flugha-
fens auf die durch die Nihe zu urbanen Gebieten bedingte ohnehin schon erhhte Immissions-
belastung relativ gering.
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2.4 ZUSAMMENFASSUNG LUFT

Aufgrund einer Emissionsabschétzung wurden fur den Flughafen Wien—-Schwechat (VIE) fur
das Jahr 1990 folgende Mengen an emittierten Schadstoffen durch den bodennahen Flug—
(LTO-Zyklus) bzw. Bodenverkehr im Vergleich zu den gesamten osterreichischen Emissionen
bzw. den Emissionen des gesamten Flugverkehrs in Osterreich errechnet:

Tabelle 2.12:

NOy HC Cco CO2

(in 1.000 t) (in 1.000 t) (in 1.000 t) (in 1.000 t)
LTO-Zyklus VIE 0,48 0,26 0,48 111
Bodenverkehr am VIE 0,040 0,013 0,041 2,6
gesamter Zubringer—
verkehr zum VIE 1,286 0,24 1,316 58,6
gesamter Flugverkehr
in Osterr. (1989) [15] 7,6 0,6 1,8 3.850,0
Gesamtemissionen in
Osterreich 1990 221,9 [9] 430,3 [9] 1.573,1 [9] 56.500,0 [10]

Aus dieser Auflistung ist ersichtlich, daB die Emissionen des gesamtosterreichischen Flugver-
kehrs bei den Schadstoffen CO5 und NO, anteilsméBig anden Gesamtemissionen in Osterreich
nicht zu vernachldssigen sind. Die emittierten Mengen an HC und CO sind jedoch, bezogen auf
die Gesamtemissionen in Osterreich, gering. Wenngleich die Auswirkungen von Schadstoff-
emissionen in groBen Hohen auf die Luftchemie und die mdglichen klimatischen Veranderungen
noch nicht ausreichend geklért sind und auch nicht Inhalt dieser Arbeit waren, wird darauf ver-
wiesen, daB der Flugverkehr in diesen Hohen den einzigen Emittenten darstelit.

Ein wesentlicher Anteil der durch den Flugverkehrin Osterreich emittierten Mengen an HC und
CO wird nach obiger Aufstellung im bodennahen Bereich (LTO-Zyklus) am Flughafen Wien—
Schwechat emittiert. Dies entspricht durchaus den Erwartungen, da der VIE der bei weitem fre-
quenzstérkste Flughafen Osterreichs ist und diese Substanzen vornehmilich bei geringer Trieb-
werkslaststufe (z. B. Rollen) durch die Triebwerke emittiert werden. Bei CO, und NOy ist, ent-
sprechend dem anderen Emissionsverhalten bei unterschiedlicher Triebwerksauslastung, der
Anteil des VIE an den Gesamtemissionen des Flugverkehrs gering.

Aufgrund verbesserter Technologien im Flugzeug— und Triebwerksbau werden kiinftig weitere
Emissions— und Kraftstoffverbrauchsminderungen méglich sein. Durch die prognostizierte zu-
nehmende Flugfrequenz werden diese ReduktionsmaBnahmen jedoch deutlich Uberlagert wer-
den, sodaB mit einem weiteren Anstieg der Schadstoffemissionen durch den Flugverkehr ge-
rechnet werden muB. Laut Masterplan fiir den VIE werden im Jahr 2000 am VIE etwa doppelt so
viele Flugbewegungen wie im Jahr 1990 zu erwarten sein.

Durch den Zubringerverkehr zum VIE werden etwa die dreifachen Mengen an NO, und CO emit-
tiert wie durch den bodennahen Luftverkehr am VIE (LTO-Zyklus). Die HC—Emissionen des
LTO-Zyklus am VIE und des Zubringerverkehrs zum VIE sind ann&hernd gleich groB. Die
CO,—Emissionen des LTO-Zyklus am VIE sind etwa doppelt so hoch wie jene des gesamten
Zubringerverkehrs zum VIE.

im Vergleich dazu sind die emittierten Mengen an Schadstoffen durch den luftseitigen Boden—
Kfz—Verkehr am VIE gering. ‘
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Die Immissionsmessungen am Fiughafen Wien—Schwechat sowie in den umliegenden Ge-
meinden ergaben keine Hinweise auf einen Einflul des Flugverkehrs an den gemessenen Kon-
zentrationen in der Luft. Der Anteil des Flugverkehrs an den gemessenen Immissionskonzentra-
tionen diirfte — wie auch Untersuchungen auf anderen Flughéfen gezeigt haben — relativ gering
sein und die vorhandene Grundbelastung der Region nur geringfiigig erhéhen. Aufgrund der ho-
hen Temperatur und Geschwindigkeit der Triebwerksemissionen sowie entsprechend der Be-
wegung des Flugzeuges werden die Schadstoffe rasch horizontal und vertikal verteilt. Eine An-
saugung der Luftin Bodennéhe zu MeBzwecken und die vereinzelte Anordnung von MeBstellen
scheinen daher fiir eine gesicherte Erfassung einer flugverkehrsbedingten Erhdhung der Immis-
sionen ungeeignet zu sein.

Insgesamt entspricht die Luftbelastung in der Region des VIE in etwa jener von gering belaste-
ten stadtischen Gebieten.
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25 ANHANG

Tabelle 2.13:  NO,—Emissionen von Triebwerken in kg/Phase und Flugzeug

Schub/ NO, (kg/Flugzeug)

Flugzeug Triebwerk Tr(i:'l:v)lv. idie approach  climb  takeoff VIEges.
Airbus
A—300 2 CF6 50C2 230 0,77 3,0 15,04 7,44 26,34
2 CF6-80C2A5 267 1,61 3,00 12,57 6,69 23,77
A-310 2 JT9D-7R4D1 208 1,81 3,75 14,18 6,65 26,39
2 JTOD-7R4E1 214 1,65 3,26 15,57 7,40 27,88
A-320 2 CFM56-5A1 11 1,00 1,64 6,40 2,92 11,96
2 |AE V2500 111 1,41 2,16 7,52 3,42 14,51
ATR 42 2 PWC PW 120 2.100 0,14 0,05 0,14 0,08 0,41
Boeing
B-707 4 PW JT3D-3B 80 1,29 1,60 4,87 2,39 10,15
B-727 | 3 PW JT8D-7 63 1,01 1,14 4,34 2,13 8,62
3 PW JT8D-15 69 1,27 1,45 5,61 2,84 11,17
B-737 2 PW JT8D-15 69 0,85 0,96 3,74 1,89 7,44
2 PW JT8D-~17 71 0,93 1,04 4,01 2,01 7,99
2 CFM56-3B 98 1,02 1,50 4,25 1,98 8,75
B-747 4 JTOD-7F 208 2,61 4,67 32,04 16,75 56,07
4 CF6—45A 203 2,12 5,32 18,97 8,67 35,08
4 JT9D~7 209 2,14 3,86 18,76 9,27 34,03
4 JTOD-7R4G2 240 3,26 5,57 31,86 16,85 57,54
4 CF6-80C2B1F 254 2,94 5,44 21,56 11,09 41,03
B-757 2 RB211-535E4 176 1,29 2,05 14,43 8,23 26,00
B-767 2 JT9D-7R4D 208 | 1,81 3,75 14,18 6,65 26,39
BA 146 4 AVLALF50R-5 31 0,59 1,34 1,65 0,81 4,39
DC9-MD80 2 JT8D-209 86 0,87 1,52 4,93 2,28 9,60
2JT18D-219 97 0,93 1,67 5,96 3,07 11,63
DC10 3 CF6-6D 175 2,24 3,97 18,47 8,75 33,43
3 CF6-50C 224 2,44 5,75 22,52 10,15 40,86
3 CF6-50C2B 230 1,16 4,64 22,56 11,17 39,563
Dash 8 2 PWC PW 120A 2.100 0,14 0,05 0,14 0,08 0,41
Fokker
FK 50 2 PWC PW 125B 2.600 0,14 0,05 0,14 0,08 0,41
FK 100 2 TAY 620—15 62 0,52 0,63 2,79 1,35 5,29
Iityushin
IL-62 4 KUS-NK-8+4 103 1,66 2,06 6,27 3,07 13,06
IL-62M 4 SOL-D-30KU 113 1,83 2,26 6,88 3,37 14,34
Lockheed
L1011—100 | 3 RB211-22B 183 1,76 321 15,65 8,07 28,69
L1011-500 3 RB211 524B4 219 2,77 4,87 25,34 14,11 47,09
SAAB
SF 340 2 GE CT7-5A2 1.735 0,10 0,04 0,10 0,05 0,29
Tupolev
TU—134A | 2SOLD-30 66 0,76 0,92 347 1,75 6,90
TU-154 3 KUS-N-8-211 103 1,25 1,54 4,71 2,31 9,81
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Tabelle 2.14: HC—Emissionen von Triebwerken in kg/Phase und Flugzeug

Schub/ HC (kg/Flugzeug)
Flugzeug Triebwerk Tr(llfz‘;v' idle  approach  climb take off  VIE ges.
Airbus
A-300 2 CF6 50C2 230 15,89 0,32 0,36 0,12 16,69
2 CF6—80C2A5 267 3,75 0,07 0,04 0,02 3,70
A-310 2 JT9D-7R4D1 208 0,49 0,05 0,05 0,03 0,62
2 JTO9D-7R4E1 214 0,45 0,04 0,06 0,03 0,58
A=320 2 CFM56-5A1 111 0,35 0,07 0,06 0,02 0,50
2 IAE V2500 111 0,05 0,02 0,03 0,01 0,11
ATR 42 2 PWC PW 120 2.100 0,25 0,03 0,02 0,01 0,31
Boeing
B-707 4 PW JT3D-3B 80 57,95 1,33 0,98 0,79 61,05
B-727 3 PWJT8D-7 63 3,94 0,33 0,16 0,05 4,48
3 PW JT8D-15 69 4,68 0,34 0,09 0,04 5,16
B-737 | 2 PW JT8D-15 69 3,12 0,23 0,06 0,02 3,43
2 PW JT8D-17 71 2,88 0,33 0,21 0,07 3,49
2 CFM56-3B 98 0,31 0,01 0,01 0,00 0,33
B-747 4 JTOD-7F 208 21,87 0,30 0,28 0,11 22,56
4 CF6—45A 203 1,70 0,20 0,12 0,03 2,05
4 JT9D-7 209 45,89 0,77 0,09 0,03 46,78
4 JTO9D-7R4G2 240 1,33 o1 0,14 0,06 1,64
4 CF6-80C2B1F 254 7,62 0,61 1,01 0,40 9,64
B-757 2 RB211-535E4 176 1,04 0,36 0,37 0,11 1,88
B-767 2 JTOD-7R4D 208 0,49 0,05 0,05 0,03 0,62
BA 146 4 AVLALF50R-5 31 0,84 0,02 0,01 0,00 0,87
DC9-MD80 2 JT8D—-209 86 1,01 0,29 0,13 0,04 1,47
2 JT8D-219 97 0,90 0,29 0,12 0,03 1,34
DC 10 3 CF6—6D 175 10,45 0,24 0,17 0,07 10,93
3 CF6-50C 224 18,50 0,29 0,08 0,03 18,90
3 CF6-50C2B 230 23,86 0,48 0,53 0,18 25,05
Dash 8 2 PWC PW 120A 2.100 0,25 0,03 0,02 0,01 0,31
Fokker
FK 50 2 PWC PW 125B 2.600 0,33 0,04 0,02 0,01 0,40
FK 100 2 TAY 620-15 62 0,72 0,10 0,05 0,05 0,92
lilyushin
62 4 KUS-NK-8+4 103 74,62 1,71 1,27 1,02 78,62
IL-62M 4 SOL-D-30KU 113 81,86 1,88 1,39 1,11 86,24
Lockheed
L1011—100 | 3 RB211-22B 183 42,74 3,08 0,24 0,08 46,14
L1011-500 3 RB211 524B4 219 39,64 2,49 0,31 0,16 42,60
SAAB
SF 340 2 GE CT7-5A2 1.735 0,28 0,04 0,02 0,01 0,35
Tupolev
TU-134A 2 SOL D30 66 2,75 0,22 0,11 0,04 3,12
TU-154 | 3KUS-N-8211 | 103 | 5596 | 128 | 095 076 | 5895




44

Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat — Luft

Tabelle 2.15:

CO-Emissionen von Triebwerken in kg/ Phase und Flugzeug

_ Schub/ CO (kg/Flugzeug)
Flugzeug Triebwerk T?fﬁ;”’ idie approach  climb take off  VIE ges.
Airbus '
A-300 2 CF6 50C2 230 26,23 1,82 0,25 0,10 28,40
2 CF6-80C2A5 267 16,55 0,64 0,29 0,11 17,59
A-310 2 JT9D-7R4D1 208 3,94 0,50 0,21 0,09 4,74
2 JTOD-7R4E1 ) 214 3,33 0,39 0,24 0,10 4,06
A-320 2 CFM56-5A1 111 4,12 0,43 . 0,24 0,09 4,88
2 IAE V2500 111 1,85 0,12 . 0,13 0,05 2,15
ATR 42 2 PWC PW 120 2.100 3,96 0,20 0,02 0,01 4,19
Boeing
B-707 4 PW JT3D-3B 80 50,70 8,15 1,38 0,30 60,53
' B:-727 v i 3_PWJTé|5—7 0 _.65___ T3:2_0_ 1 2,16 0,64 \ _-0,19 16,19
| 3PW JT8D-15 69 15,12 2,35 0,37 - 0,10 17,94
B-737 2 PW JT8D-15 69 10,08 1,57 0,25 0,07 1,97
2 PW JT8D-17 71 8,75 1,45 0,26 0,08 10,45
2 CFM56-3B 28 6,74 0,54 0,22 0,09 7,59
B-747 4 JTOD-7F 208 45,41 1,74 0,37 0,15 47,67
4 CF6-45A 203 15,05 2,85 0,47 0,15 18,52
4 JT9D-7 209 77,81 4,09 0,52 0,17 82,59
4 JTOD-7R4G2 240 10,15 0,89 0,63 0,30 11,97
4 CF6-80C2B1F 254 34,41 1,33 0,53 0,21 36,48
B-757 2 RB211-535E4 176 5,36 0,47 0,49 0,16 6,75
B-767 2 JT9D-7R4D 208 3,94 0,50 0,21 0,09 4,74
BA 146 4 AVLALF50R-5 31 6,41 0,71 0,04 0,02 7,18
DC9-MD80 2 JT8D-209 ) 86 3,53 0,75 0,36 0,10 4,74
2 JT8D-219 97 3,26 0,75 0,34 0,08 4,43
DC 10 3 CF6—6D 175 26,97 2,26 0,28 0,11 29,62
3 CF6-50C 224 34,86 3,54 0,85 0,27 39,52
3 CFe-50C2B 230 39,33 2,73 0,38 0,15 42,59
Dash 8 2 PWC PW 120A 2.100 3,96 0,00 0,00 0,00 3,96
Fokker
FK 50 2 PWC PW 125B 2.600 4,93 0,25 0,03 0,01 5,22
FK 100 2 TAY 620-15 62 5,09 0,43 0,13 0,04 5,69
Hiyushin
IL-62 4 KUS-NK-8+4 103 65,29 10,49 1,77 0,38 77,93
IL-62M 4 SOL-D-30KU 113 71,63 11,51 1,95 0,42 85,51
Lockheed
L1011-100 3 RB211-22B 183 60,91 10,50 2,53 0,58 74,52
L1011-500 3 RB211 524B4 219 64,93 9,98 217 0,55 77,09
SAAB
SF 340 2 GE CT7-5A2 1.735 3,33 0,17 0,02 0,01 3,53
Tupoliev
TU-134A 2 SOL D-30 66 9,63 1,48 0,45 0,11 1,67
TU-154 3 KUS-N-8-211 103 48,96 7,87 1,33 0,29 58,45
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Tabelle 2.16: Treibstoffverbrauch wéahrend des gesamten LTO-Zyklus. CO>—Emission (kg/LTO-Zyklus),
HoO—Emission (kg/LTO-Zyklus)

Schub/ Treibstoff- CO, H,0
Flugzeug Triebwerk Triebw. (kN) verbrauch (kg) (kg)
Airbus
A-300 2 CF650C2 230 2.030 6.090 2.842
2 CF6-80C2A5 267 1.495 4.485 2.093
A-310 2 JToD-7R4D1 208 1.374 4,122 1.924
2 JTOD-7R4E1 214 1.349 4.047 1.889
A-320 2 CFM56-5A1 11 785 2385 | 1009
T omeveseo |0 v | 7es | 2.0 T 1020
ATR 42 2 PWC PW 120 2.100 116 348 162
Boeing
B-707 4 PW JT3D-3B 80 1.540 4.620 2.156
B-727 3 PW JT8D-7 63 1.026 3.078 1.436
| 3pwJT8D-15 © 69 1.192 3.576 1.669
a7sr | opwutepts | e | 794 | T o382 | 1m2
2 PW JT8D-17 71 820 2.460 1.148
2 CFM56-3B 98 764 2.292 1.070
B-747 4 JTOD-7F 208 2.735 8.205 3.829
4 CF6—45A 203 2413 7.239 3.378
4 JT9D-7 209 2.576 7.728 3.606
4 JTOD-7R4G2 240 2.893 8.679 4.050
4 CF6-80C2B1F 254 2.800 8.400 3.920
B-757 2 RB211-535E4 176 1.194 3.582 1.672
B-767 2 JT9D-7R4D 208 1.374 4122 1.924
BA 146 4 AvLALF50R-5 31 472 1.416 661
DC9-MD80 2 JT8D-209 86 780 2.340 1.092
2 JT8D-219 97 841 2.523 1.177
DC 10 3 CFe-6D 175 1.631 4.893 2.283
3 CF6-50C 224 2.162 6.486 3.027
3 CF6-50C2B 230 2.030 6.090 2.842
Dash 8 2 PWC PW 120A 2.100 116 348 162
Fokker
FK 50 2 PWC PW 125B 2.600 116 348 162
FK 100 2 TAY 620-15 62 551 1.653 771
iHyushin
iL-62 4 KUS-NK-8—+4 103 1.083 5.949 2.776
IL-62M 4 SOL-D-30KU 113 2.175 6.525 3.045
Lockheed
L1014-100 3 RB211-22B 183 1.897 5.691 2.656
L1011-500 3 RB211 524B4 219 2.351 7.053 3.201
SAAB v
SF 340 2 GE CT7-6A2 1.735 102 306 143
Tupolev
TU-134A 2 SOL D-30 66 764 2.292 1.070
TU-154 3 KUS-N-8-211 103 1.485 4.455 2.079
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Tabelle 2.17: Landungen und Starts (=Bewegungen) nach Flugzeugtypen im Linien— und Charterverkehr
an Durchschnittstagen des Jahres 1990

1. Durchschnittstag der /etzten 30 Tage mitden niedrigsten Bewegungssummen:
3.2.1990 mit 153 Bewegungen

2. Durchschnittstag der obersten 30 Tage mitden héc hsten Bewegungssummen:

8.7.1990 mit 268 Bewegungen

3. Durchschnittstag des g e s amte n Jahres 1990: 25.4.1990 mit 219 Bewegungen
Herstellungswerk Flugzeugtype Anzahl der Bewegungen am
3.2.1990 8.7.1990 25.4.1990
Airbus A-300 —_ 2 4
A-310 2 19 1
A-320 6 10
Avions de Transp. Regional ATR 42 —
Boeing B-707 2
B-727 14 14
B-737 11 34 22
B-747 12 4
B-757 — 3
“B767 — 5 -
British Aerospace BA 115 —_ 4 —
BA 146 4 2 —
General Dynamics CV 580 — 1 2
Douglas DC9-MD80 71 115 98
DC 10 2 — —_—
Dash DH7 —_— 5 8
DH8 4 2 6
Brasilia EMB 120 —_ 2 —
Fokker FK 50 12 16 16
FK 100 — — 2
llyushin IL18 2 —_ —
IL 62 2 —_ —
Lockheed L1011 6 — 1
Aerospatiale SE 210 Caravelle — 2 2
Saab SF 340 —_ 2 2
Fairchild SW3 — — 4
Tupolev TU 134A 10 2
TU 154 4 6
Summe 153 268 219
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Tabelle 2.18: Berechnung der mittleren Schad-

BOEING B-747

stoffemissionen der einzelnen Flugzeug- 1) 4JT9D-7F 4) 4 JTOD-7R4G2
typen mit unterschiedlichen Triebwerken in 2) 4CF6-45A 5)4 CF6-80C2B1F
kg/LTO-Zyklus 3) 4JT9D-7
Treibstoff-
AIRBUS 300 Triebwerk | NOy HC CO | verbrauch
1) 2CF6-50C2 2) CF6-80C2A5
1 56,07 | 22,56 | 47,67 2735
Treibstoff-
Triebwerk | NOy HC CO | verbrauch 2 35,08 205 | 1852 2413
1 2634 | 16,60 | 28,40 | 2.030 3 3403 | 4678 | 6259 | 2576
> 23,77 370 17,59 1.495 4 57,54 1,64 11,97 2.893
Mittelwert | 2506 | 10,19 | 22,99 | 1.763 5 4103 | 964 | 3648 | 2800
Mittelwert | 44,75 | 16,53 | 39,45 2.683
CO,: 5.289 HoO: 2.468
CO,: 8.049 HoO: 3.756
AIRBUS 310
1) 2JTOD-7R4D1 2) 2 JTSD-7R4E! DC9-MD80
1) 2JT8D-209 2) 2JT8D-219
Treibstoff-
Triebwerk [ NOy HC CO | verbrauch T o N o Trell:’stof:;
1 2639 | 062 | 474 | 1374 riebwerk | NOx | HC veroraue
1 9,60 1,47 4,74 780
2 27,88 0,58 4,06 1.349
N 2 11,63 1,34 4,43 841
Mittelwert | 27,14 0,60 4,40 1.362
Mittelwert | 10,62 1,41 4,59 811
COy: 4.086 Ho0: 1.907
CO,:2.433 H0: 1.135
AIRBUS 32
uS 320 DC-10
1) 2 CFM56-5A1 2) 2IAE V2500
1) 3 CFe-6D 3) 3CFe-50C28
Treibstoff- 2) 3 CF6-50C
Triebwerk | NOy HC cO verbrauch
Trelbstoff-
1 11,96 0,50 4.88 785 Triebwerk | NO, HC coO verbrauch
2 14,51 0,11 2,15 735 1 3343 | 10,03 20,62 1.631
Mittelwert 13,24 0,31 3,52 760 2 40 .86 18,90 39,52 2162
CO,: 2.280 H,O: 106 3 39,52 | 25,05 | 42,59 2.030
Mittelwert | 37,94 | 1829 | 37,24 1.941
BOEING B-727 CO,: 5.823 Ho0: 2.717
1) 3 PWJT8D-7 2) 3 PW JT8D-15
Treibstoff- IL-62
Triebwerk NOx HC CO verbrauch 1) 4 KUS—NK-8-4 2) 4 SOL—D-30KU
1 8,62 4,48 16,19 1.026
Treibstofi-
2 11,17 515 | 17,94 1.192 Triebwerk | NOy HC CcO verbrauch
Mittelwert 9,90 4,82 17,07 1.109 1 13,06 | 78,62 77,93 1.983
C0,:3.327 Ho0: 1.553 2 14,34 | 86,24 | 8551 2.175
Mittelwert | 13,70 | 82,43 81,72 2.079
BOEING B-737 COy: 6.237 HoO: 2.911
1) 2PWJT8D-15 3) 2CFM56-3B
2) 2PWJTBD-17 L—1011
Treibstoff- 1) 3 RB211-22B 2)3 RB 211-524 B4
Triebwerk | NOy HC CO | verbrauch
Treibstoff-
1 744 | 343 | 11,97 794 Triebwerk | NOy HC CO | verbrauch
2 799 | 349 | 1054 820 1 28,69 | 46,14 | 74,52 1.897
3 875 | 033 | 759 764 2 47,09 | 42,60 | 77,09 2.351
Mittelwert 8,06 2,42 10,03 793 Mittelwert | 37,89 | 44,37 75,81 2124
COy: 2.379 H0: 1.110 CO,: 6.372 Ho0: 2.974
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Tabelle 2.19: Schadstoffemissionen sonstiger Flugzeugtypen in kg/LTO-Zyklus

1) IL-62M 4 SOL-D-30KU 6) B-747 4 JT9D-7R4G2
2) IL-62 4 KUS—NK-8-4 7) B-747 4 JT9D-7
3) BA 146 4 AVLALF50R-5 8) B-747 4 JT9D-7F
4) B-747 4 CF6 80C2B1F 9) B-707 4 JT3D-3B
5) B-747 4 CF6-45A
Treibstoff-
Triebwerk | NOy HC co verbrauch
- 1 o 1434 | 86,24 85,51 B 217,5
2 13,06 | 7862 | 77,93 | 1.983

4,39 0,87 7,18 472
41,03 9,64 | 36,48 2.800

3

4

5 3508 | 205 | 1852 | 2413

6 5754 | 164 | 11,97 | 2893 Tabelle 2.20: Mittelwert aus allen Triebwerken in
7

8

34,03 | 4678 | 8250 | 2576 kg/LTO-Zyklus
07 | 22, 6 .
56,07 | 22,56 | 47.67 | 2735 —
9 10,15 | 61,05 | 60,53 | 1.540 Triebwerk | NO, | HC | co [ verbrauch
Mittelwert | 29,52 | 34,38 | 47,60 | 2176 36 202 | 1561 | 2586 | 1.374

CO4: 6.529 H,0: 3.046 COy: 4122 H,0: 1.924

Tabelle 2.21: Schadstoffemissionen d. Flugzeuge am 3. Februar 1990 mit 153 Flugbewegungen inkg/LTO

Bewegungen Trelbstoff-
Flugzeugtyp (V2 LTO-Zyklus) NO, HC (o{0) verbrauch
Airbus
A-310 2 27,14 0,60 4,40 1.362
A-320 6 39,72 0,93 10,56 2.280
Boeing
B-707 2 10,15 61,05 60,53 1.540
B-727 7 34,65 16,87 59,75 3.882
B-737 11 44,33 13,31 55,17 4.362
B-747 12 268,50 99,18 236,70 16.098
BA-146 4 8,78 1,74 14,36 944
DC9-MD80 71 377,01 50,06 162,95 28.7H1
DC 10 2 37,94 18,29 37,24 1.941
Dash 8 4 0,82 0,62 7,92 232
Fokker 50 12 2,40 2,40 31,32 696
IL-62 2 13,70 82,43 81,72 2.079
L-1011 6 113,67 133,11 227,43 6.372
TU-134 6 20,70 9,36 35,01 2.292
TU-154 4 19,62 117,90 116,90 2.970
sonstige 2 29,52 34,38 47,60 2.176
(sonstige) 2 20,20 15,61 25,86 1.374
1563 1.048,65 642,23 1.189,56 78.017
(153 1.039,33 623,46 1.167,82 77.215)

CO,—Emission: 234.051 kg (231.645 kg); H,O—Emission: 109.224 kg (108.101 kg)
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Tabelle 2.22: Schadstoffemissionen der Flugzeuge am 25. April 1 990 mit 219 Flugbewegungen in kg/LTO

Bewegungen Treibstoft-
Flugzeugtyp (V2 LTO-Zyklus) NOy HC co verbrauch

Airbus
A-300 4 50,12 20,38 45,98 3.525
A-310 1 149,27 3,30 24,20 7.488
A-320 6 39,72 0,93 10,56 2.280
ATR—42 6 1,23 0,93 12,57 348
Boeing
B-707 2 10,15 61,05 60,53 1.540
B-727 14 69,30 33,74 119,49 7.763
B-737 22 88,66 26,62 110,33 8.723
B-747 - 2 44,75 16,53 39,45 2,683
B-757 2 26,00 1,88 6,75 1.104
B-767 1 13,20 0,31 2,37 687
DC9S-MD80 98 520,38 69,09 224,91 39.739
Dash 8 6 1,23 0,93 11,88 348
Fokker 50 16 3,20 3,20 41,76 928
Fokker 100 2 5,29 0,92 5,69 551
L-1011 1 18,95 22,19 37,91 1.062
SAAB SF340 2 0,29 0,35 3,53 102
TU-134 2 6,90 3,12 11,67 764
TU-154 6 23,43 176,85 175,35 4.455
sonstige 16 236,16 275,04 380,80 17.408
(sonstige) 16 161,60 124,88 206,88 10.992

219 1.314,23 717,36 1.325,73 101.588

(219 1.239,67 567,20 1.151,81 95.172)

CO,—Emissionen: 304.764 kg (285.516 Kg), H, O—Emissionen: 142.223 kg (133.241 kg)




50 Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat — Luft

Tabelle 2.23: Schadstoffemissionen der Flugzeuge am 8. Juli 1990 mit 268 Flugbewegungen in kg/LTO

Bewegungen Treibstoff-
Flugzeugtyp (V2 LTO-Zyklus) NOy HC () verbrauch

Airbus
A-300 2 25,06 10,19 22,99 1.763
A-310 19 275,83 5,70 41,80 12.934
A-320 10 66,20 1,55 17,60 3.800
ATR-42 6 1,23 0,93 12,57 348
Boeing
B-707 6 30,45 183,15 181,59 4.620
B-727 14 69,30 33,74 119,49 7.763
B-737 34 137,02 41,14 170,51 13.481
B-747 - 4 89,50 33,06 78,90 5.366
B-757 3 39,00 2,82 10,13 1.791
B-767 5 65,98 1,55 11,85 3.435
BA-146 2 4,39 0,87 7,18 472
DC9-MD80 115 610,65 81,08 263,93 46.633
Dash 8 2 0,41 0,31 3,96 116
Fokker 50 16 3,20 3,20 41,76 928
SAAB SF340 2 0,29 0,35 3,53 102
TU-134 10 34,50 15,60 58,35 3.820
TU-154 4 19,62 117,90 116,90 2.970
sonstige 14 206,64 240,66 333,20 15.232
(sonstige) 14 141,40 109,27 181,02 9.618

268 1.661,27 773,80 1.496,24 125.574

(268 1.596,03 642,41 1.344,06 119.960)

COy,—Emissionen: 376.722 kg (359.880 kg), H,O—Emissionen: 175.804 kg (167.944 kg)
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3 LARM

Wie alle menschlichen Sinnesempfindungen ist auch das Héren ein psychisches Erlebnis. Au-
Berer Reiz ist in diesem Fall eine Schallwelle, ein physikalisch beschreibbares Phanomen, das
zur individuellen akustischen Empfindung und einer daran gekoppeiten Reaktion fuhrt.

Menschliche Reiz—Reaktions—Transformationen 16sen komplexe Umsetzungsprozesse im
Gehirn aus: Zundchst erfolgt die Umwandlung der rein physikalischen ReizgroBen in sensori-
sche Aktivierungsmuster, dann ein Durchlaufen einer Vielzahl von psychischen Deutungs—und
Bewertungsmustern. Erst am Ende dieses ProzeBablaufes entsteht das individuelle spezifi-
sche Empfinden und die daran gekoppelte Reaktion [1]. Das bedeutet, daB bei der Beurteilung
von Schallerlebnissen eine Reihe von EinfluBfaktoren existiert, welche oft nur periphar oder
tiberhaupt nichts mit der tats&chlichen Schallbelastung (das heiBt mit dem Schalldruckpegel in
dB) zu tun haben. Die nicht akustischen EinfluBfaktoren stellen, da unberechen—und unvorher-
sehbar, prinzipielle Grenzen beim Versuch dar, individuell “zumutbare” Larmgrenzwerte festzu-
legen oder exakte Vorhersagen von individuellen Larmreaktionen mittels LArmbewertungsver-
fahren zu erhalten.

Larmbewertungsverfahren erfassen fast ausnahmslos die physikalischen Gegebenheiten ei-
ner AuBeren Reizsituation und korrelieren Belastungskennwerte (z. B. Schallpegel) mit Larm-
reaktionen von Kollektiven. Die daraus abgeleiteten KenngréBen haben die Aufgabe, einen fiir
die individuelle Larmreaktion méglichst reprasentativen Wert zu bilden. Die Diskrepanz zwi-
schen physikalisch meBbaren GréBen und individueliem menschlichen Empfinden ist eines der
Hauptprobleme der Larmbewertung und sollte im Zuge aller weiteren Ausfiihrungen nicht ver-
gessen werden.

Folgendes Beispiel verdeutlicht dieses Problem [24]:

Tragt man in einem Diagramm die von Testpersonen empfundene Larmbeléstigung in Abhan-
gigkeit vom gemessenen GerduschmaB (z. B. dem energiesquivalenten Dauerschallpegel)
auf, dann gibt es einen Personenkreis, der die einwirkenden Gerausche als unertraglich emp-
findet, obwohi der gemessene Schallpegel unter dem normativ festgesetzten Grenzwert fur
SchutzmaBnahmen liegt. Man kann diesen Personenkreis als "ungeschiitzte Schutzbeddirf-
tige” bezeichnen [16].

Larmbeldstigung

O SO ungeschiitzte
R M TIRLE Schutzbediirf tige

: Schallpeget (2B. Leqg)
normativer Grenzwert
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3.1 WIRKUNGEN VON SCHALLIMMISSIONEN AUF DEN MENSCHEN [2]

Die Schalleinwirkung auf den Menschen ist mit einer Vielzahl situations— und personlichkeits-
bedingter Faktoren verkniipft. Im Gegensatz zur “natiirlichen Zusammensetzung der Luft”
kann eine “natiiriche Schallumgebung” nicht eindeutig definiert werden. Im aligemeinen
Sprachgebrauch wird darunter am ehesten eine akustische Situation verstanden werden, wel-
che frei von Gerduschen technischer Herkunft ist. Aber bereits Naturgerdusche wie Gewitter, -
Wasserfall und auch die menschliche Stimme machen deutlich, daB eine “nattirliche Schallum-
gebung” nicht unbedingt mit “Ruhe” gleichzusetzen ist. Andererseits setzen sich viele Men-
schen starken Schalleinwirkungen — vom Symphoniekonzert bis zur Heimwerkermaschine —
aus, ohne daB sie sich gestort fihlen. :

Im Sprachgebrauch des téglichen Lebens wird der Begriff "Larm” zumeist in der Bedeutung lau-
tes, anhaltendes Geréiusch verwendet. Demgegeniiber beschreibt die psychologische Larm-
forschung den Lirm als komplexen Wahrnehmungsvorgang, in welchem die Lautstérke nur ei-
nen von vielen Parametern darstelit.

In der einschlégigen Literartur gibt es eine Vielzahl von Larmdefinitionen, die alle entscheiden-
de Faktoren dafiir angeben, ob ein Gerdusch als Larm empfunden wird oder nicht:

das Gerdusch selbst, charakterisiert durch physikalisch meBbare GréBen wie Frequenz,
Druckpegel etc.,

die Person, welche dem Gerdusch ausgesetzt ist, mit ihren erworbenen emotionalen und
kognitiven Bezligen zur Schallquelle und zum Gerdusch sowie

die Situation, d. h. Ort und Zeitpunkt des Auftretens des Gerédusches in bezug auf die Inten-
tionen und das momentane Befinden der Person.

Schall > Larm
Herztdtigkeit
Gehirn / Stromungswiderstand
Horschddigung /7 = N / der Blutgetale
\,‘e‘bm\&e\\ S j‘} / Blutdruck
on\‘,?\ q}!“e G, o, XS] Atmun
a8 || T Mg
e o P, Islage ~__— Hormonhaushalt
& Geschiecht ’?"s, ~___— Verdauung
& o ey ————— Hauttemperatur
Schall Ohr O Crn 3 Hautwiderstand
S s, g ~——— Pupillenreaktion
e v ~——— Schiaf
Cf £ < chta
«9\\9 En;\:‘g’“on }\\é 6§ g < Sprachstérung usw.
U ,§" 5 \ Stimmungslage
L mgebung I IJ \ Lernfahigkeit
\S 2/ \ Konzentrationsfahigkeit
Schema zur Ldrmwirkung \ :ervosili.it' ..
Der Ubersicht halber sind Wechsel- ggressivital
beziehungen im Gehirn und zwischen den
Wirkungsformen weggelassen.
Abbildung 3.2:  Allgemeines La’imwirkungsschema (Quelle: [17])
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Das bedeutet, daB Schall erst durch psychische Prozesse zu Larm wird. L&rm entsteht somitim
Kopf! Diese Erkenntnis der psychologischen Larmforschung erklart wohl auch die Schwierig-
keiten der technischen Larmforschung, einen umkehrbar eindeutigen, funktionalen Zusam-
menhang zwischen dem gemessenen Schalldruck und der empfundenen Larmbelastigung an-
zugeben [25]. ‘

Auswirkungen von Schallereignissen, die nicht so sehr das Gehororgan selbst, sondern viel-
mehr den Gesamtorganismus betreffen, werden als extraaurale Wirkungen bezeichnet. Prinzi-
piell sind auch geringeSchallpegel —etwa in der GrdBenordnung von 20 bis 30 dB —inder Lage,
vegetative Reaktionen auszulosen, welche sich jedoch meist nicht objektiv erfassen lassen.
Bei Schallpegeln ab etwa 55 bis 65 dB konnten hingegen eine Reihe von Reaktionen objektiv
nachgewiesen werden, wie z.B. Puls— und Atemfrequenzerhdhung, Hemmung der Magen—
und Darmperistaitik, Verminderung der peripheren Durchblutung etc. Die hier angefiihrten Fol-
gen sind bei kurzer Einwirkungsdauer der Schallimmissionen meist rasch und voll reversibel
und bleiben im aligemeinen im Bereich der normalen physiologischen Streubreite. Bei langer
Einwirkungsdauer kommt es jedoch immer wieder zu einer Durchbrechung des natrlichen
Wechsels von Ruhe— und Leistungsphasen des Organismus. Damit ist die Moglichkeit gege-
ben, daB sich mit der Zeit zunéchst funktionelle, spéter unter Umsténden auch organische St6-
rungen einstellen.

Bezuiglich der Stérung der Erholungsfunktion kommt den Schlafstérungen eine besondere Be-
deutung zu. Sie &uBern sich vor allem durch verzdgertes Einschlafen, Verminderung der
Schiaftiefe, Anderungen im Schiafrythmus und durch Weckwirkungen. Dabei wird im aligemei-
nen der Traumschlaf verkiirzt, die intermittierende Wachzeit verléngert, die subjektiv empfun-
dene Schlafqualitat vermindert und die Leistungsfihigkeit nach larmbelasteten Néchten quan-
titativ und qualitativ vermindert.

Neben diesen z. T. auch physiologisch nachweisbaren Auswirkungen lassen sich vor allem
noch Belastigungsreaktionen in der Bevolkerung beobachten, die eine generelle Beeintrachti-
gung des Wohlbefindens nach sich ziehen. Bei langer Einwirkungsdauer kdnnen sie flr einen
Teil der Betroffenen allerdings auch gesundheitsgeféhrdend im Sinne psychosomatischer Re-
aktionen sein. '

Zur Frage der Gewdhnung an Larm liegen widerspriichliche Ergebnisse vor, nicht zuletzt des-
halb, weil auch in diesem Fall persdnlichkeitsbedingte Faktoren von groBem EinfluB sind. So
neigen manche Personen bezlglich der Beurtsilung ein und derselben akustischen Situation
eher dazu, zunehmend empfindlicher zu reagieren, wéhrend andere zunehmend unempfindii-
cher reagieren. In einigen neueren Felduntersuchungen konnten inzwischen Hinweise gefun-
den werden, daB Gewdhnungseffekte, wenn tiberhaupt nachweisbar, eher auf psychischer als
auf physischer Ebene stattfinden. Derzeit ist jedenfalls noch nicht ausreichend bekannt, zu wel-
chen physischen und psychischen “Kosten™ die, vom Betroffenen zu erbringenden Regellei-
stungen zur Aufrechterhaltung des physischen, psychischen und sozialen Gleichgewichtes
flhren.

Die folgende Tab. 3.1 bietet zu diesem Thema einen Uberblick der beobachteten Auswirkun-
gen von Schallimmissionen.




56 Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat — Lam

Tabelle 3.1: Anhaltswerte fir Ldrmwirkungen nach Jansen

(Laeq = A—bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel, Lamax = Maximalpegel) [7]

Anhaitswerte
Beobachtete Auswirkungen Laeq LAmax
dB dB
auflen innen innen
Schlafqualitdtsanderungen - 38 40
Schwellenwert physiologischer Anderungen
(elektr. Hirrindenpotentiale im Wachzustand) - - 40
Schwellenwert fiir Kommunikationsstérungen - 45 -
Schwellenbereich fiir Leistungsminderungen - - 45-70
Schwellenbereich fiir Bevilkerungsreaktionen
(0—20 % Gestorte) 44-55 - -
Schwellenwert vegetativer Reaktionen im Schiaf - - 55
B 99 % Sprachverstandlichkeit gewahrleistet - - 55
Schwellenwert fiir Aufwachen - - 60
Primére Wirkungen (im vegetativen Bereich) - - 60
Deutliche Bevélkerungsreaktionen
(30-70 % Gestérte, 5-15 % Beschwerden) 65 - -
Wahrscheinliche Leistungsminderung
(mit Kompensationsméglichkeit) - - 70-85
Signifikante vegetative Wirkungen - - 75
Erhdhte Leistungsminderung (kaum kompensierbar) - - 85-100
Mehrheit der Bevdlkerung stark gestort (60—-90%) 80 - -
Beginn der Larmschwerhorigkeit , - 85 -
Magliche Obergrenze des physiologischen Gleichgewichts - - 100
Wesentliche und anhaltende Leistungsminderung
regelmaBsig - - 100
Extraaurale Symptome mit Krankheitswert - - 130
3.2 LARMBEWERTUNGSVERFAHREN

Alle Lirmbewertungsverfahren versuchen, einen umkehrbar eindeutigen funktionalen Zusam-
menhang zwischen objektiven (Schall-)KenngréBen und der empfundenen Larmbelastigung

herzustellen.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der am haufigsten verwendeten Methoden ist von Schéfer [1]
vorgenommen worden. In der vorliegenden Arbeit werden nur die derzeitig fiir den VIE verwen-
deten Verfahren behandelt.
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3.2.1 Der aquivalente Dauerschallpegel

Der energiedquivalente Dauerschalipegel Leq ist eine Einzahlangabe und dient zur Beschrei-
bung von Schallereignissen mit zeitlich schwankendem Schalldruck. Der energiedquivalente
Dauerschallpegel ist jener zeitlich konstante Schalldruckpegel, der bei dauernder Einwirkung
dem unterbrochenen Gerédusch bzw. dem Gerdusch mit schwankendem Schalldruckpegel

energiedquivalent ist (vgl. [26]).

2
Leq =10 ¢ log — Ip(t) dt

T Po”
log ------ dquivalenter Dauerschalipegel
T........ MeBzeit ,
Pp....... Schallvergleichsdruck 20 u Pascal
P@® ..... zeitlich schwankender Schalldruck

Das bedeutet, daB die unterschiedlich langen und unterschiedlich starken Larmereignisse im
Zeitraum T durch diese Rechenvorschriften auf einen Wert reduziert werden, wobei die Spit-
zenwerte auf die Taler verteilt werden. In der Praxis bedeutet das: Ein Schallereignis von 10 s
Dauer mit 80 dB kann einem Schallereignis von 20 s mit 77 dB gleichgesetzt werden, da auf den
Empfanger in beiden Fallen die gleiche Schallenergie auftrifft.

Aus MeBreihen mit vielen Versuchspersonen (untersucht wurden sowohl Stérung und Lastig-
keit als auch der Hérverlust bei hohen Schallpegeln) wurde der Zusammenhang von Einwir-
kungszeit und Schallpegel abgeleitet und ermittelt, weiche Schallpegelerhdhung bei Verkur-
zung der Einwirkungszeit dquivalente Wirkung ergibt. Es wurden Aquivalenzparameter Zwi-
schen 2 und 5 gefunden. So wird z. B.im Deutschen Flugldrmgesetz zur Berechnung des Sto-
rindex Q der Aquivalenzparameter 4 vorgeschrieben.
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Laut Bescheid des Bundesministeriums fiir 6ffentl. Wirtschaft und Verkehr (BMWV) vom 28.
Dezember 1972 [5] ist die FWB verpflichtet, einmal jéhrlich die auftretende Fluglarmbelastung
aufgrund der tatséchlichen Flugbewegungen (Anzahl, Richtung und Type) ermitteln zu lassen
und durch Berechnung die Zone, in welcher der “&quivalente Dauerldrm” Q groBer als 66dB(A)
ist, auszuweisen. Die vom Technologischen Gewerbemuseum (TGM) fur die FWB durchge-
fiihrten Berechnungen des A-bewerteten dquivalenten Dauerschallpegels werden in einer, zur
oben beschriebenen Methode modifizierten Form durchgefiihrt, da im Bescheid keine naheren
Angaben Uber die Art der Berechnung angefiihrt sind.

In Anlehnung an das deutsche Fluglarmgesetz und unter Zugrundelegung der Richtlinie 24 [6]
des Osterreichischen Arbeitsringes fiir Larmbekampfung wird der &quivalente Dauerschalipe-
gel fiir den Flugverkehr nach folgender Formel berechnet:

" i
Lege) = 133 2 log — ¥t + 1073
i=1

Logay ------- _dquivalenter Dauerschallpegel

| P A-bewerteter Spitzenschallpegel der Einzelereignisse in Dezibel

G oo Zeitraum in Sekunden, wéahrend dem der Schallpegel, der um 10dB(A) unter dem
hdchsten liegt, tberschritten wird

n..o.oooo.... Anzahl der Einzelereignisse

T =57.600 .. Beurteilungszeitraum in Sekunden

L; stehen fiir die A-bewerteten Spitzenschalipegel der Einzelereignisse. Als Gerauschdauer t;
beim Vorbeiflug gilt der Zeitraum, in dem der Schallpegel, der um 10 dB(A) unter dem héchsten
liegt, tiberschritten wird. Dabei sind die Spitzenschallpegel von 6—22 Uhr (T=57.600 s) mit dem
tatsachlichen Wert einzusetzen. Fir Flugbewegungen in der Zeit von 22—6 Uhr wird der Spit-
zenschallpegel mit einem Zuschlag von 10 dB versehen, bevor er in die Formel eingesetzt wird.

Als Aquivalenzparameter wird hier nicht =3 verwendet, was dem energieaquivalenten Dauer-
schallpegel entsprechen wiirde, sondern der Wert q=4 (zu erkennen am Faktor 13,3). Der Pa-
rameter q=4 soll dazu dienen, bei gré Berer Haufigkeit von Einzelschallereignissen strenger zu
bewerten, als es eine energiedquivalente Berechnung mit q=3 tun wirde.

Zusétzlich werden am VIE fallweise, basierend auf dem Vorschlag zu einem Fluglarmgesetz
[16], Berechnungen des sogenannten "Day-Night—Pegels” Lpn vorgenommen. Der Lpy unter-
scheidet sich vom derzeit verwendeten Leg(4) einerseits durch Verwendung des Halbierungs-
parameters q=3, andererseits durch Ersetzen der Spitzenschallpegel L; mit der Dauer t; durch
die Schallereignispegel der Vorbeifliige Lag-

- (Lag)
Lpny = 10 « log —.I%Q; 2 (Npi + 1T0Np;) » 10 10
i

LoNy - ceveennn Day—-Night-Dauerschallpegel

et laufender Index der einzelnen Luftfahrzeugtypen

Npi -oovent Anzahl der Vorbeifliige einer Lufttahrzeugtype von 6-22 Uhr

Nyioooeoeens Anzahl der Vorbeifliige einer Luftfahrzeugtype von 22-6 Uhr

(Lagi ------- Zahlenwert des Schallereignispegels eines Vorbeifluges einer Flugzeugtype
TON «ccvovvv- Bezugszeit Tag und Nacht (86.400 s)

To - ecevvnns 1s
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Nach dem von M. Haider, M. Koller und H. G. Stidl gemeinsam mit J. Lang erstellten “Qualitats-
kriterium Fluglarm” [7] wird der A—bewertete Day—Night—Dauerschallpegel Lpn als Larmbewer-
tungsgroéBe bezeichnet, die gut geeignet ist, durchschnittliche Reaktionen auf Fluglarm zu be-
schreiben. Es wird im oben zitierten Gutachten weiters empfohlen, die Maximalpegel der ein-
zelnen Uberfliige ebenfalls in die Bewertung einzubinden, da diese Maximalpegel wegen ihrer
besonderen psychologischen aber auch physiologischen Wirkung bei der Beschreibung der
Belastungsituation von Bedeutung sind.

Zu Leq und LpN als Beurteilungswerte far subjektive Reaktionen ist zu bemerken, daB diese
Verfahren verschiedene, zur Bewertung maBgebliche Merkmale von Schalisignalen auBer
Acht lassen. So geben sie ausschlieBlich die Larmbelastung wihrend der als Larmereignisse
definierten Zeitraume wieder und beriicksichtigen in keiner Weise den zwischen den Einzele-
reignissen sténdig vorhandenen Hintergrundpegel. Weiters erfolgt die Erfassung zeitlich
schwankender Geriusche in einer dem subjektiven Empfinden nicht ausreichend adaquaten
Form, da Gerausche mit kurzer Anstiegsdauer und hohen Schallpegeln bei gleichem Lgq oder
Lpn mitunter stérender empfunden werden als Dauerlarm. Zuletzt gehen auch Aussagen Uber
auftretende Spitzenschallpegel durch das “Verteilen® der Einzelereignisse tber die gesamte
Beurteilungsperiode T verloren.

3.3 ENTWICKLUNG DER FLUGLARMZONEN SEIT 1980

GemaB obzitiertem Bescheid des BMWV (1972) wird am VIE die Flugldarmbelastung durch Be-
rechnung der Zonen, in welchen der &quivalente Dauerschallpegel gréBer als 66dB(A) ist, aus-
gewiesen; d. h. es wird die Linie Lo;=66dB(A) ermittelt. Bei allen auBerhalb der 66dB(A)Grenze
liegenden Anrainern und soichen, die innerhalb der 66dB(A)Zone liegen, aber die Baubewilli-
gung nach dem 28.12.1972 erhalten haben, besteht keinerlei Anspruch auf finanzielle Ablose
oder Unterstiitzung von seiten der FWB bei der Durchfuhrung von LarmschutzmaBnahmen.
Fir die restlichen Betroffenen gibt es zwischen FWB und der Niederdsterreichischen Landes-
regierung eine freiwillige Verpflichtungserklarung zur finanziellen Unterstiitzung bei baulichen
LarmschutzmaBnahmen.

Abb. 3.4 und 3.5 zeigen die Entwicklung der beschaliten Fléche seit 1980.

Es ist ersichtlich, daB das AusmaB der innerhalb der 66dB(A)-Linie liegenden Fldche im Zeit-
raum 1980 bis 1990 trotz steigender Flugbewegungen tendenziell abgenommen hat.

Tabelle 3.2: Von der 66dB(A)~Kurve umschlossene Fldche in km?Z2in den Jahren 1980—-1990 [3]

1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1967 | 1988 | 1989 | 1990
34,24 | 20,47 | 18,35 | 17,84 | 17,25 | 18,48 | 17,05 | 1513 | 14,63 | 15,52 | 15,31

Tabelle 3.3: Flugbewegungen (Linien— und Charterverkehr) von 1 980-1990 [3]

1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990
54.206 | 55.839 | 55.229 | 55.404 | 56.971 | 58.803 | 59.874 | 62.248 | 66.843 | 74.116 | 79.854

Ausschlaggebend fiir die Verkleinerung der 66dB(A)-Zone war die Zunahme von ICAO (Inter-
national Civil Aviation Organization) Annex 16, Kapitel 3, entsprechenden Flugzeugen.
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Die Bezeichnung “Kapitel 3"-Flugzeuge bezieht sich auf die im Annex 16 [8] der ICAOQ festge-
legten Richtlinien fir die LArmzertifizierung von Flugzeugen. Darin sind die hdchstzuldssigen
Schallpegel an drei festgelegten MeBpunkten eingetragen. Derzeit sind im Annex 16 zwei
Larmzertifikationsnormen fiir Strahliflugzeuge fixiert: Die dltere Norm 2 und die neuere, stren-
gere Norm 3. Nach einer bereits verabschiedeten EG—Richtlinie sollen bis zum Jahr 2002 mag-
lichst alle “Kapitel 2"-Flugzeuge durch “Kapitel 3"-Flugzeuge ersetzt werden.

Tabelle 3.4: Anteil der “Kapitel 3-Flugzeuge in % in den Jahren 1980-1990 It. Auskunft der FWB

1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990
0 8 21 26 31 35 39 48 54 55 66
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34 DIE GEGENWARTIGE LARMSITUATION

Der VIE ist infolge seiner giinstigen geographischen Lage hinsichtlich der Larmbelastung in
einer besseren Position als die meisten anderen Flughafen Osterreichs. Die laut Bescheid des
BMWYV fiir 1990 berechnete Fluglidrmzone (siehe Kapitel 3.2.1) ist trotz steigender Flugbewe-
gungen in den letzten zehn Jahren um 55 % kleiner geworden. Dies ist auf den Ersatz von laute-
ren "Kapitel 2"-Flugzeugen durch leisere "Kapitel 3"-Flugzeuge zuriickzufiihren. Trotzdem
nimmt die Zahl der Fluglarmbeschwerden sprunghaft zu. 1990 wurden insgesamt 236 Be-
schwerden registriert. Im Vergleich zu 1989 bedeutet das eine Steigerung von 70 %. Die Ursa-
chen fiir die Zunahme der Beschwerden ist darin zu suchen, daB die Steigerung der Flugbewe-
gungen subjektiv leicht wahrnehmbar ist, die Verinderung des Dauerschallpegels jedoch
nicht. Die raumliche Aufteilung der Beschwerden ist in Tab. 3.5 dargestelt.

Tabelle 3.5: Raumliche Schwerpunkte der Flugldrmbeschwerden [4]

Raumliche Schwerpunkte Anzahl %
Wien, auBer 23. und 10. Bezirk 51 22
Essling; GroB—Enzersdorf 47 20
Fischamend; KI. Neusied!; Enz./F. 35 15
Maria Lanzend.; Perchtoldsd.; 23. Bezirk 33 14
Schwadorf; Margarethen am Moos 32 14
Schwechat; 10.Bezirk 23 10
Rauchenwarth 3 1
Sonstige 12 5
Summe 236 100
Als Beschwerdegriinde wurden folgende Stérungen angegeben:
Tabelle 3.6: Beschwerdegrinde [4]
Beschwerdegrund Anzahl %
Abweichung 72 31
Uberflugfrequenz 55 23
~ Pistensperre 12/30 T e 17
Pistensperre 16/34 20 8
Flugzeugtyp 18 8 B
~ Nachtflige - - 17 7
Anfragen 3
Sichtanfliige B 2
“somstiges | e R
Summe 236 100
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Im Jahr 1990 wurden mit einem FWB—eigenen MeBbus an 185 Tagen LArmmessungen vorge-

nommen. Zeitpunkt und Ort der Untersuchungen sind der Tab. 3.7 zu entnehmen.

Tabelle 3.7: Im Jahr 1990 durchgefiihrte LérmmeBreihen [4]

vom bis MeBpunkt
22.01.1990 05.02.1990 Karisdorf
05.02.1990 19.02.1990 Klein—Neusied!; Lercheng.
19.02.1990 07.03.1990 Margarethen am Moos; Seefeldg.
09.03.1990 12.03.1990 Innsbruck
15.03.1990 02.04.1990 Leopoldsdorf; Plantaneng.
09.04.1990 18.04.1990 Rauchenwarth
11.05.1990 28.05.1990 Fischamend; Flugfeldstr.
28.05.1990 13.06.1990 Schwechat; Gartenstr.
18.06.1990 04.07.1990 GroB—Enzersdorf, Kastanienallee
24.09.1990 09.10.1990 Perchtoldsdorf
09.10.1990 16.10.1990 GroB—Enzersdorf; Donau—Oder—Kanal
22.10.1990 06.11.1990 Schwadorf; Am Sportplatz
06.11.1990 20.11.1990 Maria Lanzendorf; ReintalstraBe
22.11.1990 04.12.1990 Korneuburg; Albrechtsg.

Tabelle 3.8: In den MeBperioden 1990 ermittelte Leq—Werte in dB(A) im Vergleich zu 1989 [4]

Tages—Leq Nacht-Leq

Ortschaft 1990 1989 1990 1989
Gr.—Ezersd.; Kastanienallee 50,7 47,7 43,8 37,9
Gr.—~Enzersd.; D.O.K. 55,7 51,0 48,8 39,9
Fischamend 52,7 48,3 49,7 41,2
Kl.-Neusiedl; Lercheng. 65,7 64,0 46,5 49,5
Karlsdorf 53,6 55,3 37,0 46,8
Schwadorf 66,1 64,8 43,5 51,6
Margarethen am Moos 57,3 59,9 44,8 49,7
Rauchenwarth 53,3 52,4 49,1 40,9
Schwechat 54,8 55,9 47,0 46,6
Maria Lanzendorf 57,3 ) 34,2 )
Leopoldsdorf 50,5 52,3 0,0 35,3
Perchtoldsdorf 47,8 46,2 24,0 0,0
Korneuburg 31,3 *) 20,3 ")

*) keine Vergleichswerte aus 1989 verfigbar, Vergleichswerte Karlsdorf aus 1984, Pegelangaben in dB(A)
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Aus den wihrend dieser MeBperioden registrierten Fluggerauschen wurden die, dem jeweili-
gen Ort entsprechenden &quivalenten Dauerschallpegel berechnet. in Tab. 3.8 sind die Werte
von 1990 im Vergleich zu den 1989 gemessenen Werten dargestellt. Es darf bei Betrachtung
dieser Daten allerdings nicht vergessen werden, daB diese Leq—Werte nicht direkt mit den be-
rechneten Larmzonen verglichen werden kdnnen, da die Bezugszeiten verschieden lang sind
(bei den L&armzonenberechnungen werden 6 Monate als Bezugszeit herangezogen, wahrend
die einzelnen MeBreihen jeweils iiber ungeféhr zwei Wochen gingen).

Tabelle 3.9: Nach Windrichtungen berechnete Teil-Leq—Werte in dB(A ) von 1990im Vergleich zu 1989 (4]

Windrich- Tages—Leq Nacht—Leq
Ortschaft tung 1990 1989 1990 1989
Gr.—Enzersd.; W/N 35,8 434 0,0 0,0
Kastanienallee calm 52,7 49,2 27,1 n.erf.
S/O 54,5 55,2 50,2 46,7
Gr.—Enzersd.; W/N 00 - 49,3 0,0 0,0
D.O.K. calm 55,4 52,0 48,6 47,8
- S/0 56,0 55,6 49,4 48,8
Fischamend W/N 48,6 48,1 40,2 40,5
calm 49,7 48,4 52,7 50,3
S/0 57,1 56,1 52,7 n. erf.
Ki.—Neusied}; W/N 54,9 56,8 43,5 47,3
Lercheng. calm 63,7 64,3 471 53,1
S/0 68,5 70,3 48,2 50,3
Karisdorf W/N 51,5 49,9 26,8 40,6
calm 53,1 55,4 37,0 ~ 42,2
S/O 55,3 58,0 40,9 51,2
Schwadorf W/N 48,8 53,7 36,1 43,8
calm 65,3 61,3 50,7 51,3
S/O 68,2 68,1 43,3 54,8
Margarethen am W/N 52,3 54,8 44.9 47,8
Moos calm 59,2 58,6 45,9 46,4
S/0 60,4 63,3 40,0 51,5
Rauchenwarth W/N 54,5 55,2 50,0 43,7
calm 46,1 46,6 35,7 0,0
S/O 45,2 426 0,0 0,0
Schwechat W/N 53,0 55,1 44,9 46,1
calm 56,0 58,0 39,7 43,0
S/O 58,4 56,0 53,1 49,8
Maria Lanzendort W/N 59,2 ) 36,1 ")
caim 59,5 *) 0,0 *)
S/O 0,0 %) 0,0 ")
Leopoldsdorf W/N 52,6 53,6 0,0 36,9
calm 52,1 53,0 0,0 0,0
S/O 25,1 28,4 0,0 0,0
Perchtoldsdorf W/N 49,6 46,2 26,7 0,0
calm 48,4 477 0,0 0,0
S/O 30,9 27,6 0,0 0,0
Korneuburg W/N 24,4 “} 19,2 )
calm 35,0 ) 0,0 )
S/O 33,0 ") 23,9 "

*) keine Vergleichswerte aus 1989 verfigbar, Vergleichswerte Karlsdorf aus 1984, Pegelangaben in dB(A)
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Da die jeweils in Betrieb befindlichen Pisten und damit die am jeweiligen Ort gemessenen
Schallereignisse duBerst abhéngig von der Waettersituation sind, wurden zusatzlich Teil-Leq's
fiir bestimmte Windrichtungen ausgewiesen. Der Berechnung dieser Teil- Leq’s wird nur jener
Zeitraum zugrunde gelegt, in dem eine bestimmte Windrichtung vorherrscht. Die Pistenbe-
triebsrichtungen kdnnen den Windrichtungen wie folgt zugeordnet werden: W/N = RWY 30/34;

calm = RWY 30/16; S/O = RWY 12/16.

In der folgenden Tab. 3.10 sind die durchschnittlichen Maximalpegel fiir die einzelnen MeB-
punkte aufgelistet.

Tabelle 3.10:  Durchschnittliche Maximalpegel 1990 in dB(A) im Vergleich zu 1989 [4]

Anzahl Starts Landungen
Ortschaft Flugbew.

1990 1989 1990 1989
Gr.—Enzersdf; Kastanienallee 600 78,4 82,8 74,2 74,9
Gr.—Enzersd.; D.O.K. 600 n.erf. 80,1 75,5 73,5
Fischamend 665 75,8 73,5 70,4 73,2
Kl.—Neusiedl; Lercheng. 1.088 88,6 89,8 70,1 71,2
Karlsdorf 646 75,1 78,0 68,3 72,1
Schwadort 932 88,2 88,5 73,2 73,6
Margarethen am Moos 521 81,8 84,1 80,8 81,9
Rauchenwarth 290 77,6 78,7 n.erf. n.erf.
Schwechat 949 75,7 76,9 78,4 78,8
Maria Lanzendorf 415 80,1 ) n.ert. )
Leopoldsdorf 290 76,4 76,4 n.erf. n.erf.
Perchtoldsdorf 193 73,2 71,4 n.erf. n.erf.
Korneuburg 31 n.erf. ) 65,4 *)

") keine Vergleichswerte aus 1989 verfugbar. Vergleichswerte Karisdorf aus 1984 Pegelangaben in dB(A)

Fur jeden MeBpunkt wurde weiters eine Flottenpegel-Statistik erstelit und diese an die Airlines
versandt. In der Statistik wurden sowohl die Anzahl der registrierten Uberfliige als auch die
durchschnittlichen Maximalpegel fiir jede Fluggeselischaft extra angefihrt und mit den Vorjah-
reswerten verglichen. Mittels dieser Information kann festgestelit werden, an welcher Stelle
jede Fluggesellschaft rangiert. Gemeinsam mit der Statistik wurden Piloteninformationsbléatter
verteilt, die samtliche am VIE vorgeschriebenen, larmmindernden flugbetrieblichen MaBnah-
men enthalten. »

Als zusammenfassende Bewertung kann festgehaiten werden, daB die Beschwerden von An-
rainern tber Larmbelastung durch die auftretenden Maximalpegel — besonders in den Nacht-
stunden — (vor allem in Schwadorf und Klein—Neusiedl) nicht unberechtigt erscheinen und zu
Uberlegungen seitens der FWB AnlaB geben soliten.
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3.5 DIE FLUGLARMUBERWACHUNGSANLAGE

Im Sommer 1991 wurde am VIE eine Fluglédrmiberwachungsanlage eingerichtet, die neben
der jahrlich berechneten 66dB—Zone, eine Méglichkeit zur Kontrolle der aktuelien Fluglarmbe-
lastung bietet. In einer ersten Ausbauphase wurden 6 fixe LirmmeBstellen (Grof—Enzersdorf,
Klein—-Neusiedel, Enzersdorf/Fischa, Schwadorf, Schwechat, Margarethen am Moos) instal-
liert, die eine durchgehende Registierung und Speicherung der Schallimmissionen ermdogli-
chen. Eine weitere MeBeinheit wurde von einer Privatfirma fir Maria Lanzendorf zur Verfligung
gestellt. In einer weiteren Ausbauphase sollen die bereits vorhandenen MeBstellen durch 6
weitere erginzt werden. Die Lage der MeBstellen sowie die Hauptflugrouten sind aus Abb. 3.5
ersichtlich.

Uber Telefonnetz sind alle MeBgerite mit einem zentralen Rechner verbunden, in dem die
bertragenen MeBwerte in einer Datenbank gespeichert werden. Aus den erfaBten Rohdaten
lassen sich unterschiediiche, die jeweilige Larmsituation beschreibende Parameter berech-
nen, die seit September 1991 in Form von MeBprotokollen vorliegen. In Tab. 3.11 sind die we-
sentlichen Monatswerte fir November 1991 zusammengefaBt.

Tabelle 3.11: Monatswerte der LarmmeBstellen fir Novemnber 1991 (Quelle: VIE Persénliche Mitteilung)

GroB- Klein- Enzersdorf/- | Schwadorf | Schwechat Maria
Enzersdorf | Neusiedl Fischa Lanzendort

Gesamt—Loq [dB] 56,3 59,5 60,0 60,4 53,4 71,3
Ereignis—Leq [dB] 52,6 58,2 59,5 59,8 49,6 50,2
Hintergrund—Leq [dB] 54,0 53,8 50,2 50,9 51,2 71,5
Gesamt Lpy [dB] 58,8 62,3 60,8 61,0 55,7 71,4
Ereignis Lpn [dB] 54,8 61,2 60,0 60,0 50,5 50,3
Hintergrund Lpn [dB] 56,6 56,1 53,1 53,7 54,1 71,5
niedrigster
Schalidruckpegel [dB] 41,5 28,5 28,5 32,5 33,56 28,5
Anzahl der Ereignisse 1.601 2.605 1.123 760 516 655

Gesamt-Lgq = dquivalenter Dauerschallpegel bezogen auf den Zeitraum der tatséchl. Datenerfassung

Ereignis—Leq = aus den registrierten Einzelereignissen (als Ereignis werden derzeit Schallemissionen
mit Schalldruckpegel 65 dBwéhrend einer Dauer von mindest. 8s definiert) wird ein dqui-
valenter Dauerschallpegel fiir den gesamten Zeitraum der Datenerfassung berechnet.

in Verbindung mit den LarmmeBstellen wurde eine Software zur Radaranlage (FANOMOS) zur
Dokumentation der An—und Abflugrouten in Betrieb genommen. Sie erlaubt eine dreidimensio-
nale Registrierung der Flugspuren und somit erstmals auch eine Uberwachung der vorge-
schriebenen Flughdhen. Durch eine online—Verbindung zur Flugsicherung im Bundesamt far
Zivilluftfahrt (BAZ) ist es méglich, jeder Flugspur auch die zugehérigen Kenndaten (Flugnum-
mer etc.) zuzuordnen. Die Verkniipfung von gemessenen Larmdaten, Flugspuren und Kenn-
daten ergeben eine prizise und umfassende Beschreibung der Auswirkung jeder einzeinen
Flugbewegung auf die Larmsituation.
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3.6

MABNAHMEN ZUR LARMREDUZIERUNG

Die vom VIE angestrebte Entwicklun
fillung des MP2000 wird die Zahl der

gen.

Tabelle 3.12: Anwachsen der Flugbewegungen gemaB MP2000

ENTWICKLUNG DER LARMSITUATION BIS ZUM JAHR 2010 UND

g bis zum Jahr 2000 ist im MP2000 ausgearbeitet. Bei Er-
Flugbewegungen gegeniiber 1980 um rund 100 % anstei-

bis 2010 It. Auskunft der FWB

Verkehrsaufkommen

Bewegungen Ist 1989 | Ist 1990 | 1995 2000 2005 2010
Linien— und Charterverkehr 74116 | 79.854 | 115.740 | 154.700 | 197.440 | 240.220
Aligem. Luftfahrt und Militar 28.979 30.180 37.740 43.750 49.500 56.000
TOTAL 103.095 | 110.034 | 153.480 | 198.450 246.940 | 296.220

1991 wurde von der FWB an das TGM der Auftrag erteilt, eine Prognose der zu erwartenden
Versnderungen der Fluglarmzonen bis zum Jahr 2010 zu erstellen. Die Berechnungen wurden
sowoh! fiir die laut Bescheid vorgeschriebene 66dB(A)-Zone, als auch fiir die 65dB(A)-Zone
des Lpy durchgefiihrt. Die Ergebnisse kurz zusammengefaBt lauten:

daB ab einer Flugbewegungsanzahl von rund 150.000 der

1. Die Berechnungen zeigen,
Leq=66dB(A) annéhernd gleich gesetzt werden

‘Grenzwert Lpn=65dB(A) dem Grenzwert
kann.

2. Der jahrelange Effekt, daB aufgrund des Einsatzes der leiseren "Kapitel 3"-Flugzeuge trotz
steigender Flugbewegungen die Larmzonen kleiner werden, wird nicht langer andauern, da
ab dem Zeitpunkt, wo es ausschlieBlich "Kapitel 3"—Flugzeuge geben wird, keine Abnahme
der Einzelpegel mehr erreicht werden kann und die steigenden Flugbewegungen wieder zu
einer Zunahme des L flihren werden. Das bedeutet, daB sich die Fluglarmzonen erstmals
in bewohntes Gebiet ausbreiten werden (ca. ab 2000).

Tabelle 3.13: Entwicklung der durch die Flugldrmzonen umschlossenen Fléchen [3]

umschlossene Flache [km?]
Zone 1995 2000 2005 2010
Leq 66 dB 19,11 23,43 27,46 29,29

Aus den Ergebnissen der Untersuchung kann geschlossen werden, daB die bereits in Kapitel
3.4 beschriebene Entwicklung — starkes Ansteigen der Larmbeschwerden — weiter anhalten
wird und sich bei VergroBerung der Ldrmzone sogar noch verscharfen kann.

MaBnahmen zur “Beruhigung der Situation” — ohne Anspruch auf Vollstandigkeit:

e Mit Inbetriebnahme des FANOMOS—Radarsystems ergibt sich erstmals die Mdoglichkeit, die
Einhaltung der vorgeschriebenen Flugrouten genau zu verfolgen. Erweist sich bei Uberpri-
fung, daB einige der An— und Abflugwege flugtechnisch ungunstig liegen, so konnen nun
Korrekturen vorgenommen werden. Nach erfolgter Optimierung sollten MaBnahmen zur Be-
folgung der Vorschriften geschaffen werden, z. B. eine Gebiihrenregelung, Auszeichnung
von “larmarmen” Fluglinien und Strafgebiihren fiir Piloten, die von den vorgeschriebenen
Flugrouten abweichen.
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e Versuch der Verlegung mancher besonders “heschwerdereicher” Flugrouten Uber unbesie-
deltes oder lockerer besiedeltes Gebiet. Es soll hier aber nicht unerwihnt bleiben, daf} diese
MaBnahme aufgrund der regen Bautétigkeit im GroBraum Wien nur mehr beschrénkt reali-
sierbar ist.

e In kiinftige Widmungsplanungen solite auf die prognostizierte Frequenzsteigerung des
Flugverkehrs am Flughafen Wien—Schwechat und die damit verbundene Zunahme der
Larmzonen verstarkt Riicksicht ggnommen werden. Das Land als kontrollierende Behdrde
von Flachenwidmungsplénen, sollte diese Kontrolle starker wahrmehmen.

e Unentwegte Aufklarungsarbeit der FWB bei Bauvorhaben in vom Fluglérm beeintrachtigten
Gebieten. Trotz der Tatsache, daB die FWB keinerlei Einspruchsrecht bei baubehdrdlichen
Entscheidungen auBerhalb des Flughafengeldndes hat, sollte sie in der Offentlichkeit immer
wieder auf die zu erwartenden Beléstigungen aufmerksam machen. Nur so kann ein Prozef3
der BewuBtseinsbildung bei den zusténdigen Stelien ausgeldst werden.

« Die Entwicklung leiserer An—und Abflugwege, die in Zusammenarbeit mit den Austrian Airli-
nes bereits begonnen wurden, solite verstérkt fortgesetzt werden.

¢ Mehrgebiihren fiir die lautesten Flugzeuge.

e In Zusammenarbeit mit den Fluglinien sollte versucht werden, eine bessere Auslastung je-
des einzelnen Fluges zu erreichen. Das Anwachsen der Flugbewegungen kénnte dadurch,
trotz Erreichen der in der FWB angestrebten Passagierzahl, begrenzt werden.

e Finanzielle Férderung von privaten LarmschutzmaBnahmen.

e Bei der Erarbeitung eines zukiinftigen Flugldrmgesetzes sollte eine Berlicksichtigung der
Maximalpegel nicht unbeachtet bleiben.

3.7 DIE RECHTLICHE SITUATION DES LARMSCHUTZES IN OSTERREICH
UNTER SPEZIELLER BERUCKSICHTIGUNG DER ZIVILLUFTFAHRT

3.71 Einleitung

Durch das B-VG vom 27.11.1984 (BGBI. 1984/491) hat sich die Republik Osterreich (Bund,
Lander und Gemeinden) zum 'umfassenden Umweltschutz’ bekannt (§1 Abs.1). Danach ist
"Umfassender Umweltschutz” die Bewahrung der natirlichen Umwelt als Lebensgrundlage
des Menschen vor schadiichen Einwirkungen. Er besteht insbesondere in MaBnahmen zur
Reinhaltung der Luft, des Wassers und des Bodens sowie zur Vermeidung von Stérungen
durch Larm. Diese Staatszielbestimmung “(...) enthalt weder einen Auftrag an die Gesetzge-
bung oder die Voliziehung, noch ordnet sie irgendwelche Rechtsfolgen an, falls MaBnahmen
zur (...) Unterlassung von Larm unterbleiben” [17]. Allenfalls ist diese Staatsziel-Bestimmung
eine Auslegungshilfe. Siehe dazu auch [21]. Zumindest im Bereich des Larmschutzes ist diese
Meinung nicht ganz unberechtigt. Es gibt Larmschutzvorschriften, die Uber verschiedenste
Bundes— und Landesgesetze bzw. Verordnungen verstreut sind, aber es gibt kein Larmschutz-
gesetz und keine generelle Larmschutzverordnung wie etwa in der Schweiz. Der Larmschutz
wird als Annex in diversen Gesetzen im Zusammenhang mit anderen Kompetenztatbestanden
am Rande mitbehandelt. Derartige Vorschriften sind dann oft gar nicht direkt mit dem Larm-
schutz in Zusammenhang zu bringen. Ein Beispiel ist das Eisenbahngesetz (BGBI. 1957/60
idgF): Der Schienenverkehrslarm ist nur unzureichend (in Teilbereichen) geregeilt. Am Verfah-
ren zur Erteilung einer eisenbahnbehérdlichen Baubewilligung werden Personen, die lediglich
durch den Betriebslarm der Eisenbahn beléstigt werden, nicht beriicksichtigt [10].
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Der Osterreichische Arbeitsring fiir Larmbekémpfung (OAL) erarbeitet die OAL-Richtiinien,
dsterreichische Richtlinien auf dem Gebiet des Larmschutzes. lhre Einhaltung ist nicht zwin-
gend, ihre Existenz hat jedoch einen starken EinfluB auf die Gesetzgebung.

Im Zusammenhang mit Fiuglarm wichtige OAL-Richtlinien sind:

OALNr3: ..... Schalltechnische Grundlagen fur die Beurteilung von Larm
OAL Nr.3/1: . ... Beurteilung von Schallimissionen .

OAL Nr.11: .... Rechtliche Grundlagen des Larmschutzes in Osterreich
OAL Nr.24: .... Larmschutzzonen in der Umgebung von Flugplatzen.

3.7.2 Aligemeiner Teil

KompetenzmaBig ist der Larmschutz in Osterreich eine sogenannte Adhésionsmaterie [18] —
fiir die Erlassung von Bestimmungen zum Schutz vor einer Gefahrdung oder Beléstigung ist
immer jene Autoritat zusténdig, die zur Regelung der Materie berufen ist, in deren Bereich die
Immissionen oder Emissionen auftreten. Damit ist z.B. fur den Bereich des Kraftfahrrechtes
und der Luftfahrt der Bund zusténdig. In den Zustandigkeitsbereich der Lander fallen Larm-
schutzmaBnahmen auf dem Gebiet des Natur— und Landschaftsschutzes, des Baurechts und
des Veranstaltungsrechtes; Uiberdies sind die Lander aufgrund der Generalklausel des Art. 15
B-VG fiir aligemeine LarmschutzmaBnahmen zustandig, soweit keine Bundeskompetenz be-
steht. Insbesondere obliegt den Landern die Wahrmehmung des LArmschutzes im Rahmen der
drtlichen Sicherheitspolizei. Darunter félit vor allem der Schutz vor ungebihrlicher Erregung

stérenden LArms.

Der Larmschutz gliedert sich in Sondervorschriften im Kompetenzbereich des Bundes (Ge-
werbeordnung, ...), der Lénder (Baularm, Raumordnung,...) sowie der Gemeinden (ortspolizei-
liche Verordnungen) sowie Polizeistrafgesetze, 2.B. Verwaltungsibertretungen [11]. Ein Bei-
spiel ist der §3 des 00 Polizeistrafgesetzes (BGBL. 1979/36 idF LGBL. 1985/94): “Wer unge-
biihrlicherweise stérenden LArm erregt, begeht eine Verwaltungstibertretung”. Hiezu gehort
vor allem die Abwehr des Larms durch ungebuhriiches Verhalten im Wohnbereich und die Ab-
wehr des auf der StraBe ungeblhrlicherweise erregten Larms. Zu den einschlégigen Bestim-
mungen liegt eine umfangreiche Judikatur des Verwaltungsgerichtshofes vor, die die Strafbar-
keit der Larmerregung, angefangen durch Lautsprecher, tiber bellende Hunde bis zu unbe-
griindeten néchtlichen Telefonanrufen und zum Larm von Gasten in Gastlokalen, behandett.
Die Vorschriften der drtlichen Sicherheitspolizei werden nur dann angewendet, wenn nicht im
Zusammenhang mit einer anderen Sachmaterie (z. B. Gewerberecht, Kraftfahrrecht) beson-
dere Vorschriften anzuwenden sind [11].

Eine Regelung des Immissionsschutzes, die unter anderem auch den Larmschutz betrifft, ent-
hilt schon das Allgemeine Birgerliche Gesetzbuch (§364 ABGB von 1811). Es handelt sichum
eine Einschrankung des Eigentumsrechts die einem Eigentimer eines Grundstiicks ermdg-
licht, dem Nachbarn von dessen Grundstiick ausgehende Einwirkungen von z. B. Larm zu un-
tersagen, soweit sie das nach Srtlichen Verhaltnissen gewdhnliche MaB Uberschreiten (flr eine
Behandiung von Begriffen wie 'das ortlich gewdhnliche MaB’ siehe [19]). Diese Regelung wird
allerdings schon im Folgeparagraph relativiert (§364a): Bei behordlich genehmigten Betriebs-
anlagen (ein Flugplatz ist keine behordi. genehmigte Betriebsanlage, jedoch, werden z. B. Ei-
senbahnen und Flugplétze den gewerbebehdrdlich genehmigten Anlagen gleichgestellt [19)),
kann nur Schadenersatzanspruch geltend gemacht werden, auch wenn die Immissionen von
Umstiinden verursacht werden, die beim Bewilligungsverfahren fr die Anlage nicht bertick-
sichtigt wurden. Gerade das Bewilligungsverfahren fur Flugplatze hat immer wieder zu Proble-
men gefiihrt, da es im Luftfahrtrecht keinen nachbarrechtlichen Immissionsschutz gibt und die
Parteistellung bei Bewilligungsverfahren fiir Flugplatze nur fur die engsten Nachbam gilt.
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Strafrechtliche Grundlage fiir den Umweltschutz und somit auch fir den Larmschutz ist der
§181a StGB (BGBL. 1974/60) (schwere Beeintrachtigung durch Larm). Unter Umsténden sind
auch die Kérperverletzungsparagraphen anwendbar (§§ 83, 84, 85, 88).

Nach der Gewerbeordnung (GewO BGBI. 1974/50 idgF) § 69 und § 69a ist der BM fur Handel,
Gewerbe und Industrie berechtigt, mittels Verordnung MaBnahmen zur Vermeidung der Ge-
fahrdung von Leben und Gesundheit von Menschen sowie zum Schutz der Umwelt festzule-
gen. Da L&rm zu einer Gesundheitsschédigung flihren kann, ist diese Bestimmung auch zum
Zwecke des Larmschutzes anwendbar. §72 bestimmt, daB die inverkehrsetzung von Maschi-
nen mit einem A-bewerteten Schalleistungspegel gréBer 80dB nur zuldssig ist, wenn der
Schalleistungspegel auf einer deutlich sichtbaren (...) Autschrift angegeben ist.

In § 74 GewO wird festgelegt, daB Gewerbliche Betriebsanlagen, die wegen ihrer Betriebs-
weise oder Ausstattung dazu geeignet sind, die Nachbarn durch (...), Larm, (...) zu belastigen,
einer Genehmigung durch die Behérde bediirfen. Die Anlage ist zu genehmigen (eventueli un-
ter Vorschreibung geeigneter Auflagen), wenn (...) Belastigungen auf ein zumutbares MaB be-
schrankt werden (§ 77). Laut § 77 (2) ist eine "zumutbare Beléstigung’ nach den MaBstaben
eines gesunden, normal empfindenden Kindes und eines gesunden, normal empfindenden Er-
wachsenen (...) zu beurteilen.

Im Kraftfahrgesetz (BGBL. 1967/267 idgF) ist festgelegt, daB Kraftfahrzeuge und Anhénger so
gebaut sein miissen, daB durch sachgeméBen Betrieb keine Gefahren fiir Lenker, beférderte
Personen und andere StraBenbeniitzer entstehen sowie kein Gibermésiger LArm, (...) entsteht
(4). Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren miissen mit in ihrer Wirkung gleichbleibenden,
nicht ausschaltbaren Vorrichtungen zur Dampfung des Auspuffgerdusches versehen sein (12).
Starke Motorengerdusche miissen abgeschirmt werden. Nach der Kraftfahrgesetz—Durchfiih-
rungsverordnung (KDV) 1967 in der geltenden Fassung darf der A-bewertete Schalipegel des
Betriebsgerausches eines Kraftfahrzeuges bestimmte Grenzwerte nicht Gberschreiten. Im we-
sentlichen wurde die ECE—Regelung ibernommen.

Im Landesrecht gibt es eine groBe Zahl von einschléagigen Vorschriften (siehe Generalklausel
B-VG). Wieder ist anzumerken, daB diese Regelungen meist nicht direkt Larmschutzregelun-
gen sind, sondemn dieses Thema lediglich mitbehandein. So sieht z.B. das Baurecht fir Wien
zwar keine direkten Regelungen fiir den Larmschutz vor, wohl aber indirekte. Weitere Beispiele
hierzu finden sich in [20].

3.7.3 Gesetzliche Regelungen zum Fluglédrmschutz in Osterreich und
besondere Bestimmungen fur den VIE

Angelegenheiten betreffend die Luftfahrt sind in Osterreich prinzipiell Sache des Bundes (siehe
Art.10, Abs.1 Z 9 B-VG). Das Luftfahrigesetz LFG (BGBI. 1957/253) unterscheidet zwischen
militarischer und ziviler Luftfahrt.

Grundsétzliche Voraussetzung fiir den Betrieb eines Luftfahrzeuges ist die Lufttlichtigkeit laut
§17 LFG. Um diese Lufttlichtigkeit zu erlangen, ist fiir ein ziviles Luftfahrzeug (im weiteren LFZ
genannt) ein behordliches Zulassungsverfahren laut §13 LFG bzw. ein Agrechnungsverfahren
it. §18 LFG notwendig (siehe auch weiter unten: ICAO-Mitgliedschaft Osterreichs). Die ent-
sprechenden Anforderungen an das LFZ werden {iber Verordnung It. §21 LFG festgelegt (aus-

riistungsbezogene Larmvorschriften).

Das Betriebsgersusch von LFZ regelt der §14 Abs.1 Lit.b LFG: Ein Zivi-LFZ ist nach §13 zuzu-
lassen, wenn es luftttichtig (§17) und technisch so ausgeristet ist, daB das durch seinen Be-
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trieb entstehende Gerdusch das nach dem jeweiligen Stand der Technik unvermeidbare MaB
nicht Gibersteigt. Weitere Vorschriften enthait die Zivi-Luftfahrzeugs—Larmzuldssigkeits—Ver-
ordnung (ZL.ZV, BGBI. 1986/700 idF BGBI. 1990/30). Hervorzuheben sind in der letzten Ande-
rung der ZLZV von 1990 die Anderung des §27 (3), wonach fir mehrere Flughéfen ab dem dort
angegebenen Datum nur mehr An— und Abfliige mit "Kapitel 3"-Maschinen (entsprechend Ab-
schnitt 11.D in der ZLZV) durchgefiihrt werden diirfen sowie die Verhéngung eines Nachtflugver-
botes fir Nicht-"Kapitel 3"-Maschinen am VIE ab 1.5.1996. Seit 1.5.1991 besteht am VIE ein
Nachtflugverbot fiir Maschinen die einen in §27 [4] angegebenen Larmgrenzwert Uiberschrei-
ten. Es sei an dieser Stelle auch auf den internationalen Teil (betreffend ICAO Annex 16) weiter
unten verwiesen.

Das Verhalten im Luftverkehr wird durch §124 LFG geregelt. Es werden dazu néhere Bestim-
mungen (Luftverkehrs—Regeln LVR BGBL. 1959/198 idgF) mittels Verordnung ausgegeben.
Ein Beispiel dafilr ist das Verbot von Uberschallarm fiir Zivilflugzeuge in Osterreich [9] [22]. Der-
artige Regelungen sind betriebsbezogene Vorschriften. In §3 LVR heiBt es: Durch den Betrieb
eines Luftfahrzeuges oder Luftfahrgerétes dirfen keine gréBeren Behinderungen oder Belasti-
gungen, insbesondere kein groBerer LArm verursacht werden, als es der ordnungsgeméBe Be-
trieb des Luftfahrzeuges oder Luftfahrtgerates unvermeidbar mit sich bringt.

Als Iuftfahrtrechtliches Instrument des Larmschutzes kann man Luftraumbeschrénkungen,
also Flugbeschrinkungsgebiete, Luftsperrgebiete (§ 5 Abs.1 Lit. b LFG) sowie Vorschreibun-
gen zur Flughdhe ansehen, diese Instrumente werden jedoch im aligemeinen nicht zum Zweck
des Larmschutzes angewandt.

In § 58 LFG wird zwischen zivilen und militarischen Flugplatzen unterschieden. Die zivilen Flug-
platze werden weiter unterteilt in sffentliche und private. Im weiteren soll nur auf 6ffentliche zi-
vile Flugplitze eingegangen werden. (Anmerkung: Fir militirische Flugplatze herrscht in
Osterreich larmschutzmaBig weitgehend ein rechtliches Vakuum — siehe [9][22)).

Fur zivile Flugplatze ist fir die Errichtung eine behérdliche Bewilligung erforderlich, die Zivilflug-
platzbewilligung (§ 68—§ 77 LFG). Bei der Standortwahl muB beriicksichtigt werden, daB beim
Betrieb von Luftiahrzeugen bei Start und Landung keine 'unzumutbaren Larmimmissionen’
hervorgerufen werden (§ 3 ZivilflugplatzvVO BGBI. 1962/71). Die Zumutbarkeit ist im Zweifels-
tall mittels Gutachten nachzuweisen. Fir die Aufnahme des Betriebes ist eine weitere Bewilli-
gung erforderlich, die Betriebsaufnahmebewilligung.

Wie schon erwéhnt wurde, hat die Parteistellung in diesen Bewilligungsverfahren immer wieder
zu Problemen gefiihrt. Ein nachbarrechtiicher Immissionsschutz (daher auch ein Larmimmis-
sionsschutz) existiert nach dem LFG nicht. Die Anrainer haben damit kein Recht, das Unterlas-
sen von Immissionen zu verlangen, v. a. da es sich bei Flugplatzen um behérdlich genehmigten
Betriebsanlagen gleichgestelite Anlagen handelt (siehe oben). Umweltschutzaspekte kénnen
nur tiber Bestimmungen, die 'sonstige offentliche Interessen’ betreffen, behandelt werden [9].

Ein Beispiel fir eine Zivilflugplatzbewilligung ist [5]. Dieser Bescheid hat in erster Linie die Er-
richtung der zweiten Piste am VIE zum Inhalt. In Abschnitt V1.5 sind aber auch Lérmschutzauf-
lagen angefiihrt: Einmal pro Jahr ist durch eine autorisierte Stelle die aufgetretene Fugléarmbe-
lastung zu ermittein und das Resultat dem Bundesministerium fir Verkehr vorzulegen. Solite
das Ergebnis dieser Untersuchung ergeben, daB Gebaude auBerhalb der Flughafengrenzen,
die dem stindigen oder langeren Aufenthalt von Personen dienen (Wohnhéuser), sich inner-
halb der 66dB(A)—-Zone befinden, so ist bei obigem Ministerium die Festlegung larmmindernder
An— und Abflugverfahren zu beantragen und fur deren Uberwachung eine Fluglarmiberwa-
chungsanlage einzurichten (siehe auch meBtechnischer Teil). In diesem Abschnitt wird Ubri-
gens auch auf eine davon eigentlich unabhéngige Verpflichtungserklarung des VIE gegeniber
der NO. Landesregierung hingewiesen, die die Kostentragung von baulichen Schallschutz-
maBnahmen auBerhalb des Flughafens sowie die Errichtung von Larmschutzglirtein durch den
VIE beinhaltet.
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Bodeneinrichtungen auf Flugplétzen werden in zivile und militdrische Bodeneinrichtungen un-
terteilt. Diese Unterscheidung wird nicht nach dem Zweck oder der Verwendung, sondern ledig-
lich nach dem Standort getroffen. Eine luftfahrtrechtliche Bewilligung ist nur fir zivile Bodenein-
richtungen vorgesehen. Damit sind auch militarische Anlagen am VIE luftfahrtrechtlich bewilli-
gungspflichtig.

Weitere in Zusammenhang mit dem Larmschutz interessante Regelungen enthékt die Zivilflug-
platz—Betriebs—Ordnung (BGBI. 1962/72). Ein Beispiel: Auf Bewegungsflachen darfen Luft-
fahrzeuge nur mit der unbedingt erforderlichen Drehzahl (...) betrieben werden. Probeléufe
von Flugzeugtriebwerken sind nur an den dazu bestimmten Stellen des Flugplatzes zulassig.
Unnétige Belastungen, insbesondere durch Larm und Luftstrom (Wirbelschieppen) sind zu ver-
meiden (§35). :

374 Internationale Bestimmungen zum Fluglédrmschutz

Osterreich ist Mitglied der ICAO (International Civil Aviation Organization) und Unterzeichner
der Internationalen Konvention fir Zivilluftfahrt. Der Band | des Annex 16 zu diesem Abkom-
men [8] beschéftigt sich mit der L&rmentwicklung von Flugzeugen.

Im zweiten Teil des ersten Bandes werden Richtlinien fur die Larmzertifizierung von Flugzeu-
gen beschrieben. Diese Richtlinien sind fur jedes ICAO-Mitglied bindend, es kénnen aber un-
abhingig davon national scharfere Vorschriften fir die Zulassung von Flugzeugen erlassen
werden. Ein nach diesen Richtlinien erstelltes Larmzertifikat wird von allen ICAO—Mitgliedslan-
dern als gleichwertig anerkannt.

Die BRD, die Schweiz und Italien sind so wie“C')sterreich Mitglieder der ICAOQ. Alle drei Lander
haben im Gegensatz zu Osterreich kleinere Anderungen am Text des Annex 16 fir ihre natio-
nalen Vorschriften vorgenommen [12]. Es handelt sich dabei jedoch lediglich um technische
Details, bzw. in der BRD um spezielle Ausnahmen furz. B. Feuerwehrflugzeuge. Die letzte bun-
desdeutsche Ubertragung des ICAO-Annex 16 (LSL — Larmschutzforderungen fir Luftfahr-
zeuge) ist am 1.1.1991 in Kraft getreten.

In mehreren Kapitein werden die zu zertifizierenden Flugzeuge eingeteilt nach Antriebsart,
Startmasse und Datum des Lufttiichtigkeitszertifikats des Prototypen behandelt. Besonders
wichtige Kapitel sind die Kapitel 2und 3, da sie sich mit Unterschall-Jets beschéftigen, die den
GroBteil der Flugbewegungen der internationalen Zivilluftfahrt ausmachen (auf die Privat—und
Sportfliegerei wird hier nicht eingegangen). Kapitel 2 behandelt Flugzeuge, fur die der Antrag
auf Baumusterpriifung vor dem 6.10.1977 gestellt wurde (siehe auch ZLZV Abschnitt 11.C), Ka-
pitel 3 behandelt Maschinen, fir die dieser Antrag erst spater erfolgte (siehe auch ZLZV Ab-
schnitt 11.D), Propeller—Maschinen Gber 5.700 kg, fur die obiger Antrag vor dem 17.11.1988 ge-
stellt wurde sowie Propeller—Maschinen {ber 9.000 kg mit einer Antragstellung nach dem
17.11.1988.

GemiB ICAO-Richtlinien soliten in ICAO—Mitgliedstaaten schon heute keine Maschinen star-
ten und landen diirfen, die nicht zumindest das Larmzertifikat nach Kapitel 2 aufweisen kon-
nen. Langerfristig wird angestrebt, auch die "Kapitel 2"-Flugzeuge zu eliminieren.

Abgesehen von speziellen Ausnahmen (z. B. historisch wertvolle Flugzeuge, Notfélle usw.)
sollten dann nur noch 'Fliistermaschinen’ in der internationalen Luftfahrt eingesetzt sein. Leider
ist man von diesem Ziel noch ein gutes Stlick entfernt —daher werden bei realistischen Larmzo-
nenberechnungen in der Praxis immer noch einige Prozent nicht larmzertifizierter Maschinen

angenommen.
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Da es fiir die Flughéfen geschéttlich problematisch ist, nicht larmzertifizierten Maschinen ein-
fach die Landung zu verweigern, versucht man teilweise mit anderen MaBnahmen den Anreiz
fiir die Verwendung larmarmer Maschinen zu erhhen. Ein Beispiel dafiir ist der Flughafen Zi-
rich, wo nach den Lirmwerten gestaffelte Landegebiihren eingehoben werden [12]. Diese Vor-
gangsweise hat sich sehr bewahrt und laut [15] konnte die L&rmbelastung am Flughafen Zirich
in den letzten Jahren tatsachlich deutlich vermindert werden.

Ein anderer Ansatz wurde am Flughafen Dusseldorf gewdhit, wo eine Pramie fur leisen Flug-
zeugbetrieb ausgelobt wird. Die zugrundeliegende Idee ist, daB die Gerauschemissionen einer
Maschine stark vom Verhalten des Piloten (larmarme An— und Abflugverfahren) abhéngen und
ein leiser Betrieb belohnt werden soll. Es wurde ein Punkte—System mit sowohl Plus—als auch

Minuspunkten eingefiihrt [12].

In Osterreich gibt es derzeit kein Fluglarmgesetz, aber einen Vorentwurf fiir ein solches, der
allerdings nur mittel- bis langfristig Realisierungschancen hat. In diesem Entwurf werden vier
Nutzungszonen in der Umgebung von Flughafen bestimmt, nach denen sich die Flachenwid-
mung zu richten hétte [16].

Diese Zonen werden durch den A-bewerteten &quivalenten Dauerschallpegel Lpy und den
maximalen Schallpegel La max beschrieben:

Zone A Lpn > 75 dB, Lo max > 105 dB

Zone B Lpn > 65 dB bis Zone A

Zone C Lpn > 60 dB bis Zone B

Zone D Lpn > 55 dB bis Zone C

Die La max—Werte fiir die Zonen B bis C konnen nur als anzustrebende Planungswerte ange-
geben werden. Zuldssige Nutzungen fir die Zone A sind: Landwirtschatft, Lagerhéuser, militari-
sche Anlagen, Flughafengeb&ude. In Zone B sind auch schon Wohnh&user — allerdings nur mit
erhéhtem Schallschutz — zuldssig sowie Industrie— und Gewerbebauten. Gebaude mit larm-
empfindlicher Nutzung (Schuien, Krankenhauser) sind erstin Zone D erlaubt. In einem Anhang
werden in diesem Entwurf Richtlinien zur Berechnung von Lpn und La max @angegeben.

Ahnliche Bestimmungen extistieren in anderen Landern schon. So legt die Schweizer Larm-
schutzverordnung (LSV) ebenfalls vier Empfindlichkeitsstufen fest (siehe auch Schweizer Bun-
desgesetz (iber die Raumplanung (1 979)). Diese Nutzungszonen (Empfindlichkeitsstufen | bis
IV) sind aber nicht nur auf flughafennahe Gebiete ausgerichtet, sondern gelten aligemein. Fur
jede Empfindlichkeitsstufe sind Planungswerte, Immissionsgrenzwerte sowie Alarmwerte je-
weils fir Tag und Nacht angegeben, wobei teilweise unterschiedliche Werte fiir die Larmbelasti-
gungen durch StraBenverkehr, Eisenbahn, Flugzeuge und Industrieanlagen angegeben sind.
Fir den Larmschutz in der Umgebung von Flughéfen gibt es zusétzlich eine eigene Verord-
nung.

In der BRD ist ein Larmschutzbereich um Flughéfen definiert, der das Gebiet auBerhalb des
Flughafens umfaBt, in welchem der durch Fluglarm hervorgerufene &quivalente Dauerschall-
pegel 67 dB(A) libersteigt. In diesem Gebiet wird eine Schutzzone 1 (Aquivalenter Dauerschall-
pegel ist groBer als 75 dB(A) und eine Schutzzone 2 unterschieden. Im deutschen Gesetz ge-
gen Fluglérm werden diverse Beschrankungen der baulichen Nutzung fiir diese Zonen vorge-
geben. So diirfen im Larmschutzbereich keine Krankenhiuser, Schulen, ..., im Schutzbereich 1
keine Wohnungen gebaut werden. Weiters sind Unterstlitzungen der Finanzierung von Schall-
schutzmaBnahmen vorgesehen.

Anzumerken ist noch, daB die raumliche N&he eines Flughafens nicht unbedingt nur Nachteile
fiir die Bewohner der umliegenden Gebiete mit sich bringt. Es ist eine generelle Migration zum
Flughafen nachweisbar, da dieser auch Vorteile, wie die gute Verkehrsanbindung, die infra-
struktur, den potentiellen Arbeitsplatz oder auch nur den billigeren Baugrund mit sich bringt.
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3.9 ABKURZUNGSVERZEICHNIS

ABGB: ......... Aligemeines Blrgerliches Gesetzbuch

BGBL: .......... Bundesgesetzblatt

B-VG: .......... Bundes—Verfassungs Gesetz

BM: ............ Bundesminister

dB: ............ Dezibel

dB(A): .......... A-bewerteter Schallpegel (in Dezibe!)

GewO: ......... Gewerbeordnung

ICAO: .......... Interational Civil Aviation Organisation

idF: ............ in der Fassung

idgF: ........... in der geltenden Fassung

LFG: ........... dsterreichisches Luftfahrtgesetz

LGBL: .......... Landesgesetzblatt

LSL: ........... deutsche Larmschutzforderungen fir Luftfahrtzeuge
LVR: ........... Luftverkehrsregeln

MP2000: ........ Masterpian des VIE fir das Jahr 2000

OAL: ........... Osterreichischer Arbeitsring fir Larmbekampfung
StGB: .......... Strafgesetzbuch

VO: ...l Verordnung

pA WA S Zivilluftfahrzeug—-Larmzulassigkeits—vVO
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4 BODEN

4.1 EINLEITUNG

Untersuchungen zeigten, daB im Bereich von Start—- und Landebahnen von Flughéfen mit er-
héhten Bodenbelastungen durch Stickstoffverbindungen, einzelne Schwermetalle sowie
durch organische Substanzen, vor allem Gummiabrieb, polyzyklische aromatische Kohlen-
wasserstoffe und bitumenartige Stoffe zu rechnen ist [4]. Als Belastungsstoffe fur den Boden,
die durch den Flugbetrieb entlang von Start— und Landebahnen auftreten, sind Flugzeugab-
gase, Auftaumittel, Abrieb von Reifen und Feuerléschmittel zu nennen.

Ziel der vortiegenden Untersuchung von flughafennahen Griinland— und Ackerstandorten war
es, die Belastung der Béden mit einzelnen Schwermetallen und polyzyklischen aromatischen
Kohlenwasserstoffen (PAH) herauszufinden. Insbesondere sollte die Untersuchung Aufschiuf3
dariiber geben, ob im Nahbereich von Landebahnen des Flughafens Wien—Schwechat eine
Erhéhung der Schwermetall- und PAH-Gehalte des Bodens Uber den natlrlichen Hinter-
grundwerten festzustellen ist.

- 4.2 METHODIK

4,21 Auswahl der Probefliachen

Als zu untersuchende Bdden wurden 5 Acker— und 7 ungenutzte Griinlandstandorte gewéhit.
Zusétzlich zu den im Nahbereich des Flughafens untersuchten Béden wurden Acker— und
Griinlandreferenzstandorte beprobt, um die Hintergrundbelastung dieser Region herauszufin-
den. Diese Flachen liegen einige Kilometer stidlich des Flughafens und somit auBerhalb der
durch die Hauptwindrichtungen vorgegebenen Verfrachtungsbereiche von Emissionen im
Flughafenbereich.

Bei den Grinlandbdden wurden normal zur meist beflogenen Lande— und Startpiste 12/30
nahe der Schwelle 30 sowohl im Start— (Standort 1) als auch im Landebereich (Standort 2)
Querprofile angelegt. Die Proben wurden unmittelbar neben der Landepiste (Bezeichnung
“A”), in 50m (Bezeichnung “B”) und in 100m Distanz (Bezeichnung “C”) zur Piste geworben.

Die Ackerstandorte lagen mit einer Ausnahme (Standort 4) alle auBerhalb des Betriebsgelan-
des. :
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Abbildung 4.1: Lage der Probenahmestandorte

4.2.2 Probenahme, Probenaufbereitung

Die Probenahme erfolgte am 1.10.1991. Sowohl bei den Acker— als auch bei den Griinland-
standorten wurden pro untersuchter Flache 25 Einstiche zu einer Mischprobe vereinigt. Die
ProbeflachengrdBe betrug jeweils ca. 15 x 5 m. Die Einstiche mit den markierten Bodenste-
chern wurden zufillig entlang der Seiten der Probeflachen vorgenommen.

Die Griinlandbdden wurden bis zu einer Tiefe von 5 cm, die Ackerbdden bis zu einer Tiefe von
25 cm (Bearbeitungstiefe) beprobt.

Nach Trocknung bei 30° C im Umilufttrockenschrank wurden die Proben im Stahlsieb (Ma-
schenweite 2mm) gesiebt und anschlieBend den chemischen Analysemethoden zugefuhrt.
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4.2.3 Chemische Analysen

4.2.3.1 Grundparameter

Samtliche chemischen Analysen wurden in den Labors des Umweltbundesamtes durchge-
fuhnt.

Die Bestimmung des pH-Wertes, des Karbonat—Gehaltes, des Gesamt—Stickstofi-Gehaltes
und des Gesamt— bzw. Organisch-Kohlenstoff-Gehaltes erfolgte nach den ONORMEN
L-1083, L-1084, L—1082 und L—1080.

4.2.3.2 Schwermetalle

Fur die Bestimmung der Schwermetall-Gehalte wurden von allen Bodenproben je 2 Konigs-
wasseraufschliisse nach ONORM L—1085 durchgefiihrt. In den AufschluBldsungen wurden
die Elemente Zink, Blei, Cadmium, Vanadium, Eisen, Mangan, Nickel und Kupfer mittels ICP-
AES (Jobin Yvon Plasmaemissionsspektrometer JY 38+) nach ONORM M 6279 bestimmt. Die
Cadmiumwerte einzelner Proben wurden zusétzlich mittels AAS analysiert, wobei die Uberein-
stimmung der beiden Methoden gut war.

4.2.3.3 Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAH)

Prinzip

Die PAH wurden in einem Soxhlet—Extraktor mit n—Hexan extrahiert und der Extrakt Gber Kie-
selgel vorgereinigt. Mit einer diinnschichtchromatographischen Schnelimethode wurde der

Konzentrationsbereich abgeschatzt. Der quantitative Nachweis erfoigte mit Hilfe der Hochiei-
stungsfliissigchromatographie (HPLC) mit Fluoreszenz— und Photodiode—Array—Detektion.

Probenvorbereitung [1]

20 g der Bodenprobe wurden 5 Stunden im Soxhlet—Extraktor mit einer Vorlage von 200 ml n—
Hexan extrahiert. Das Losemittel wurde sehr vorsichtig am Rotavapor entfernt und der Trok-
kenriickstand in 2 ml n—-Hexan aufgenommen. Die Vorreinigung dieses n—Hexan—Extraktes er-
folgte Uber eine Silicagel-Festphasenextraktionssaule (Baker Nr. 7086-3). Dafiir wurde die
Saule zuerst mit ca. 3 mi Dichlormethan und ca. 10 mi n—Hexan gespiilt. Dann wurden 500 pl
des n—Hexan—Extraktes auf die Saule aufgetragen. Die Elution der PAH erfolgte mit 2,5 mi
Dichlormethan/n—Hexan (1/1 V/V). Dieses Eluat wurde bei 40° C im Stickstoffstrom bis zur
Trockenen eingeengt und der Trockenrlickstand in 1 ml Acetonitril aufgenommen.




80 Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat — Boden

Analytik

Hochleistungsflissigchromatographie (HPLC)

Gerat: HPLC—System (Waters) Fluoreszenz-
detektor (Model LS—4, Perkin—Elmer)

Vorsdule: Guard-PAK Precolumn Insert
Resolve C 18,5 um
(Waters Nr. 85824)

Trennséaule: Bakerbond Wide—Pore
C 18,5 um, 250 mm x 4,6 mm
(Baker Nr. 7104-00)

Saulentemperatur: 33° C
Gradientenelution: Linearer Gradient

Detektor:

1) Fluoreszenz: selektives Anregungs _
(Excitation)— und Emissionswellenlangen-
programm

Zeit % Eluent A: | % Eluent B:
(min.) Acetonitril Wasser

0,0 40 60
20 45 55

39,5 78 22

46,5 78 22

50,5 100 0

58,5 100 0

62,0 40 60

75,0 40 60

FluBrate: 1 mi/min.
Injektionsvolumen: 20 ul

Zeit Excitation Emission
(min.) (nm) (hm)
12,4 273 337
18,4 290 320
21,6 250 382
25,9 348 462
27,9 328 394
30,3 256 376
33,8 265 380
37,2 278 367
39,3 290 430
53,2 303 503
595 | %7 | 450

Excitation-Slit: 10
Emission-Slit: 2,5

2) Photodiode—Array: fiir Acenaphthylen
Wellenldnge: 226 nm
Empfindlichkeit: 0,015 AUFS
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4.3 ERGEBNISSE

4.3.1 Das geologische Ausgangsmaterial
und die Boden des Untersuchungsgebietes [2]

Nach der Osterreichischen Bodenkartierung liegen die untersuchten Béden in den Plateauge-
bieten des Landschaftsraumes im Bereich des Flughafens. Die Basis dieses hugeligen Land-
schaftsbereiches besteht aus Tertidr-Feinsedimenten, die teilweise von jungeiszeitlichem L6B
uberlagert sind. Diese beiden stellen die vorwiegenden Ausgangsmaterialen fur die Bodenbil-

dung des Untersuchungsgebietes dar.

Auf den etwas hoher gelegenen Flachen des Untersuchungsgebietes findet man ein rétlich—
braunes Feinmaterial, das haufig mit Quarzschotter durchsetzt ist. Es duirfte ein stehengeblie-
bener Rest einer alteiszeitlichen Landschatft sein.

in den tiefer gélegenen Teilen der Plateaugebiete std8t man — neben L68—und Tertidr—Feinse-
dimenten — auf Schotter— und Kiesablagerungen, die als jungeiszeitliche Sedimente angese-
hen werden kénnen.

Die Béden des Untersuchungsgebietes sind klimatisch bedingt Tschernoseme (Steppen-
schwarzerden). Dabei handelt es sich um einen Bodentyp, bei dem die Verwitterung durch die
Trockenheit und den Kalkgehalt gehemmt ist. Unter dem dadurch entstandenen, mehr oder
minder machtigen Humushorizont folgt unmittelbar das Ausgangsmaterial oder das unteria-

gernde Grobmaterial.

Die Bodenform mit der weitesten Verbreitung in den Plateaugebieten des Kartierungsberei-
ches Schwechat ist ein tiefgriindiger (>70cm), tiefkrumiger (>40cm) mittelschwerer Tscherno-
sem aus L8B. Je nach Ausgangsmaterial treten zusétzlich unter anderem schwere und leichte
Tschernoseme im Untersuchungsgebiet auf. Ihr Wasserhaushalt ist dementsprechend ver-
schieden. Fast alle auftretenden Bodenformen des Plateaugebietes im Kartierungsbereich
Schwechat sind kalkreich oder zumindest ausreichend mit Kalk versorgt.

4.3.2 Ergebnisse ausgewdhiter allgemeiner Bodenparameter

pH-Wert:

Die pH-Werte der untersuchten Bdden sind im neutralen (Griinland) bis schwach alkalischen
(Acker) Bereich angesiedelt (Tab. 4.1) und als weitgehend optimal zu bezeichnen. Im allgemei-
nen ist eine neutrale Bodenreaktion bei Ackerbdden am giinstigsten, weil sie fur die meisten

Kulturpflanzen gute Wachstumsbedingungen bietet.

Karbonatgehalt:

Aufgrund der gefundenen Karbonatgehaite ist der tiberwiegende Teil der untersuchten Boden
dem Bereich “stark kalkhaltig” (>5%) zuzuordnen. Einzelne Béden sind dem Bereich “méasig
kalkhaltig” (1,5-5,0%) zuzuordnen (Tab. 4.1). Die Ergebnisse korrespondieren sehr gut mitden
naturrdumlichen Gegebenheiten.
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Kohlenstoffgehalt:

Der Gehalt an organischem Kohlenstoff (TOC) ist bei den Griinlandb&den wegen der geringe-
ren Probenahmetiefe und der fehlenden Bewirtschaftung erwartungsgeméas héher. Fir beide
Standortsgruppen wurden TOC—Gehalte festgestellt, die Tiblicherweise in derartig genutzten
Béden auftreten (Tab. 4.1). Rechnet man die TOC—Gehalte in Gehalt an Humus um (% Corg X
1,724 = % Humus), so bekommt man fir die Ackerbdden Humusgehalte, die dem Bereich “mit-
telhumos” (1,5-4,0 % Humus) zuzuordnen sind.

Stickstoffgehalt:

Der Anteil des organisch gebundenen Stickstoffes (Norg) am Gesamt-Stickstoffgehalt (Nges)
betragt in den A—Horizonten von Béden meist mehr als 995 %. Der Norg—Gehalt der Boden steht
in enger Beziehung zum Gehalt an organischem Kohlenstoff und schwankt daher ebenfalls in
sehr weiten Bereichen (0,02 bis 0,4%) [3]. Im Vergleich zu diesen Gehalten liegen die Gesamt—
Stickstoffgehalte der untersuchten Béden mit einer Ausnahme (Standort 1B) im zu erwarten-
den Bereich. Wie aus Tab. 4.1 weiters ersichtlich ist, weisen die Bodenproben der Griinland-
standorte durchwegs hohere N—-Gehalte auf, als jene der Ackerstandorte. Dies ist auf die unter-
schiedliche Probenahmetiefe und auf die unterschiedlichen Humusgehalte zuriickzufiihren.

Mehr als doppelt so hoch wie bei den anderen Standorten liegt der Nges—Gehalt des Grinland-
standortes 1B. Diese Probeflache liegt 50 m neben der Landepiste. Nachdem die Standorte 1 A
und 2A, die unmittelbar neben der Landepiste liegen, keine vergleichsweise erhéhten Nges~
Gehalte aufweisen, falit ein Austrag von N-héltigen Landebahn—Auftaumitteln (Harnstoff) von
der Piste in den Boden als Ursache fiir hbhere Nges—Gehalte aus. Da der Gehalt des Standortes
2B an organischem Kohlenstoff in vergleichbarer Hhe wie jener der anderen untersuchten
Griinlandstandorte liegt, diirften anthropogene Quellen fiir seinen erhéhten Nges—Gehalt die
Ursache sein.

Eine genaue Klarung der Ursachen fur die lokal erhdhten Nges—Gehalte des Standortes 1 B ist
an dieser Stelle nicht méglich. Es wird jedoch darauf verwiesen, daB am Flughafen Wien—
Schwechat N-héltige Pisten—Enteisungsmittel verwendet werden (Urea, Frigantin, Hoechst
1678). Moglicherweise ist die Ursache in den im Zusammenhang mit der Enteisung anfallen-
den Tatigkeiten zu suchen. Aber auch ein lokal erhéhter Diingemittelaustrag kénnte eine maogli-
che Ursache darstellen. ’

Erhéhte anthropogen bedingte N-Eintrége in den Boden sollten wegen der theoretisch mogli-
chen Grundwassergefahrdung jedenfalls kiinftig vermieden werden, auch wenn die Grund-
wasserstréme im Gebiet des Flughafens in 17m Tiefe liegen.

Tabelle 4.1: Ausgewdhite Grundparameter der untersuchten Acker— und Grinlandbéden

Standorte pH-Wert TOC Nges CaCOj;
in CaCl; in % in% in %

Grinland

1A 7.1 4,01 0,31 10,5

1B 7,0 4,44 0,82 8,4

ic 7,0 31 | 035 61

2A 6,9 4,68 0,37 11,8

2B 6,9 4,11 0,36 2,3

2C 71 4,09 0,36 6,8

3 7,0 3,66 0,30 3,2
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Standorte pH-Wert TOC Nges CaCO,
in CaCl, in % in % in %
Acker
4 7.3 1,42 0,11 24,3
5 7.5 1,14 0,13 21,8
6 7.3 1,52 0,15 2,7
7 7.3 1,97 0,17 9,8
8 7.3 1,92 0,16 6,6
4.3.3 Die Schwermetall-Gehalte der untersuchten Bdden

433.1  Allgemeines

Die Hohe des Schwermetallgehaltes von Béden ist durch das Ausgangsmaterial der Bodenbil-
dung, verschiedene Bodeneigenschaften und die Hohe und Art anthropogen bedingter
Schwermetalleintrage bestimmt. In den Boden eingetragene Schwermetalle héufen sich ab-
hangig von einzelnen Bodeneigenschaften und elementspezifischen Unterschieden in der Re-
gel in der obersten Bodenschicht an. Aus dem Boden kénnen sie von den Pflanzen aufgenom-
men bzw. mit dem Bodenwasser ausgewaschen werden und auf diese Art und Weise die Nah-
rungskette und das Grundwasser belasten bzw. die Pflanzen selbst schéadigen.

Die Pflanzenverfigbarkeit und —aufnahme aus dem Boden héngt im wesentlichen von pflan-
zenspezifischen und physikalisch—chemischen elementspezifischen Unterschieden, von Ge-
halt und Bindungsform des Elementes im Boden sowie von folgenden Bodeneigenschaften ab:
pH-Wert, Kationenaustauschkapazitét, Gehalt an Ton, organischer Masse und pedogenen
Oxiden.

Die Gehalte folgender Elemente wurden in den Bodenproben bestimmt: Eisen, Mangan, Zink,
Kupfer, Nickel, Blei, Cadmium und Vanadium. Von diesen Elementen zahlen einige zu den far
die Erndhrung essentiellen Spurenelementen. Dazu gehéren: Eisen, Mangan, Zink und Kup-
fer. Insbesondere Zink— und KupferiiberschuB bei der Pflanzenernéhrung kann jedoch auch zu
pflanzentoxischen Wirkungen fiihren und die Nahrungskette belasten. Die anderen untersuch-
ten Elemente sind ausschlieBlich aus toxikologischer Sicht bedeutsam.

Die einzelnen Schwermetalle unterscheiden sich hinsichtlich ihrer toxischen Wirkungen, ihrer
Verlagerbarkeit im Boden, vom Boden in die Pflanze und von den Wurzeln inden SproB und die
pflanziichen Organe. Beispielsweise sind Zink und Cadmium leichter von den Pflanzen auf-
nehmbar, innerhalb der Pflanzen verlagerbar und weisen eine héhere Mobilitdt im Boden auf.
als Nickel, Kupfer und insbesondere Blei. Von den untersuchten Elementen weist Cadmium die
hoéchste Toxizitét auf.

Aufgrund der unterschiedlichen Eigenschaften und Wirkungen der einzelnen Elemente sowie
der méglichen Belastung der Nahrungskette und des Grundwassers wurden in zahlreichen
Landern elementspezifische Richt— und Grenzwerte erarbeitet. In Osterreich existieren in eini-
gen Bundesléndern Bodengrenzwerte fiir landwirtschaftlich genutzte Fidchen, bei deren Uber-
schreiten das Ausbringen von Kl&rschlamm gesetzlich untersagt ist. Diese Grenzwerte werden
haufig — auch in der vorliegenden Untersuchung — fiir die Beurteilung einer Bodenbelastung als
noch unbedenklich geltende Schwellenwerte herangezogen. Eine praktische Bedeutung die-
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ser Grenzwerte ist aber nur dann gegeben, wenn es sich um landwirtschaftlich genutzte Fla-
chen handelt und nur insoferne gegeben, als bei deren Uberschreiten Klarschiamm nicht mehr
aufgebracht werden darf. :

Nachfolgend werden die Grenzwerte der Niederdsterreichischen Klarschlammverordnung [5]
fiir Ackerbéden (0-20 cm) und Griinlandbdden (0-10 cm) sowie die in der ONORML 1075 ver-
ankerten Richtwerte fur Ackerbdden (0-20 cm) und Griinlandbdden (010 cm), bei deren
Uberschreiten Belastungsverdacht gegeben ist, fur die untersuchten Elemente angegeben
(Tab. 4.2).

Tabelle 4.2: Bodengrenzwerte der Niederdsterreichischen Klarschiammverordnung und Bodenbela-
stungsrichtwerte der ONORM L 1075

Grenzwert der NO. Belastungsverdacht
Element Klarschlammverordnung  nach ONORM L 1075
in mg/kg Trockenmasse
Blei _ 100 50
Cadmium 2 0,5
Kupfer 100 50
Nickel 50 40
Vanadium — 50
Zink 300 150

4.3.3.2 Ergebnisse der Bodenuntersuchung auf Schwermetalie

Untersuchungen von pistennahen Béden am Flughafen Frankfurt auf die Gehalte an Blei, Zink
und Cadmium ergaben, daB die obersten 0-3 cm des Bodens zum Teil erheblich mit diesen
Elementen belastet waren. Die in dieser Schicht unmittelbar neben der Landebahn gefunde-
nen Bleigehalte lagen zwischen 15 und 367 mg/kg, die Zinkgehalte zwischen 30 und 1.520
mg/kg und die Cadmiumgehalte zwischen <0,1 mg/kg (Bestimmungsgrenze) und 8,7 mg/kg. In
den darunterliegenden Bodenschichten hahmen die Gesamtgehalte dieser Schwermetalle
deutlich ab [4].

Besonders in der Aufsetzzone der Flugzeuge wurden erhéhte Cadmium— und Zinkgehalte ge-
funden. In diesen Bodenproben wurde auch Gummiabrieb von den Reifen nachgewiesen, so-
daB vermutet wurde, daB die erhohte Belastung mit diesen Elementen auf Gummiabrieb zu-
rickzufiihren ist.

Die erhohten Bleigehalte wurden zum gréBten Teil auf die Emissionen des Kfz—Verkehrs der
benachbarten, stark befahrenen Autobahn zurtckgefuhrt.

Die Untersuchung von Bdden im Nahbereich des Fiughafens Wien—Schwechat (VIE) brachte
folgende Ergebnisse:

Erhéhte Schwermetallgehalte konnten nur in den Griinlandbdden im Nahbereich der Lande—
und Startpisten festgestelit werden (Standorte 1A und 2A). In diesen Béden sind die Gehalte
der Elemente Zink, Blei und insbesondere von Kupferim Vergleich zu den 50 m bzw. 100 mvon
der Piste entfernt liegenden Probeflachen (1B, 2B bzw. 1C, 2C) sowie zum Referenzgriiniand-
boden (Standort 3) erhéht (Tab. 4.3). Der Kupfergehalt der Probeflachen unmittelbar neben der
Piste liegt bereits tiber dem fur die Ausbringung von Klérschlamm gultigen Grenzwert der Nie-
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derdsterreichischen Klarschlammverordnung [5] von 100 mg/kg. In diesem Zusammenhang
wird jedoch darauf verwiesen, daB in der vorliegenden Untersuchung nur die obersten 0-5 cm
der Griinlandbéden beprobt wurden, wéhrend der Grenzwert far 0-10 cm Grunlandboden gilt.
Nachdem sich die Schwermetalle besonders in den obersten Zentimetern des Bodens anrei-
chern, hétte der Kupfergehalt bei Beprobung der Bodenschicht 0-10 cm eine entsprechende
Verdiinnung erfahren und lage vermutlich unter diesem Grenzwert.

Bei Vergleich der Zinkgehalte der Standorte 1A und 2A ist ersichtlich, daB besonders der Zink-
gehalt des Standortes im Bereich der Aufsetzzone (2A) erhéht ist. Dies erhértet die in der
Frankfurter Untersuchung aufgestelite Vermutung, daB die erhohte Zinkbelastung im Nahbe-
reich von Landebahnen auf Reifenabrieb zuriickzufithren ist. Beim Aufsetzen der Flugzeuge ist
der Reifenabrieb besonders hoch und héufig in Form von schwarzen Woélkchen kurzzeitig sicht-

bar.

Wenngleich die Cadmiumgehalte der Boden unmittelbar neben der untersuchten Landebahn
des VIE im Vergleich zu den anderen Griinlandstandorten geringfiigig erhéht sind, konnte hier
keine derartig hohe Cadmium—Belastung wie in der Frankfurter Untersuchung gefunden wer-
den. Aber auch die Gehalte der Elemente Zink und Blei liegen in der vorliegenden Untersu-
chung deutlich niedriger wie die in Frankfurt gefundenen Werte.

Dies ist auf die niedrigere Flugfrequenz des VIE und auf Unterschiede in der Probenahme zu-
riickzufiihren. Die Bodenproben der Frankfurter Untersuchung wurden in einem schmalen
Streifen unmittelbar neben den Pisten entnommen, in einem Bereich, wo der oberflachliche Ab-
fluB von den Pisten in den Boden am héchsten ist. In der vorliegenden Untersuchung wurde ein
5 m breiter Saum neben den Pisten beprobt. Weiters wurden in der vorliegenden Untersuchung
0-5 cm Boden geworben, wihrend sich die deutlich héheren Gehalte der Frankfurter Studie
auf die obersten 3 cm des Bodens beziehen. Unter vergleichbaren Probenahmebedingungen
wiren am VIE vermutlich deutlich héhere Bodengehalte fiir die landebahntypischen Schwer-

metalle zu erwarten gewesen.

Die Bodengehalte pistennaher Standorte (der vorliegenden Untersuchung) repréasentieren
aber durch die Beprobung eines breiteren Saums jene Schwermetaligehalte, die selbst bei der
Anlage von seitlichen Fanggraben zur Ableitung des Oberflachenabflusses von den Pisten im
Nahbereich von diesen zu erwarten sind. Aus diesem Grund, und da die Bleibelastung in 50 m
Entfernung von den Landepisten nur mehr halb so hoch ist wie unmittelbar daneben, wird ver-
mutet, daB die vergleichsweise erhdhten Bleigehalte in Zusammenhang mit dem Flughafen—
oder Flugbetrieb zu sehen sind und weniger auf Kiz—Emissionen 6ffentlicher StraBen zurtick-
zufahren sind. In diesem Zusammenhang sei erwahnt, daB Flugbenzin (Avgas) fur Sportfiieger
im Gegensatz zum Kerosin bleihaltig ist.

Eine Erklarung fir die erhéhten Kupfergehalte neben Landepisten kann an dieser Stelle nicht
gegeben werden. Denkbar wére, daB die Belastung durch den Abrieb von Bremsbelagen ver-
ursacht wurde. Dies wiére aber generell zu tberprifen.

Die Gehalte der anderen untersuchten Elemente (Eisen, Mangan, Nickel, Cadmium und Vana-
dium) entsprechen noch weitgehend den festzustellenden Hintergrundwerten unbelasteter
Gebiete und liegen durchwegs unter den in der ONORM L-1075 angegebenen Werten fiir Be-
lastungsverdacht (vgl. Tab. 4.2 mit Tab. 4.3). Die Bodengehalte der flughafennahen Standorte
unterscheiden sich kaum von den Gehalten der Referenzstandorte fir Griinland (Standort 3)
und Acker (Standort 8). -

Samtliche untersuchten Ackerbdden (auch Standort 4 im Betriebsgelénde) weisen bei allen un-
tersuchten Elementen Gehalte auf, die jenen von unbelasteten Gebieten noch weitgehend ent-
sprechen (Tab. 4.3). Zu Vergleichszwecken wurden in Tab. 4.3 die Mediane der bei einer Unter-
suchung von Ackerbéden des nordlich der Donau gelegenen Marchfeldes gefundenen
Schwermetallgehalte [6] sowie die Bereiche der in der Literatur zitierten “haufigen Gehalte” von
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Kulturbdden [3, 7, 8] angegeben. Die geringfiigigen Abweichungen der in der vorliegenden
Untersuchung gefundenen Gehalte zu diesen Angaben kénnen geogen bedingt sein und mis-
sen nicht unbedingt auf eine hdhere oder niedrigere Bodenbelastung des untersuchten Rau-
mes hinweisen.

Vergleicht man die Schwermetaligehalte fiir einzelne Elemente (z.B.: Cadmium, Blei) der Grin-
landbdden mit jenen der Ackerbdden, so falit auf, daB die Griinlandbdden tendenziell hohere
Gehalte aufweisen. Dies ist auf die unterschiedliche Probenahmetiefe zurlickzufiihren. Da sich
eingetragene Schwermetalle in den obersten Zentimetern des Bodens anreichern, nehmen die
Gehalte mit groBerer Probenahmetiefe ab.

Tabelle 4.3: Die Schwermetaligehalte der untersuchten Boden im Nahbereich des Flughafens Wien—

Schwechat (in mg/kg)
Standort Zn Pb Cd Ni
Grianland
1A 99 57 0,35 33
1B 82 28 0,30 32
1C 85 34 0,31 33
2A 124 65 0,37 32
2B 85 32 0,27 32
2 78 29 0,24 30
3 71 33 0,33 27
Acker
4 49 15 0,13 23
5 58 18 0,17 26
6 " 68 21 0,18 31
7 78 35 0,19 30
8 74 27 0,17 31
(1) 54 17 0,23 25
@) 3-50 0,1-20 0,1-1 250
Standort Mn Fe Vv Cu
Granland
1A 680 24.000 39 113
1B 732 25.000 41 38
1c 745 26.000 42 | 32
2A 658 23.000 39 102
2B 775 27.000 42 36
5 2C 669 25.000 39 30
3 887 . 28.000 36 21
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Standort Mn - Fe \') Cu
Acker

4 519 19.000 30 18

5 574 22.000 33 20

6 736 28.000 44 22

7 682 25.000 41 33

8 660 24.000 35 28

(1) 457 - - 21
(@) 20-800 1.000-50.000 10-100 1-20

(1) Median der Gehalte von Ackerbdden (0-25 cm) des Marchfeldes [6]
(2) héufig in Kulturbdden auftretende Bodengehalte [3, 7, 8]

4.3.4 Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAH)
in den untersuchten Béden

4.3.4.1 Allgemeines

Die polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffe (PAH) sind aus mindestens drei oder
mehreren kondensierten Benzolringen (manchmal mit zusétzlichen finfgliedrigen Ringen) auf-
gebaut und enthalten ausschlieBlich Kohlenstoff- und Wasserstoffatome im Molekiil.

Sie entstehen bei unvollstiandiger Verbrennung und bei Pyrolyseprozessen von organischem
Material, das Kohlenstoff und Wasserstoff enthalt. Bedeutende PAH-Emittenten sind der
Hausbrand, kalorische Kraftwerke, der Kfz—Verkehr und industrielle Anlagen, im besonderen
Kokereien, Gaswerke und Raffinerien. Weitere PAH—Quellen, die je nach Ursache anthropo-
gen oder natiirlich sein kdnnen, stellen Waldbrinde und offene Feuer auf landwirtschatftlich ge-
nutzten Fléchen (z. B. Strohverbrennung) dar.

Bedeutung in toxikologischer Sicht erlangten sie vor allem deshalb, weil in Tierversuchen nach-
gewiesen werden konnte, daB ein Teil der PAH karzinogen ist. Gesichert krebsverursachend
sind von den in der vorliegenden Untersuchung analysierten PAH das héufig als Leitsubstanz
bezeichnete Benzo(a)pyren sowie Benzo(b)fluoranthen, Benzo(k)fiuoranthen, Benzo(a)athra-
cen, Dibenzo(a,h)anthracen und Indeno(1,2,3—c,d)pyren [9]. Mit einer Ausnahme (Tripheny-
len) sind alle untersuchten PAH in der Liste der gefahrlichen Umweltgifte (“priority poliutants”)
der Environmental Protection Agency (EPA) der USA enthalten.

Der Eintrag von PAH in den Boden findet vorrangig Uber die Sedimentation bzw. Deposition von
mit PAH beladenen Aerosolteilchen statt. Im Boden werden die PAH in den obersten Boden-
schichten angersichert [10], da sie durch Humus sehr stark gebunden werden und daher eine
geringe Loslichkeit im Boden aufweisen [11]. Nach Modellrechnungen ist beispielsweise
Benzo(a)pyren nahezu immobil im Boden/Grundwassersystem [12].

Verbindliche Bodengrenzwerte fiir PAH gibt es bisher nicht. in Holland wurden Bodenrichtwerte
flir ausgewéhite PAH bzw. fiir die PAH-Gesamtbelastung erarbeitet, die fir die Bewertung von
PAH-Bodengehalten haufig herangezogen werden. In Tab. 4.4 sind diese Gehalte aufgelistet:
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Tabelle 4.4: PAH—Richtwerte des Holldndischen “Leitfadens Bodensanierung” [13]

A B C
in mg/kg in mg/kg in mg/kg
PAH (gesamt) 1 20 200
Benzo(a)pyren 0,1 1 10
Fluoranthen 0,1 10 100
Anthracen 0,1 10 100
Phenanthren 0,1 10 100
Pyren 0,01 5 50
Dabei bedeuten: A ..... Referenzwert
B..... Richtwert fiir eine ndhere Untersuchung
C..... Richtwert fir eine Sanierungsuntersuchung

4.3.4.2 Ergebnisse der Bodenuntersuchung
auf polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe

Die Untersuchung der Bdden in unmittelbarer Nahe zu den Landebahnen des Flughafens
Frankfurt ergab Benzo(a)pyren—Gehalte der Bodenschicht 0-3 cm zwischen 0,02 und 21
mg/kg. Ahnlich wie bei Zink und Cadmium waren wiederum die Standorte im Bereich der Auf-
setzzonen der Flugzeuge auBerordentlich hoch mit PAH belastet. In den darunterliegenden
Bodenschichten war die PAH—Belastung erwartungsgemés auf Grund der geringen Verlager-
barkeit dieser Substanzen im Boden deutlich geringer [4].

in Bodenproben (0—20 cm) in 50 m Entfernung zu den Pisten des Flughafens Hamburg wurden
Gesamt—PAH—-Gehalte zwischen 1,06 und 11,93 mg/kg gemessen. Die sonstigen im Flugha-
fengelénde bzw. in dessen Nahbereich festgestelliten Gesamt—-PAH-Konzentrationen lagen
zwischen 1,37 und 20,45 mg/kg. Der héchste in dieser Untersuchung festgestellite PAH-Gehalt
von 20,45 mg/kg wurde fiir einen Standort festgestellt, der bereits deutlich entfernt vom Flugha-
fengelande liegt [14]. Die Gesamit—PAH-Konzentrationen dieser Untersuchung umfassen die
Summe von 16 Substanzen, die mit einer Ausnahme den PAH der vorliegenden Untersuchung
entsprechen.

Messungen des PAH-Gehaltes von Luftproben, die im Nahbereich der Landebahnen des
Flughafens Wien—Schwechat (VIE) gezogen wurden, ergaben PAH—Summenkonzentrationen
zwischen 51 und 164 ng/m3. Die an Schwelle 30 gezogenen Proben lagen deutlich héher als
die an Schwelle 12. Insgesamt war aber aufgrund der geringen Probenanzahl eine Absiche-
rung dieser Ergebnisse nicht maglich. Nach dieser Untersuchung dirften die PAH-Gehalte der
Luft am Flughafen Wien—Schwechat in einer GroBenordnung liegen, die der von geringer bela-
steten stadtischen Gebieten entspricht (siehe Kap. 2.3.2.7).

Die Untersuchung von Grunland— und Ackerbdéden in der Region des Flughafens Wien—
Schwechat ergab, daB mit Ausnahme der landebahnnahen Griinlandbdden im Bereich der
Schwelle 30 keine erhéhten PAH—Konzentrationen in den beprobten Boden auftreten.

Die in den Ackerbdden (Standorte 4 bis 8) gefundenen PAH-Gehalte (Summe von 17 Substan-
zen) erreichen maximal 1,8 mg/kg. Die Gehalte der Leitsubstanz Benzo(a)pyren (BaP) fur
diese Standorte liegen durchwegs unter dem holléndischen Referenzwert flir unbelastete Ge-
biete von 0,1 mg/kg (vgl. Tab. 4.4 mit Tab. 4.5). Der Ackerstandort 4 im Flughafenbetriebsge-
lande weist PAH—Gehalte im Boden auf, die unter denen des Referenzstandortes 8 liegen.
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Im Vergleich zu dieser Untersuchung seien die BaP—Gehalte einer Untersuchung von Ackerbd-
den (0-25 cm) des Marchfeldes angefuhrt. Die dort gefundenen Gehalte lagen im Mittel bei
0,023 mg BaP/kg (0,002-0,118 mg/kg). Mit zunehmender Nahe zu den Ballungsrdumen Wien
und PreBburg nahmen die Gehalte zu [6]. Die BaP-Gehalte der untersuchten Ackerstandorte
im Nahbereich des Flughafens Wien—Schwechat liegen Ahnlich niedrig wie der Mitteiwert der
Ackerbéden im Marchfeld.

Eine andere Situation ergibt sich bei Betrachtung der PAH-Gehalte der untersuchten Grun-
landbdden (Standorte 1A bis 3). Die PAH- bzw. BaP—Gehalte der Béden unmittelbar neben
den Landebahnen (Standorte 1A und 2A) weisen jeweils im Vergleich zu den 50m bzw. 100m
von der Piste entfernten Probenahmefiachen (Standorte 1B, 2B bzw. 1C, 2C) deutlich erhdhte
Gehalte auf. Insbesondere der PAH-Gehalt des Standortes 2A im Nahbereich der Aufsetz-
zone der Flugzeuge muB als auBerordentlich hoch eingestuft werden. Der PAH-Gehalt dieses
Standortes betrégt 106 mg/kg, der BaP-Gehalt 4,6 mg/kg (Tab. 4.5). Diese Werte liegen ca. um
das Hundertfache héher als jene des Referenzstandortes 3 und fallen bereits in die Kategorie B
(nahere Untersuchung) nach der “Hollandischen Liste” (vgl. mit Tab. 4.4).

Im Vergleich zu diesen Werten werden Gehalte einer Untersuchung von Grinlandbdden
(0-5 cm) des Raumes Linz angefirhrt: Der Mittelwert der gefundenen PAH-Gehalte betrug
5,81 mg/kg (0,28-79,0 mg/kg, n = 26). Dieser Gehalt stellt die Summe von 18 Substanzen dar,
wobei die 17 Substanzen der vorliegenden Untersuchung enthalten sind. Der Mittelwert der
gemessenen BaP—Konzentrationen lag bei 0,29 mg/kg (<0,01-4,6 mg/kg, n = 26). Die héch-
sten Gehalte wurden fiir einen Standort im Nahbereich der Kokerei, die einen wesentlichen
PAH—Emittenten darstelit, festgestelit (79 mg PAH/kg, 4,6 mg BaP/kg) [15].

Bei Vergleich mit diesen Werten wird deutlich, daf Standort 2A sogar eine hohere PAH-Bela-
stung im Boden aufweist als neben der Kokerei in Linz gefunden wurde. Diese Belastung diirfte
allerdings raumlich eng begrenzt sein, da die Gehalte des 50m entfernten Standortes 2B bzw.
des rund 200m entfernten, ebenfalls direkt neben der Piste liegenden Standortes 1A deutlich
geringer als jene des Standortes 2A sind. Bereits 100 m neben den Landebahnen wurden PAH-
Bodengehalte gefunden, die jenen von gering belasteten Gebieten weitgehend entsprechen
(Tab. 4.5, Abb. 4.1).

Diese Tatsachen sprechen dafiir, daB die PAH-Belastung durch eine rdumlich begrenzte De-
position von schwereren PAH-haltigen Partikeln unmittelbar neben den Landebahnen zustan-
dekommt. Der hoch belastete Standort 2A liegt in ndchster Néhe der Aufsetzzone der Flug-
zeuge. Es besteht daher die Méglichkeit, daB die Belastung auf den Abrieb der Flugzeugreifen
zurtickzufiihren ist. Die Bodenprobenahme wurde in einem Zeitraum durchgefiihrt, als im Zuge
von Wartungsarbeiten der auf der Piste klebende Reifenabrieb abgezogen wurde. Moglicher-
weise ist daher die extrem hohe PAH-Belastung des Standortes 2A auf eine durch diese Tétig-
keit verursachte, erhéhte Deposition von abgeschliffenem, staubartigem Reifenabrieb zurtick-
zufithren und wére durch eine bessere Technologie der Pistenwartung leicht zu vermeiden ge-
wesen.

Bei einem derartig hohen PAH—Bodengehalt wie jenem des Standortes 2A stellt sich die Frage
inwieweit dadurch gesundheitliche Geféhrdungen oder eine Belastung des Trinkwassers mog-
lich sind. Die Méglichkeit einer Gesundheitsgefahrdung ist insbesondere dann in Betracht zu
ziehen, wenn ein direkter Kontakt von Menschen mit der Verunreinigung besteht oder es sich
um Anbauflichen von Nahrungsmitteln handelt. Beides ist fir den Standort 2A auszuschlie-
Ben, da es sich um einen ungenitzten Griinlandstandort im Sperrgebiet des Flughafenbe-
triebsgeléndes handelt. Eine gesundheitliche Gefihrdung ist somit von vornherein nicht gege-
ben.

Auch eine Gefihrdung des Trinkwassers ist praktisch unméglich, da die Grundwasserstréme in
dieser Region in groBer Tiefe (17 m) liegen und die PAH generell weitestgehend immobil in den
obersten Bodenschichten gebunden sind.
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Aus Vorsorgegriinden sollte jedoch eine Verfitterung oder Kompostierung des im Nahbereich
der Pisten geméhten Grases vermieden werden. Nach Auskunft der zusténdigen Bediensteten
der Flughafenbetriebsgesellschatft findet dies ohnehin nicht statt, da gegenwértig das geméhte
Gras nach weiterer Zerkleinerung unmittelbar nach dem Méhen auf den Grinflachen liegenge-
lassen wird.

Dennoch wird wegen der toxikologischen Relevanz dieser Substanzen empfohlen, Anstren-
gungen zu unternehmen, um eine derartige Bodenbelastung nicht entstehen zu lassen bzw.
einen weiteren Anstieg hintanzuhalten. Eine bessere Technologie der Pistenwartung konnte
einen derartigen PAH-Bodengehalt wie jenen des Standortes 2A vermeiden helfen. Weiters
kann empfohlen werden, sémtliche Pisten beiderseits durch Auffanggrében zu entwéssern und
die Abwisser der Abwasserreinigungsaniage zuzufihren.

Tabelle 4.5: PAH-Gehalte der untersuchten Acker— und Griinlandbéden (in mg/kg)

GRUNLANDBODEN

Standort 1A 1B 1C 2A 2B 2C 3

Acenaphthylen <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01
Acenaphthen 0,20 <0,01 <0,01 4,1 0,08 <0,01 <0,01
Fluoren 0,06 0,01 <0,01 1,9 0,04 <0,01 <0,01
Phenanthren 0,47 0,12 0,12 12,4 0,28 0,16 0,07
Anthracen 0,04 0,01 0,01 1,0 0,02 0,01 <0,01
Fluoranthen 1,3 0,32 0,29 26,2 0,83 0,37 0,20
Pyren 0,58 0,15 0,18 12,2 0,37 0,22 0,12
Triphenylen | 0,08 0,02 0,03 1,3 0,04 0,03 0,02
Benzo(a)anthracen 0,56 0,09 0,10 8,8 0,19 0,11 0,06
Chrysen 0,22 0,11 0,07 4,4 0,13 0,09 0,05
Benzo(e)pyren 0,56 0,13 0,15 111 0,31 0,18 0,11
Benzo(b)fluoranthen 0,36 0,11 0,12 6,3 0,23 0,14 0,08
Benzo(k)fluoranthen 0,20 0,05 0,06 39 0,12 0,07 0,04
Benzo(a)pyren 0,25 0,07 0,08 4,6 0,15 0,09 0,05
Dibenzo(a,h)anthracen 0,05 0,01 <0,01 0,68 0,04 0,01 <0,01
Benzo(g,h,i)perylen 0,17 0,05 0,06 34 0,13 0,07 0,04
Indeno(1,2,3—c,d)pyren 0,26 0,07 0,09 41 0,17 0,10 0,05
Summe der PAH 54 1,3 1.4 106 3,1 1,7 08
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ACKERBODEN
Standort 4 5 6 7 8
Acenaphthylen <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01
Acenaphthen <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01
Fluoren <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01
Phenanthren 0,07 0,05 0,06 0,10 0,12
Anthracen 0,01 <0,01 <0,01 0,01 0,02
Fluoranthen 0,22 0,20 0,15 0,38 0,47
Pyren 0,14 0,11 0,11 0,23 0,26
Triphenylen 0,02 0,01 0,01 0,02 0,03
Benzo(a)anthracen 0,06 0,05 0,04 0,12 0,14
Chrysen 0,05 0,05 0,04 0,08 0,09
Benzo(e)pyren 0,10 0,10 0,10 0,12 0,17
Benzo(b)fluoranthen 0,07 0,06 0,05 0,12 0,13
Benzo(k)fluoranthen 0,04 0,03 0,03 0,07 0,07
Benzo(a)pyren 0,02 0,02 0,01 0,06 0,08
Dibenzo(a,h)anthracen <0,01 <0,01 <0,01 <0,01 0,01
Benzo(g,h,i)perylen 0,03 0,02 0,04 0,06 0,07
Indeno(1,2,3—c,d)pyren 0,03 0,03 0,03 0,09 0,12
Summe der PAH 0,86 0,73 0,67 1,5 1,8
4.4 ZUSAMMENFASSUNG

Im Nahbereich des Flughafens Wien—-Schwechat wurden Bodenproben von Acker— und Griin-
landstandorten geworben und insbesondere auf die Gehalte an Schwermetallen (Fe, Mn, Zn,
Pb, Cd, Cu, Ni, Vd) und polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAH) untersucht.
Die Analysen ergaben, daB die Griinlandbdden unmittelbar neben den Landebahnen erhdhte
Zink—, Blei- und Kupfergehalte sowie deutlich erhdhte Gehalte an PAH aufweisen. Insbeson-
dere die PAH-Belastung des Griinlandstandortes nahe der Aufsetzzone der Flugzeuge ist mit
106 mg PAH/kg (Summe von 17 Einzelsubstanzen) um das rund Hundertfache héher als jene
des weitgehend unbelasteten Referenz—Griinlandstandortes. Als mégliche Ursache fur diese
PAH-Belastung ist der Abrieb von Reifen in Betracht zu ziehen. Als weitere bodenbelastende
Stoffe auf einem Flughafen sind Flugzeugabgase und Enteisungsmittel zu nennen.

Bereits in 50 m Entfernung von den Landebahnen liegen die Gehalte der untersuchten Schwer-
metalle und PAH im bzw. nur mehr knapp (iber dem Bereich weitgehend unbelasteter Béden.
Samtliche untersuchten Ackerbdden (auch jener im Betriebsgelidnde) weisen hdufig festzustel-
lende Normalgehalte auf.

Eine gesundheitliche Gefahrdung der Bevdlkerung durch die erhohten Bodengehalte ist aus-
zuschlieBen, da ein direkter Kontakt von Menschen mit den verunreinigten Boden im gesperr-
ten Betriebsgelénde nicht gegeben ist und die Standorte mit erhéhten Gehalten landwirtschaft-
lich nicht genitzt sind. Ein Austrag dieser Stoffe in das Grundwasser ist praktisch unmdglich, da
die PAH generell und die Schwermetalle im besonderen bei neutraler Bodenreaktion im Boden
relativ immobil in den obersten Schichten gebunden sind. AuBerdem liegt der Grundwasser-
strom in der untersuchten Region in groBer Tiefe (17 m).

Aus Vorsorgegniinden sollte das im Nahbereich der Pisten geméhte Gras weder einer Verfutte-
rung noch einer Kompostierung zugefiihrt werden.
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5 WASSER
5.1 GRUNDWASSER UND WASSERVERSORGUNG
5.1.1 Eintrage in das Grundwasser

5.1.1.1 Untergrundverhéltnisse

Der Flughafenbereich liegt auf einer flachen bis schwach hiigeligen Platte. Der Untergrund be-
steht aus tertiaren Sedimenten, die von quartdren Kiesen und Sanden Uberlagert sind. Der
Grundwasser(GW)-Stauer liegt in einer Héhe von rd. 160 m. Ui. A. und weist ein starkes Gefalle
Richtung Donau auf. Jedoch auch in Richtung zu den beiden Fliissen Schwechat und Fischa
besteht ein GW—Gefille, soda8 bei allfalligen GW—Beeintrachtigungen aus dem Flughafenbe-
reich auch mit Schadstoffverfrachtungen nach Norden und Osten zu rechnen ist.

Die siidlich der Donau gelegene Schwechater—und Rauchenwarther Platte werden im Norden
jah von der Donau und im Osten von der Einsenkung der Fischa begrenzt. Das Flughafenge-
lande liegt auf rd. 180 m Seehdhe. Die Donau mit dem begleitenden Augeldnde weist eine Ho-
henlage von rd. 150 m. 0. A. auf. Der starke Gelandesprung im Norden von rd. 30 m Hohe ist im
Bereich der Autobahntrasse gelegen.

Die zwischen Deckschicht und GW-Stauer liegenden Sedimente sind je nach Lage verschie-
den machtig, aber nur teilweise oder gar nicht von GW durchflossen. Der GW—Spiegel im Flug-
hafenbereich liegt nach AbstichmaBen im Brunnen 56 rd. 25 m, im Brunnen 41 rd. 17,5 m unter
der Gelandeoberkante (GOK), also sehr tief (gemessen in den Kontrollbrunnen 56 und 41 am
Siidende der Piste 16/34). Beide Brunnen werden im Zuge der Winterdienstdokumentation
monatlich beprobt und befinden sich nahe dem Stdende der Piste 16/34. Das GW tritt im Bo-
schungsbereich zur Donauau in Form von Quellen frei zutage. Die GW-Stromung verlauft in
NO— bis NW—Richtung, also zur Donau bzw. Fischa und Schwechat hin.

Die Durchlassigkeit des Untergrundes wurde in Untersuchungen des Jahres 1984 mit Werten
von 0,2 bis 7,6.10~3 m/s ermittelt. Die Untersuchungen ergaben zudem ein sehr starkes GW-
Gefalle zur Senke der Fischa hin und infolgedessen einen nicht unbedeutenden GW-Durch-
satz in West—Ost—Richtung [15].

Im Falle von GW-Verunreinigungen (Olunfall, Altlasten u. & m.) miBten demnach hydrauli-
sche SicherungsmaBnahmen (z. B. Sperrbrunnen) nicht nur nérdlich des Flughafengeléndes,
sondern auch éstlich davon angeordnet werden, um eine Ausbreitung von etwaigen GW-Kon-
taminationen zu unterbinden.
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5.1.1.2 Pisten—- und Rollfeldentwasserung

System:

Die Piste 12/30 verlauft in Richtung West—Nord—West, die Piste 16/34 hingegen ist mehr in
Richtung Norden verschwenkt.

Die Oberflachenentwasserung der &lteren Piste 12/30, die néher an den Baulichkeiten des
Flughafens gelegen ist, erfolgt zu zwei Drittel Uber die Regenwasserkanalisation. Ein Drittel
des Meteorwassers wird versickert.

Die zweite Piste 16/34 wird zur Ganze (ber ein System von seitlichen Entwésserungstrogen,
Schlammfingen sowie Sickergruben bzw. Schluckbrunnen in den Untergrund entwassert.”)

Funktion:

Aus Griinden der Flugsicherheit solien die Pisten bzw. Rollbahnen méglichst rasch vom Nieder-
schlags(NS)-Wasser befreit werden, weshalb die rigolartigen Entwésserungsgraben, die die
befestigten Fléchen auf beiden Seiten sdumen, mit einem Langsgefélle versehen sind. Das ge-
sammelte NS—Wasser, samt den abgeschwemmten Pistenverunreinigungen, flieBt sodann in
eine in regelméBigen Abstanden angeordnete Zahl von Schlammféngen. Das sind tonnenfor-
mige Absturzbauwerke, wo die schweren Inhaltsstoffe sedimentieren, ehe das NS—-Wasser zur
Sickergrube weiterflieBt bzw. tiber Schluckbrunnen in das GW eingeleitet wird.

Die Schlammfinge werden kontinuierlich — einmal pro Jahr — mit einem Saugwagen gereinigt.
Dabei werden die abgesetzten Schiamme abgesaugt, das Uberstehende Wasser wird auf die
Griinflachen verspriiht.

Um die im abgesaugten Wasser enthaltenen Inhaltsstoffe nicht diffus im Umland zu verbreiten,
sollte kinftig eine geregelte Entsorgung dieses liberstehenden Wassers in der VIE-Abwasser-
reinigungsanlage(ARA) erfolgen.

Weiters scheint es zweckmiBig, die Schlammfanginhalte zu analysieren, um etwaige Schwer-
metalle bzw. Schadstoffinhalte zu erkennen und entsprechende MaBnahmen einleiten zu kon-
nen.

Mengenaufzeichnungen tber das Raumgut liegen nicht vor, It. Aussage des VIE sind die Men-
gen aber geringfiigig. Es gibt keinen Zweifel, daB durch Abrieb von Gummi, Bremsbelagen und
Austritten aus den Triebwerken (RuB, teilverbrannte Kohlenwasserstoff—Verbindungen) auch
die an die befestigten Flachen angrenzenden Grunflachen belastet werden. Die Beurteilung
dieser Belastungen und deren Auswirkungen werden im Berichtsteil “Boden” (Kapitel 4) behan-
delt.

51143 Winterdienst

Um jederzeit einen gefahrlosen Flugbetrieb zu gewahrleisten muB die FWB Vorfeld, Rollwege
und Pisten schnee— und eisfrei halten und die Fluggeréte gegen Vereisung schutzen.

Zum Einsatz kommen neben mechanischen Geraten auf Pisten und Rollbahnen vor allem che-
mische Hilfsmittel — Harnstoff (eine Stickstoffverbindung) —und zunehmend der Alkohol Diethy-
lenglykol (DEG). Beide Substanzen beeinflussen das GW und die ARA, weshalb von einem
Zivilingenieurbiiro in jeder Saison eine Winterdienstdokumentation erfolgt, um das AusmagB der
GW-Beeintrachtigung zu ermitteln.

% Lt Plan der Pistenentwésserung von Z.1. Dipl.—Ing. Spatz
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Pistenenteisungsmittel und deren Inhaltsstoffe:

Hoechst 1678 besteht aus Diethylenglycol (DEG), Harnstoff, Wasser u. Korrosionsinhibitoren;
Frigantin E 108 besteht aus DEG, Harnstoff, Wasser und Korrosionsinhibitoren;

Urea besteht aus technischem Harnstoff und enthalt 46,6% Stickstoff.

Im milden Winter 1990/91 gab es 19 Winterdiensttage mit Raum— und Streudienst sowie neun
Winterdiensttage, an denen nur ein Streudienst erfolgte.
Insgesamt waren 1.775.000 m2, d. h. 177,5 ha zu betreuen;
davon sind 124,4 ha Flugbetriebsflachen: 39,6 ha Piste
45,6 ha Rollbahnen
39,2 ha Vorfelder sowie
53,1 ha BetriebsstraBen und Parkplatze.

im Winter 1986/87 fielen im Flughafenbereich 204 cm Schnee, die unter Einsatz von
32 Schneepfliigen
8 Kehrblasgeréaten
13 Schneeschleuder—Frasen
-5 Enteisungsfahrzeugen sowie
30 sonstigen Fahrzeugen geraumt werden muBten [16].

Das Raumkonzept sieht vor, innerhalb von 30 Minuten eine Piste benltzbar zu machen. Im
Winter 1986/87 wurden rd. 3,5 Millionen m?3 Schnee gerdumt und groBteils abgefiihrt. Es ka-
men rd. 70 Gerate zum Einsatz.

Chemikalienverbauch in den letzten Jahren ab 1985/86 in Litern je Wintersaison.

Tabelle 5.1: Verbrauch fliissiger Auftaumittel von 1984 bis 1990

84/85 ...... 328.000 Liter flissige Auftaumittel
85/86 ...... 437.000 Liter fliissige Auftaumittel
86/87 ...... 739.000 Liter fliissige Auftaumittel
87/88 ...... 310.000 Liter fiissige Auftaumittel
88/89 ...... 220.000 Liter fliissige Auftaumittel
89/90 ...... 133.000 Liter flissige Auftaumittel

Materialverbrauch (im Winter 1990/91)

Enteisungsmittel: . « Frigantin E108 ............... 34.562 |
e Hoechst1678 ............... 214.060 |
e SalZ. . 107 t
e Harnstoff ...........cooieiiiinnn. 5t

Nach Aufzeichnungen der FWB kamen somit im auBerordentlich milden Winter 1990/91 insge-
samt rd. 250.000 | fliissige Enteisungsmittel, 5t Harnstoff sowie auf den BetriebsstraBen und
Parkplétzen 107 t Salz zur Verwendung.

Flugzeugenteisung

Die Enteisung der Flugzeuge wird von der FWB bei kalter Witterung fir alle Fluglinien betrie-
ben. Fiir diese Arbeiten steht ein spezieller Standplatz im Vorfeldbereich zur Verfiigung. Flr die
Enteisung wird KILFROST ABC, eine Mischung von 52 % Propylenglycol und 48 % Wasser
verwendet. Im Winter 1990/91 wurden davon 223.400 | verbraucht. Dieses Enteisungsmittel ist
nicht recyclierbar. Der Hauptteil des Enteisungsmittels wird nach dem Enteisungsvorgang vom
Boden wiederaufgesaugt und in die ARA-Ost abtransportiert. Dort wird es zur Wiederverwen-
dung (Bodenenteisung) zwischengelagert bzw. entsorgt. Ein gewisser Rest verdunstet oder
gelangt auf Nebenflachen, wo er versickert.
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Vorgeschlagene MaBnahmen:

« Verwendung von recyclierbaren Enteisungsmitteln, z. B. ADFI Mischung aus 68 % Ethylen-
glycol, 25,4% Propylenglykol, 5 % Wasser, 1 % Kaliumhydrogenphosphat und ca. 0,5 %
Netzmittel.

« Einrichtung von Anlagen zum Recyclieren auf den Enteisungsstandplatzen.

e Verstirkte Wiederverwendung der Chemikalien bei der Pistenenteisung.

5.1.1.4 Auswirkungen

Glykole sind Alkohole und unter groBem Sauerstoffverbrauch durch Mikroorganismen gut ab-
baubar. Sollte dem GW aber soviel O, entzogen werden, daB es sauerstofffrei wird, hatte dies
nachteilige Folgen, da dann Eisen—, Mangan— und Phosphorverbindungen in Lésung gehen.

Ammonium (NH,4) wird im Untergrund (iber Ammoniak (NHg) zu Nitrat (NOjg) nitrifiziert, wobei
dem GW sowie der Bodenluft O, entzogen wird.

Um etwaige GW-Qualititsbeeintréchtigungen zu erfassen wurde seit einigen Jahren mit zwei
Kontrollbrunnen das GW ober— und unterstromig der Piste 16/34 (Brunnen 41 und 56) beprobt.
Weiters wurden zur Oberflaichenwasserkontrolle zwei Schlammfénge von Sickerschéchten (C
und H) beprobt und letztlich aus zwei GW—Sonden im Bereich von Schneeabladepldtzen GW-
Proben entnommen und analysiert [17].

Die Probenahmen erfolgten monatlich, es wurden jeweils 14 Werte gemessen. Dabei ist aber
zu bemerken, daB das GW auch durch die landwirtschaftiiche Nutzung mit Nitrateintrégen vor-
belastet ist, sodaB die gemessenen Nitratgehalte nicht allein dem Flughafenbetrieb zugeord-
net werden kénnen. Dies ist aus Untersuchungsergebnissen des Amtes der NO. Landesregie-
rung in einer Reihe von Wasserproben aus GW-MeBsonden des Umlandes eindeutig ersicht-
lich. Die Nitratwerte lagen, vom GW aus dem die Donau begleitenden GW-Strom abgesehen —
hier waren die NOs—Werte erheblich geringer, meist zwischen 30 und 50 mg NO4/l.

Die Analysewerte des GW aus dem GW-zufluBseitigen Brunnen 41 am Sudteil der Piste 16/34
zeigten jeweils im 2. Jahresviertel Nitratanstiege, verbunden mit einer leichten Abnahme des
Sauerstoffgehaltes (siehe Abb. 5.1 und Tab. 5.2). Es war aber auch eine ganzjahrige Grundbe-
lastung an Nitrat im GW — vermutlich infolge der landwirtschaftlichen Nutzung des Umlandes —
festzustellen. Da den Nitratanstiegen jeweils erhdhte NH,—~Gehalte infolge der Auftaufliissig-
keiten in den Wintermonaten vorangingen (siehe Abb. 5.2 und Tab. 5.2), waren die periodi-
schen O,—Schwankungen und NOz—Anstiege mit groBer Wahrscheinlichkeit auf Ox—zehrende
Nitrifizierungsvorgange zuriickzufiihren. Die GW-Beeintrachtigungen gelangten somit, wenn
auch in geringerer Menge, auch zufluBseitig, d. h. GW-—oberstromig der Piste ins GW.
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Tabelle 5.2: MeBwerte des GW aus dem Brunnen 41

NH4 NO3 PO4 0, csB
Datum in mg/l in mg/l in mg/l in % in mg/l
2.11.88 0,20 35,00 0,03 88,00 0,00
7.12.88 0,00 40,00 0,10 93,00 0,00
29.12.88 0,30 25,00 0,20 96,00 0,00
30.01.89 0,00 28,00 0,10 94,00 0,00
21.02.89 0,05 20,00 0,04 93,00 0,00
30.03.89 0,05 50,00 0,05 97,00 5,00
27.04.89 0,05 40,00 0,40 89,00 5,00
29.05.89 0,05 55,00 0,10 92,00 0,00
27.06.89 0,10 35,00 0,10 90,00 5,00
2.08.89 0,00 20,00 0,50 89,00 5,00
29.08.89 0,05 14,00 0,05 89,00 10,00
27.09.89 0,00 10,00 0,00 90,00 0,00
30.10.89 0,05 22,00 0,05 95,00 10,00
23.11.89 0,00 24,00 0,00 94,00 0,00
2.01.90 0,50 20,00 0,50 90,00 0,00
30.01.90 0,50 43,00 0,50 93,00 0,00
8.03.90 0,00 30,00 6,00 95,00 15,00
29.03.90 0,05 45,00 0,00 92,00 0,00
26.04.90 0,20 38,00 0,00 83,00 0,00
22,05.90 0,20 45,00 0,50 91,00 0,00
26.06.90 0,10 22,00 0,00 93,00 30,00
24.07.90 0,20 28,00 0,00 96,00 36,00
4.09.90 0,30 30,00 0,50 90,00 55,00
27.09.90 0,20 18,00 0,00 92,00 10,00
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Tabelle 5.3: MeBwaerte von GW-Proben aus dem Brunnen 56

NH4 NO; PO4 0, DEG CSB
Datum in mg/l in mg/l in mg/l in% in mg/i in mg/l
2.11.88 0,30 25,00 0,03 64,00 0,00 0,00
7.12.88 0,10 20,00 0,10 54,00 0,00 0,00
29.12.88 0,40 18,00 0,10 54,00 0,00 0,00
30.01.89 0,03 20,00 0,03 56,00 0,00 0,00
21.02.89 0,05 25,00 0,15 68,00 0,00 0,00
30.03.89 0,05 40,00 0,10 73,00 0,00 5,00
27.04.89 0,05 30,00 0,05 55,00 0,00 5,00
29.05.89 - - - - - -
27.06.89 0,05 35,00 0,10 65,00 0,00 5,00
2.08.89 0,10 20,00 0,50 70,00 0,00 5,00
29.08.89 0,05 10,00 0,06 72,00 0,00 5,00
27.09.89 0,05 0,00 0,05 50,00 0,00 15,00
30.10.89 0,10 20,00 0,00 72,00 0,00 5,00
23.11.89 0,05 10,00 0,00 55,00 0,00 0,00
2.01.90 0,50 13,00 0,00 70,00 0,00 0,00
30.01.90 0,50 30,00 0,50 73,00 0,00 0,00
8.03.90 0,00 28,00 6,00 60,00 0,00 0,00
29.03.90 0,05 30,00 0,50 60,00 0,00 0,00
26.04.90 0,20 16,00 1,00 47,00 0,00 0,00
22.05.90 0,20 28,00 0,50 54,00 0,00 0,00
26.06.90 0,20 3,00 1,00 62,00 0,00 40,00
24.07.90 0,30 20,00 0,00 71,00 0,00 0,00
4.09.90 0,30 22,00 1,00 58,00 0,00 30,00
27.09.90 0,40 15,00 1,00 53,00 0,00 15,00

Der Brunnen 56 liegt im GW—-unterstromigen Bereich der Piste 16/34, weshalb ein erhdhter Ein-
trag der Auftauchemikalien ins GW zu erwarten war. Dies bestétigten auch die NHs~MeBwerte
vom 29. Dezember 1988 und vom 2. bzw. 30. Janner 1990.

Wenngleich die Nitratwerte in der Folge nicht viel héher lagen als die des Brunnen 41, lieBen
doch erheblich geringere O—Séttigungswerte auf andauernde Oo—-Zehrung durch mikrobiellen
Abbau der Auftauchemikalien — organische Kohlenwasserstoffe und Stickstoffverbindungen —

schlieBen.
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Tabelle 5.4: MeBwerte von Wasserproben aus dem Schacht H

NH4 NO3 PO4 DEG CcsB
Datum in mg/l in myg/l in mg/l in mg/l in mg/l
2.11.88 0,40 3,50 0,30 0,00 15,00
7.12.88 0,60 5,00 0,06 200,00 350,00
29.12.88 0,30 0,80 0,05 6,00 40,00
30.01.89 1,30 0,40 0,10 0,00 1.300,00
210.2.89 0,60 3,00 0,30 22,00 200,00
30.03.89 3,00 10,00 0,20 0,00 65,00
27.04.89 2,00 10,00 0,30 0,00 50,00
29.05.89 0,30 15,00 0,20 0,00 0,00
27.06.89 0,60 10,00 0,20 0,00 10,00
2.08.89 0,70 15,00 2,00 0,00 20,00
29.08.89 0,30 10,00 0,20 0,00 0,00
27.09.89 1,10 0,00 0,05 0,00 20,00
30.10.89 0,50 8,00 1,00 0,00 20,00
23.11.89 0,60 5,00 1,00 0,00 5,00
201 s;o ) 7 6,00 ) 00{5 1 ?06 o 74000 1.050,00 o
30.01.90 6,00 5,00 3,50 3,00 522,00
8.03.90 3,00 6,00 7,00 20,00 70,00
29.03.90 3,00 10,00 3,00 10,00 71,00
26.04.90 0,60 10,00 1,50 0,50 30,00
22.05.90 0,50 5,00 1,00 0,00 5,00
26.06.90 0,40 3,00 2,00 0,00 55,00
24.07.90 1,20 14,00 0,00 0,00 10,00
4.09.90 1,00 10,00 2,00 0,00 55,00
27.09.90 0,30 7,00 1,00 0,00 50,00

Der Sicker— bzw. Schlammfangschacht H befindet sich neben der befestigten Rollbahn und
nimmt sowohl Regen— als auch Tauwéasser mit Auftauchemikalien auf.

Die hier gemessenen Analysewerte spiegeln die stoBweisen DEG- bzw. CSB—Belastungen
wieder. Im Janner kam es, vermutlich infolge von Harnstoffverwendungen, zu hohen Ammoni-
umfrachten. Hier wird die Bedeutung der Oberflachenwasserreinigung in der ARA—-Ost beson-
ders offenbar. Eine direkte Ausleitung dieser Abwésser (iber die ARA-Ost muB bedenkliche
Verunreinigungen des Vorfluters (Donaualtarm) auslosen.
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Tabelle 5.5: MeBwerte von Wasserproben aus dem Schacht C

Datum NHs mg/l NO3; mg/l PO4 mg/l DEG mg/l CsSB mg/l
2.11.88 500 5,00 0,07 30,00 90,00
7.12.88 0,90 8,00 0,13 76,00 130,00
29.12.88 4,00 0,60 0,05 630,00 145,00
30.01.89 13,00 0,60 0,10 17,00 8.000,00
21.02.89 1,50 5,00 0,10 3,00 100,00
30.03.89 5,00 12,00 0,20 0,50 95,00
27.04.89 2,00 10,00 0,10 0,00 90,00
29.05.89 3,00 10,00 0,05 0,00 50,00
27.06.89 1,00 15,00 3,00 0,00 40,00
2.08.89 1,40 10,00 0,05 0,00 30,00
29.08.89 0,60 8,00 3,00 0,00 30,00
27.09.89 15,00 6,00 1,00 0,00 60,00
30.10.89 2,00 6,00 1,50 0,00 15,00
23.11.89 1,50 5,00 2,00 0,00 70,00
2.01.90 3,00 5,00 6,00 1.000,00 5.500,00
30.01.90 6,00 5,00 3,00 850,00 1.500,00
8.03.90 4,00 8,00 8,00 26,00 214,00
29.03.90 4,00 11,00 4,00 5,00 28,00
26.04.90 0,70 5,00 2,00 0,50 10,00
122.05.90 150 | soo | 200 | o000 | 13500
26.06.90 0,70 8,00 3,00 0,00 95,00
24.07.90 1,50 5,00 2,00 - 0,00 19,00
4.09.90 22,00 10,00 - 4,00 0,00 95,00
27.09.90 1,50 7,00 3,00 0,00 80,00
100
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Das verunreinigte Abwasser der Schéchte C und H der Oberflachenentwésserung zeigt die ho-
hen Chemikalienbelastungen, die: tiber die Sickerbrunnen in den Untergrund gelangen er-
schreckend auf. In den Schachten standen gemessene DEG-Gehalte mit gleichzeitig extre-
men CSB-Werten in direktem Zusammenhang.

Auch bei den Wasserproben aus der GW-Sonde 2.6 beim Schneeabladeplatz war ein direkter
Zusammenhang zwischen DEG-Einsatz und CSB, NH4*+ sowie elektrischer Leitfahigkeit ab-
lesbar. Das Sondenwasser war dort fastimmer sauerstofffrei.

SchiuBfolgend kann gesagt werden, daB die Auftauchemikalien das GW, wenn auch &rtlich be-
grenzt, doch nachteilig beeinflussen (NH4*—Anstiege, O>—Abnahme).

Ein &uBerst sparsamer Einsatz dieser Mittel sowie die weitestgehende Erfassung und gere-
gelte Entsorgung der gesamten Winterdienst—Abwasser wire demnach unbedingt notwendig.

5.1.1.5 Altlasten

Der Raum Schwechat/Fischamend verfligt (ber groBe Kiesvorkommen, die seit Jahrzehnten
als Rohstoffquelle geniitzt werden. Auchim Bereich des Flughafens gab es soiche Kiesgruben,
die nach Auflassung der Kiesgewinnung als Mill— bzw. Bauschuttsturzpléatze verwendet wur-
den. Die Kenntnis der genauen Lage und der Inhaite ging mittlerweile vielfach verloren. Nur
durch ein sorgfaltiges Auswerten vorhandener Luftbilder kénnten alte Deponieflichen wieder
erkannt werden. Untersuchungsmethoden der Geoelektrik, Seismik, Bodenluft, Analytik und
Geomagnetik konnten gleichfalls zur Erkundung bzw. Abgrenzung von Verdachtsflachen an-
gewandt werden.

Der Umstand, daB friiher sowohl Kiesgruben als auch potentielle Abfallieferanten — Gemein-
den, Industrieanlagen, militarische Einrichtungen — in enger Nachbarschaft existierten, 1aBt
das Vorhandensein von Altlasten im Flughafengeldnde und dessen Nahbereich wahrschein-
lich erscheinen.

Bekannt wurde das Existieren einer Altlast bzw. GW-Verunreinigung durch das Auftreten von
chlorierten Kohlenwasserstoffen (CKW) im GW der Brunnen 4 und 6, die sich im AUA—Hangar-
gelande befinden. Die Verunreinigungen wurden erstmals im Jahre 1982 festgestellt, fihrten
zur Einstellung der Wassernutzung aus dem Wasserwerk 2 und zu MaBnahmen der Behérden

[18].
Im Auftrag und auf Kosten des A. d. NO Landesregierung wurden seitdem aus dem Brunnen 6
kontinuierlich 5 bis 6 /s entnommen und {iber die ARA-Ost in den Altarm der Donauin der Poi-
gen Au ausgeleitet. Damit konnte eine Ausbreitung der Schadstoffahne vermindert und ein be-
trichtliches Absinken der Kontaminationen beobachtet werden (siehe auch Kap. 5.1.2.2 und
5.2.5.4).

Ein Diagramm der CKW—Werte in den Brunnen 4 und 6 ist aus Anhang 5.1 und 5.2 ersichtlich.

im 1. Halbjahr 1991 waren nur mehr zwei CKW-Substanzen meBbar, die Konzentration dieser
Verbindungen war knapp Uber den Zulédssigkeitswerten fur Trinkwasser. '

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daB im Flughafen bzw. dessen Nahbereich mit
Altlasten, deren Gefahrdungspotential weitestgehend unbekannt ist, gerechnet werden muB.
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5.1.1.6 . Treibstoffe — Betankung

Im Zuge von Betankungsvorgingen der Flugzeuge kam es nach Aussage der FWB vereinzelt
zu Vorkommnissen, die das AusflieBen gréBerer Treibstoffmengen zur Folge hatten. Wenn der
Flughafenbetreiber auch in der Lage war diese Mengen groBteils aufzusaugen und geregelt zu
entsorgen, gelangten doch gewisse Teilmengen in die ARA, wo deren Abscheidung den Be-
trieb erheblich beeintrachtigte. Eine absolute Sicherheit, daB kein Kerosin ins GW gelangen
kdnnte ist nicht gegeben, obwoh! die Betankung auf befestigten Flachen des Vorfeldes erfolgt.

in naher Zukuntt soll eine eigene Produktenleitung die nahe OMV-Raffinerie mit dem Flugha-
fen verbinden und zudem die Betankung kiinftig Uber neue Treibstoffrohrleitungen und durch
hydrantenartige Anschllisse beim Pier Ost und dem projektierten Pier West erfolgen. Dies wird
den Antransport des Treibstoffes durch Kraftfahrzeuge eriibrigen und die GW—Gefahrdung
durch einfacheres Manipulieren weiter verringern.

Die Bestimmung, daB im Schadensfall manche Flugzeugtypen vor der Landung, um ihr Ge-
wicht zu senken, den Treibstoff ablassen milssen sowie, daB bei der Notwendigkeit einer Not-
landung maglichst wenig Kerosin an Bord sein soll, stellt naturgemaB eine andauernde Bedro-
hung von Boden, Oberflaichengewésser und Grundwasser dar. Nach Angaben der FWB trat
dieser Gefahrdungsfall noch nie ein.

in einem konkreten Fall traten bei einem StraBenunfall eines Tank—LKW einer Fluglinie aus
dem ehemaligen Ostblock groBe Mengen Kerosin am Boden aus und versickerten, doch ge-
lang es durch Abgraben und Entsorgen der getrankten Untergrundmaterialien den GroBteil des
Flugbenzins vor dem Erreichen des GW zu entfernen.

Der Umgang mit derart groBen Treibstoffmengen stellt naturgemas eine andauernde Umwelt-
bedrohung dar, es konnte jedoch der Eindruck gewonnen werden, daB die FWB bemuht ist,
den Grad der Bedrohung zu minimieren.

5.1.1.7 Ausblicke

Der Winterdienst stellt mit der Versickerung von sehr groBen Mengen des mit Pistenauftaumit-
teln verunreinigten Pistenabwassers eine nachweisbare GW-Beeintrachtigung dar. Will man
die GW—Beeintrachtigungen beenden, miiBte eine Erfassung, Ableitung und Reinigung der
Abwisser in der Klaranlage, bzw. bei starkerem Regenwasser—Anfall, wenn eine Ubernahme
derart groBer Wassermengen in die ARA nachteilig wére, auf natirliche biologische Weise,
etwa in Abwasserteichen mit Wurzelraumentsorgung, erfolgen. Dies ist bei Aufrechterhaltung
des Flugbetriebes natirlich nicht einfach, jedoch gibt es auch hier sicherlich Problemlésungen,
die es zu finden und zu verwirklichen gilt.

Die Zielvorstellung eines méglichst sparsamen Chemikalieneinsatzes sowie die Substituierung
der verwendeten Mittel durch solche mit geringeren GW-Beeintrachtigungen muBte verstarkt
verfolgt werden.

Die Gefahrdung des GW—Korpers durch Altlasten in Form von vielen Miilideponien, die es im
Nahbereich gibt (Aussagen des TU-Institutes fir Geologie und des Amtes d. NO. Landesregie-
rung) scheint aber erheblich gréBer und in ihren Auswirkungen vielféltiger zu sein. Das Erkun-
den dieser Altlasten sowie das Feststellen der Gefahrdungspotentiale, um rechtzeitig entspre-
chende Schritte setzen zu kdnnen, sollte die vordringlichste Aufgabe fir die kinftigen Jahre

sein.
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51.2 Grundwasserentnahmen

Die GW—Entnahmen zur Trink— und Brauchwasserversorgung entsprechen denen einer mittle-
ren Stadt. Sie erfolgen aus dem rechtsufrigen Aubereich der Donau. Durch SparmaBnahmen
des VIE konnten die GW—Verbrauchsmengen stark gesenkt werden. Eine negative Auswir-
kung infolge der GW-Inanspruchnahme scheint nicht gegeben.

5.1.21 System der Wasserversorgung

Der Flughafen Wien—Schwechat wird mit GW versorgt, welches in einer zentralen Wasserver-
sorgungsanlage (WVA) im Augelande des rechten Donauufers gewonnen wird.

Mit Bescheid des A. d. NO. Landesregierung vom 25. April 1973, GZ I1l/-5376/63—1973 wurde
die wasserrechtliche Bewilligung zur Errichtung von zwei Horizontalfilterbrunnen (HFB) und zur
Entnahme von 320 s erteilt, was einer theoretisch maximal méglichen Jahresmenge von rd.
10,1 Mill m%/a bzw. einer Maximalmenge von 27.650 m3/d entspricht.

Die Dimensionierung basiert auf Hochrechnungen zur Bedarfsabschéatzung, die von einem
maximalen Tagesbedarf des Jahres 1971 in der Hohe von 10.000 m3/d und einem Spitzenbe-
darf Q5 von 154 I/s ausgingen. Es wurde eine jahrliche Bedarfssteigerung von 10 Vs ange-
nommen und auf diese Weise ein Spitzenbedarf (Qi g) des Jahres 2000 von 380 I/s errechnet
(siehe auch Kap. 5.1.2.5).

Die neuen HFB schienen erforderlich, da die alte WVA im Flughafengeldnde zwar im Jahre
1960 durch eine neue WVA in der Donauniederung ersetzt worden war, diese aber nur dber
eine Konsensmenge von 120 I/s Entnahme verflgte und zudem die Ostautobahn als eine po-
tentielle Gefahrenquelle fiir die WVA angesehen wurde. Es waren also nicht nur zusétzliche
Entnahmemaéglichkeiten fir 200 I/s, sondern auch ein neuer — nicht gefahrdeter — Standort zu
finden. Von den zwei genehmigten HFB wurde bisher nur einer errichtet.

Der neue HFB des Wasserwerkes (WW) 1 wurde rd. 500 m nérdlich der bestehenden Brunnen-
anlage in der Au errichtet. Der Schacht wurde bis in eine Tiefe von 14 m unter Geléndeober-
kante (GOK) abgeteuft und 9,5 m unter GOK eine Vortriebsgalerie mit jeweils sechs Horizontal-
vortrieben und mit Vortriebslangen von je 15 m ausgefuhrt.

Die Zuleitung des geférderten GW aus dem WW 1 erfolgt mit zwei getrennten Leitungen, an die
auch die bestehenden drei Schachtbrunnen (Brunnen 1, 2 und 3) zur erhGhten Versorgungssi-
cherheit angeschlossen sind.

Im Flughafengelénde existieren mit dem WW 2 noch drei alte Brunnen — die Brunnen 4,5,6 —,
welche iiber insgesamt 20 I/s Forderleistung verfagen, aber nur zur eventuellen Notversorgung
betriebsbereit gehalten werden. :

Ein Ubersichtsplan der Wasserversorgung aus dem VIE—Energiebericht [19] ist dem Anhang
5.3 zu entnehmen.
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5.1.2.2 Wasserqualitat — Behandlung

e Das Wasser aus dem WW 1-HFB 1 weist nach dem amtlichen Untersuchungszeugnis vom
8. Mérz 1991 keine Verunreinigungen auf und ist als Trinkwasser geeignet. Dieses Wasser
hat mit nur 1 mg NOg/I einen extrem niederen Nitratwert, weist aber auch fir Chlorid—bzw.
Sulfatgehalt und Hérte sehr gute Werte auf.

« Das mit den Brunnen 1, 2 und 3 geférderte Wasser enthélt geringe Mengen Tetrachlorethen
(Per). Das Wasser hat zudem relativ hohe Gehalte an Nitrat (48 mg NO3/l), Chiorid (60 bis
100 mg/l) und Sulfat (93 bis 133 mg/l) sowie eine Harte von 20,1 dH (Carbonathérte). Des-
halb wird es zur geeigneteren Nutzung mit dem qualitativ besseren HFB-Wasser, vermengt.

o Das Mischwasser aus dem WW 1 wurde als far Trinkwasser geeignet befunden und weist

eine gute chemische Zusammensetzung auf, u.a.: Carbonathérte .... 17,0° dH
Nitrat ............ 10,0 mg/l
Chlorid ........... 32,0 mg/l.
Sulfat ............ 79,0 mg/l

Aliphatische sowie fllichtige halogenierte KW waren nicht nachweisbar.

« Aus Grinden der Sicherheit ist dennoch eine Entkeimung vorgeschrieben und mit einer
Chlorung des Trinkwassers verwirklicht.

« Das Wasser des Brunnens 6 im WW 2 (Brunnen 4, 5 und 6 im Hangarbereich) ist fur Trink-
wasserzwecke wegen des Vorhandenseins von CKW-Gehalten nicht geeignet. Der Brun-
nen 6 wird als Sperrbrunnen bepumpt. Das Wasser wire als Brauchwasser einsetzbar. Das
abgepumpte, schwach CKW-haltige Wasser wird tiber die ARA-Ost des VIE in den Donau-
altarm der Poigen Au ausgeleitet. Dies soll aber in naher Zukunft ge&ndert werden (siehe

Kap. 5.2.5.4).

5.1.23 Entnahmemengen

Im Bereich des Flughafens gibt es nur die FWB als Wasserlieferanten, andere GW—Entnehmer
sind nicht bekannt. Mit Ausnahme von Kuhlwasser in der Kaltezentrale erfolgt keine Aufteilung
in Trink— und Brauchwasser.

Die Entnahmemengen entwickelten sich in den letzten Jahren rickiaufig:

Dies ist im Diagramm der Verbrauchswerte aus dem Energiebericht des VIE [19] (siehe Anhang
5.4) ersichtlich. Der Tagesverbrauchsveriauf weist gewisse Charakteristika auf, die sich aus
dem Flughafenbetrieb mit einer gewissen Verbrauchskontinuitét einerseits und den Ublichen
Verbrauchsspitzen kommunaler Abnehmer andererseits herleiten lassen. Die Verbrauchs-
schwankungen werden durch einen Behélter mit 485 m® Inhalt zum Teil ausgeglichen.

Der maximale Tagesverbrauch betrug im Jahr 1991 4.512 m3Tag, der groBte Abgabewert
wurde am 6. September 1991 mit 95 Vs registriert.

5.1.2.4 Verteilung des Wasserverbrauchs

Die im Jahr 1990 gelieferten Wassermengen von rd. 1.120.000 m? insgesamt setzten sich aus
VIE—externen Abnehmern (rd. 163.600 m®) und VIE-internen Abnehmemn (956.400 m?) zu-
sammen. 14,6 % des geforderten Wassers wurde demnach an diverse Kunden beliefert und

zwar gerundet auf 100:
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Tabelle 5.6: Wasserabnehmer der VIE-WVA im Jahr 1990

Abnehmer m3/Jahr
VIE 956.400
AUA 119.600
Novotel 19.200
Billa 6.500
WTC 4.800
BP Tankstelle 3.800
Autobahnmeisterei 3.700
Polizei 2.200
sonst. Tankstellen 1.300
Lauda 1.000
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5.1.2.5 Verbrauchsentwicklung

Der aus dem Diagramm des Jahresverbrauches von 1980 bis 1990 (siehe Anhang 5.4) erkenn-
bare Riickgang des Wasserverbrauches ist sowohl auf die nicht eingetretene janhrliche Steige-
rungserwartung von 10 I/s als auch auf sehr erfolgreiche VIE—interne MaBnahmen zuriickzu-
fihren.

Vor allem im Klimabereich (Kithlwasser) aber auch bei anderen GroBverbrauchern wie Airest
wurden wassersparende Kreisléufe installiert, wobei der angehobene Wasserpreis sicherlich
dieser Entwicklung férderlich war.

Aus Sicht des Umweltschutzes ist diese Entwicklung iiberaus zu begriiBen, da eine Schonung
der GW—Reserven durch sparsamen Umgang mit dem lebenswichtigen Wirtschaftsgut Wasser
den Grundsatzen der Wasserwirtschaft, Abfallwirtschaft und Umwelttechnik entspricht und
letztlich der Allgemeinheit zugutekommt.

5.1.2.6 Ausblick

Die GW—Entnahmen aus dem GW-Begleitstrom der Donau sind ein betriebliches Erfordernis
und vertretbar. Sie werden auch kiinftig nicht zu umgehen sein. Die Lésung der eigenstédndigen
Versorgung des Flughafens aus dem nahen GW-Feld der Donau ist als zweckméBig zu be-
zeichnen. Eine Moglichkeit zur gesamtheitlichen Verbesserung scheint darin gelegen zu sein
kinftig zu versuchen, maglichst wenig Niederschlagswasser von Dachflachen der GW—Nach-
lieferung zu entziehen.

Das Versickern von Dachwéssern wiére hier eine gute Losung und wilrde auch die Mengen der
zu entsorgenden Niederschlagswasser (siehe Kapitel 5.2.5.3) verringern. in der Folge kdnnte
dann mehr, aber stirker verunreinigtes Oberflaichenwasser in der ARA-Ost gereinigt werden.

Mit den derzeitigen Nitratgehalten wird es vermutlich auch kinftig moglich sein, den strengeren
Nitratgrenzwerten von maximal 30 mg NO3/l ab 1999 — im Mischverfahren HFB und Brunnen 1,
2 und 3 — zu entsprechen.

Weiters wére es angebracht zu priifen, ob es nicht doch Mdglichkeiten gibt, fir die schwach
CKW-haltigen Sperrbrunnenwasser eine verninftige Verwendung im Brauchwasserbereich
zu finden. Die Menge dieses leicht belasteten Wassers betragt immerhin rd. 157.700 m%a, was
otwa der Wasserverbrauchsmenge der gesamten nicht zum VIE gehdrenden aber mit VIE—
Wasser versorgten Abnehmer entspricht.

5.2 ABWASSER

5.2.1 Uberblick

Im Flughafenbereich fallen sowohl kommunale Abwdésser an,

e das sind Abwésser die im Sanitar—, Klichen—, bzw. Gastronomiebereich, in gewerblichen
Betrieben sowie bei Dienstleistungs— und Verwaltungstatigkeit entstehen

als auch spezielle betriebliche Abwasser,
s die aufgrund ihrer besonderen Verunreinigungen einer speziellen Vorbehandlung bedurfen.
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Beide Abwasserstrome — in ihren Mengen sehr unterschiedlich — werden in einem Kanainetz
erfaBt und einer eigenen Abwasserreinigungsanlage (ARA) zugefiihrt, wo eine mechanische
und vollbiologische Reinigung der Abwéasser erfolgt.

Das im Kanalnetz miterfaBte Niederschlagswasser bzw. Meteorwasser wird gleichfalls in die
ARA geleitet.

Bis zum Jahr 1988 war im Westteil des Flughafengelandes, der nach dem Mischsystem ent-
sorgt wurde, noch die alte unzureichend arbeitende Klaranlage West in Betrieb, die erhebliche

MiBstdnde ausloste.

Die Errichtung der neuen ARA-Ostim Auftrag der FWB erfolgte in Teilschritten. Sie solite groB-

teils nach dem Trennsystem gesammeltes Abwasser reinigen. :

« Die erste Ausbaustufe der ARA-Ost wurde mit einer biologischen Reinigung fur 6.500 Ein-
wohnergleichwerte (EGW) errichtet, sie ist seit 1983 in Betrieb.

. Unabhéngig davon wurde die alte ARA-West — kanalnetzbedingt — noch weiter betrieben.

In der Folge eines Fischsterbens in der Poigen Au, einem Donaualtarm, wurde die FWB im

Jahre 1986 verpflichtet, umfangreiche MaBnahmen bei der Abwasserentsorgung zu setzen. Im

besonderen sahen diese gewasserpolizeilichen Auftrage die

« vollbiologische Reinigung der beim VIE anfallenden Schmutzwésser nach vorgegebenen
Grenzwerten fir den ARA—Ablauf

e sowie MaBnahmen zur sicheren Einleitung des Mischkanalisationszulaufes in die ARA—
West und eine vollbiologische Reinigung der biologisch abbaubaren Stoffe in der ARA-
West bis zu 90 % vor [1].

Beziiglich der ARA—Ost wurden gleichfalls gewésserpolizeiliche Auftrage erteilt. Diese ver-

langten:
« eine Denitrifizierung und Phosphatféliung der Abwasser in der ARA-Ost,

o MaBnahmen, wodurch 95 % des aus Teilen des alten Fiughafenkernbereiches stammenden
Mischwasserzuflusses in der ARA gereinigt werden,

¢ MaBnahmen zur Reinigung der Abflisse der Regenwasserkanalisation [2].

Zur Erfiilung der Behordenauflagen wurden entsprechende Bauvorhaben wie

Verlangerung des ARA-Ablaufkanales zur Donau,

Ausbau der ARA—Ost — 2. Ausbaustufe,

Komplettierung des Kanalnetzes,

Ausbau des Trennsystems und ein

Riickhalt der Auftauwésser des Winterbetriebes

projektiert, eingereicht und vom Amt der NO. Landesregierung wasserrechtlich genehmigt.
Mit der direkten Einleitung der gereinigten Abwésser in die Donau, nicht mehr in den Donaual-
tarm wie bisher, wurde die Auflage zur Nahrstoffentfernung in der ARA-Ost entbehrlich und die
Abwasserentsorgung in der ausgefiihrten Form am 5. Juni 1989 wasserrechtlich genehmigt

[3].

Mit der Verwirklichung der 2. Ausbaustufe wurde die Kapazitat der ARA-Ost von 6.500 EGW
auf 13.000 EGW verdoppelt. Weiters wurden MaBnahmen zum Ruckhalt und zur anschlieBen-
den Reinigung der Niederschlagswésser sowie zur Eindickung und mechanischen Entwésse-
rung des Klarschlammes gesetzt.

Der Betrieb der ARA-West durch die FWB wurde in der Folge eingestellt. Sie wird nur mehr von
der Qutobahn—Meisterei verwendet.
Ein Ubersichtsplan (iber die Abwasserentsorgung ist dem Anhang 5.5 zu entnehmen.
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5.2.2 Sammlung und Transport des Abwassers

Das Kanalsystem wird laufend um— und ausgebaut. Es ist groBteils im Trennsystem errichtet
und wird laufend gewartet. Die Abwésser flieBen im freien Gefélle zur ARA. Bei den Gebauden
der AUA-Werft werden Niederschlagswésser versickert.

5.2.2.1 Kanalsystematik

Die iltesten Teile des Kanalnetzes im Flughafengelédnde stammen aus der Zeit ab 1938. Sie
liegen im westlichen Teil des Flughafengeléndes, zumeist VIE-Gelande, waren als Mischka-
nalnetz errichtet worden und transportierten die Abwésser zur ehemaligen ARA-West, wo le-
diglich eine mechanische Teilreinigung erfolgte.

Mit dem kontinuierlichen Ausbau des Flughafens nach Osten hin wuchs auch das Kanalnetz,
welches in samtlichen Neubereichen bereits nach dem Trennsystem errichtet worden war. Bis
auf wenige alte Zentralbereiche gelang es in den letzten Jahren das Kanalnetz zu entflechten,
bzw. das alte Mischkanalsystem in das neue Trennkanalsystem zu Uberflhren. Zur Zeit werden
die Abwiasser des Flughafenareals groBteils nach Schmutzwiéssern und Oberflaichenwéssern
getrennt erfaBt und der ARA—Ost zugefuhrt.

Einen Sonderfall stelit der AUA—-Bereich dar, wo die Niederschlagswasser der Dach—und Ver- ‘
kehrsflachen wohi auch getrennt erfaBt, aber nicht zur ARA gebracht, sondern an Ort und Stelle

versickert werden.

5.2.2.2 Zustand des Kanalbestandes

Zurzeit ist die Erstellung eines Kanalnetzbestandsplanes in Arbeit, worin der Flughafenzentral-
bereich lage— und dimensionsméasig erfaBt wird. Eine Innenkontrolle der einzelnen Kanéle er-
folgte im Zuge dieser Arbeiten bisher allerdings noch nicht, weshalb keine konkreten Aussagen

iber den Zustand méglich sind.

Aufgrund vereinzelter Kanalinspektionen, die It. Aussage der Verantwortlichen der FWB zufrie-
denstellend waren, und des noch relativ jungen Kanalalters, ist eine entsprechende Dichtheit
der Kanalstrecken zwar wahrscheinlich, aber keinesfalls erwiesen.

Durch mangelhafte Bauausfiihrungen traten in den beiden letzten Jahren an den neu errichte-
ten Schmutzwasserkandlen des Westteiles eine Reihe von Bauschéden auf. Diese wurden
aber mittlerweile im Wege der Gewéahrleistung repariert, sodaB ein ordnungsgemaBer Zustand
des neuen Kanalnetzes im Westteil angenommen werden kann.

5.2.2.3 Kanalerhaltung und —ausbau

Die Betreuungs— und Erhaltungsarbeiten am Kanalnetz werden von den fir die Abfallentsor-
gung zustandigen FWB—Bediensteten wahrgenommen. Die Raumung der Kanale wird konti-
nuierlich wahrgenommen und soll eine sichere Funktion gewéhrieisten.




Umweltbundesamt / Federal Environmental Agency (Austria) 115

Die verschiedenen Einrichtungen der Abwasserbeseitigungsanlage (ABA) werden nach einem
Raumplan fiir den VIE gerdumt bzw. gewartet.

Gegenstand Raumung jahri. Anzahl Anmerkung
Kanale 1 mal 62.000 m Kanalnetz
Putzschachte 1 mal-teilweise 1.000 Stk =

somammiinge | imaseiwese | 18 Sk | Pistel6n4 -
Sickergruben 1 mal 149 Stk Piste u.sonst.Flachen
Schluckbrunnen 1 mal 62 Stk Piste u. Rollwege
Schlammfénge 1 mal 18 Stk sonst. Flachen
Benzinabscheid. 4 mal 29 Stk Parkhaus u.Div.
Seifenabscheid. 3 mal 1 Stk —_—
Neutral.gruben 4 mal 3 Stk GZ Ost u.sonst.
Senkgruben 2 mal 3 Stk Feuerwehr, AuBenstelle

nach Bedarf Radaranlage, Karolinenhof
Kanalnetzausbau

Im Zusammenhang mit dem “Masterplan” Bauvorhaben wird der Ausbau des Kanalnetzes be-
trachtliche zusétzliche Kanalstrecken und Abwasserzuleitungen mit sich bringen. Eine Ab-
schatzung der zu erwartenden Kanalnetzerweiterung wiére im Zusammenhang mit kinftig er-
forderlichen ARA-MaBnahmen von groBer Bedeutung, wiirde aber den Umfang der vorliegen-
den Arbeit Uibersteigen.

Mogliche umweltverbessernde MaBnahmen

e Verstirkte Kanalnetziberprifung um dessen Dichtheit zu verifizieren, etwaige Leckstellen
2u finden und daraus herzuleitende Boden— bzw. GW—Verunreinigungen zu verhindern.
Zusétzlich kénnten Anschliisse Gberpriift, etwaige Fehlanschlisse oder unzulassige Ein-
bindungen (diffuse Einleiter) erkannt und abgestellt werden. Dies ware fiir einen sichereren
ARA-Betrieb vorteilhaft.

o UmweltbewuBte Materalienwahl — Der zukiinftige Anfall chlorhaltiger Abfalle kbnnte verrin-

gert und die kiinftige Entsorgung von Kanalrohren aus PVC—Kunststoff durch den Nichtein-
bau dieser Materialien obsolet werden.

 Die weitgehende Wiederverwendung von vorhandenem Aushubmaterial fiir Verfillzwecke
wére anzustreben, ebenso

« der Einbau von geeignetem Bauschuttrecyclingmaterial fur Rohrbettung, Verfullung und
sonstige Zwecke, was zur Schonung vorhandener Rohstoffe und von Deponieraum fihren

wirde.
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523 AIREST-Abwasservorbehandlung

Im Flughafenbereich ist die AIREST—Restaurant—- und Hotelbetriebsgeselischaft angesiedelt,
die seit 1978 das Flugcatering, Buffets, Betriebsgaststétten und Restaurants betreibt.

Die im GroBkiichenbetrieb anfallenden betriebsspezifischen Abwésser missen vorbehandelt
werden, ehe sie in die ARA-Ost des VIE geleitet werden duirfen. Mit der Vorbehandlung ist es
bisher weitgehend gelungen die im Entsorgungsvertrag mit der FWB festgesteliten Parameter
— Grenzwerte des Rohabwassers — einzuhalten, allerdings bereiten nach Angabe der FWB
Fettablagerungen im Schmutzwassersammelkanal erhebliche Probleme.

Hauptbetriebszweig ist der Cateringbetrieb fiir die Flugzeuge von mittlerweile 53 Fluglinien, die
durch die AIREST mit Bordverpflegung versorgt und deren Verpflegungsreste, Overcatering-
mengen sowie das schmutzige Geschirr Gbernommen, entsorgt bzw. gereinigt werden.

Im Kiichenbetrieb, der in einem 3 Schicht—Betrieb arbeitet und rd. 20.000 Mabhizeiten pro Tag
fertigt sowie in einer riesigen Bandwaschanlage zur Geschirrsplilung, fallen trotz wasserspa-
render Spiilwasser—Kreislauffithrungen betréchtliche Mengen an Abwasser an. Diese gastro-
nomiespezifischen Abwésser sind nicht geeignet ohne Vorbehandlung der ARA zugefiihrt zu
werden.

Eine im Kellertrakt des AIREST-Gebaudes installierte Anlage zur Abwasservorbehandlung
soll tiber eine Abpufferung der AbfluBschwankungen, Fettabscheider sowie durch eine pH-
Wert- Einstellung mittels Zudosierung von Lauge (NaOH) oder Salzséure (HCI) die Kiichenab-
wisser in eine fiir die ARA akzeptable Qualitat bringen. Zweimal taglich wird die Vorbehand-
lungsanlage kontrolliert. Der pH-Wert des neutralisierten Abwassers wird kontinuierlich mit ei-
nem Dauerschreiber dokumentiert.

Das Ziel der Abwasservorbehandliung wird nach Aussage des ARA-Betreibers weitgehend er-
reicht. Um dieses Ziel zu erreichen wurden folgende Chemikalien verbraucht.
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Wenngleich es durch die genannten MaBnahmen der AIREST erméglicht wurde, diest?s Ab-
wasser in der Flughafen—ARA biologisch zu reinigen, traten in dem zum Sammelkanal fiihren-
den Transportkanal Probleme auf.

Der freie DurchfluBquerschnitt dieses Abwasserkanales verengt sich zunehmend, was nach
Aussagen der FWB vermutlich auf Anlagerungen von “Seifenstein"—artigen Verbindungen
durch Fettinhalte im Abwasser an den Rohrinnenwénden zuriickzuflhren ist.

Zurzeit sind Untersuchungen im Gange, um zu kiéren, ob nicht unbekannte Einleitungen aus
anderen AUA-Bereichen die Verursacher sind [4].

Zur Aufrechterhaltung der Funktionsttichtigkeit:

Bei Kenntnis der Zusammensetzung und Entstehung dieser Anlagerungen waren als MaBnah-
men zur Abhilfe eine verbesserte Fettabscheiderfunktion sowie eine modifizierte chemische
Abwasservorbehandiung, aber auch periodische mechanische Entfernungen dieser Materia-
lien aus dem Rohr mit einem geeigneten Spezialgeréat zweckmaBig.

5.2.4. AUA-Abwasservorreinigung

Die bei der AUA anfallenden betrieblichen Abwésser sind nicht wegen der Menge, sondern viel-
mehr wegen der biologisch kaum abbaubaren Inhaltsstoffe — im besonderen Fette, Ole und
chlorierte Kohlenwasserstoffverbindungen (CKW) — problematisch. Vor der Einleitung in die
VIE-ARA werden sie daher in einer AUA-betriebseigenen Abwasservorreinigungsaniage
(BARA\) teilgereinigt, bis die Betriebsabwasser den vorgeschriebenen Grenzwerten verschie-
dener Parameter des Rohabwassers entsprechen. Die Reinigungsleistung entsprach, von ein-
zelnen AusreiBern abgesehen, den vorgeschriebenen Leistungen [5]).

5.2.41 Begriundung der Vorreinigung

Im Bereich des Wartungsbetriebes am Flugzeug werden in den beiden Hangars der AUA auch
betréchtliche Mengen an CKW-héltigen Losungsmitteln — vor allem Methylenchlorid, Trichlor-
ethan und andere Kohlenwasserstoffe (KW) — verwendet. Die halogenierten Losungsmittel
werden bei Reinigungsbadern sowie zum Abbeizen von Lacken eingesetzt, sind fllichtig, persi-
stent und, einmal in die Atmosphére eingetreten, &uBerst umweltschéadlich.

Die Schadigung der Umwelt durch CKWs erfolgt mehrfach:
e CKWs sind zu rd. 25 % fiir den Treibhauseffekt in der Troposphére verantwortlich, wobei der
CKW-Wirkungsgrad rd. 18.000mal stérker ist als jener des Kohlendioxids;

« sie sind hauptverantwortlich fiir die Zerstdrung der schitzenden Ozonschicht in der Stra-
tosphére;

e im Wasser stellen die CKW toxische Inhaltsstoffe dar, die biologisch nur duBerst langsam
abbaubar sind.

Die CKW sind daher den tiberwachungsbediirftigen gefahrlichen Abfélien bzw. Problemstoffen
zugeordnet, deren Entfernung aus dem Abwasser vor dem Eintritt in die biologische Reinigung
einer ARA notwendig ist, will man die CKW—Verbindungen nicht in den Vorfluter ausleiten.
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 Abbildung 5.14: Jahriicher CKW-

5.24.2 Konzeption — Funktionsweise

Die Vorreinigungsanlage fir CKW-haltige Abwasser ist fur folgende Hauptparameter dimen-
sioniert [6]:
Abwasser: Durchsatzieistung Q = 2,0 m3/h

pH-Wert—Bereich 4-11

KwW-Verbindungen 100-500 mg/l

CKW max. 25 mg/l — Spitzen im Normalbetrieb 10 mg/l

Chromate in Spuren.

Es diirfen keine Fakalwéasser und keine Ole in Phase der Vorreinigungsanlage zugefuhrt wer-
den. Die Fakalwasser sind direkt der ARA zuzuleiten, Ole jedoch in Abscheidern abzusondern.
Aufbauend auf dem Wasserrechtsbescheid des Amtes der NO. Landesregierung Il/1—
14.862/50—84 vom 28. Mai 1984 wurde mit dem Bescheid vom 26. Februar 1990 die Einleitung
von vorgereinigten betrieblichen Abwassern in die Kanalisation der FWB mit der Auflage bewil-
ligt, daB folgende Grenzwerte nicht iberschritten werden dirfen [7]:

e Absetzbare Stoffe: ............ ...t max. 0,3 ml/i

o pH-Wert: ........iiiiiie 6,5-9,5

« leicht fliichtige chlorierte Lésungsmittel: .. max. 0,1 mg Cl1

¢ Chromgesamt: ............ e 0,5 mg/l

e organische Fracht: .................... max. 600 EGW - in CSB gemessen
e AbwasSermenge: ...........c.oevveenes max. 2,0 m¥h

e Kohlenwasserstoffe: ................... 10 mg/l.

Das Verfahren besteht im wesentlichen aus einer Kombination physikalischer und chemischer
Reinigungsschritte, wobei der wichtigste Teil in der Ausniitzung der adsorptiven Eigenschaften

der Aktivkohle begriindet liegt.
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Tabelle 5.7: Monatlicher Chemikalienverbrauch der AUA-BARA nach Dokumentationen der AUA

Monat Sachtofloc Kalk Flock.mi. Peroxid Rohabwasser
in kg in kg inl inl in m3
Oktober 90 600 233 2,00 0,00 610,20
November 90 600 133 2,10 0,00 549,80
Dezember 90 480 133 1,50 0,00 416,10
Janner 91 720 133 1,60 0,00 555,50
Februar 91 720 133 2,30 40,00 449,40
Marz 91 720 133 2,30 0,00 482,50
April 91 840 200 2,40 10,00 544,20
Mai 91 0 0 0,00 0,00 0,00
Juni 91 600 233 2,40 0,00 523,20
Juli 91 600 133 1,80 0,00 526,50
August 91 480 166 2,40 0,00 564,80
September 91 720 166 3,60 0,00 895,00
omnerot 1 70 | a0 | se0 | o000 | 102300 o
Summe 7.830 2.096 28,00 50,00 7.140,20
i. Monatsmittel 652,50 174,67 2,33 25,00 595,02

Der betriebliche Abwasseranfall betrug somit monatlich rund 600 m3.

Auffallend war der hohe Verbrauch mit rd. 1 kg Sachtofloc pro m3 Abwasser.
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Die Verfahrensschritte im einzelnen:
« Vollstandige Erfassung der Abwésser in der Werft (Hangars und Reinigungswerkstétte).

« Abscheidung von Olen, Fetten und festen Schmutzstoffen in zwei Stiick Ol-bzw Schiamm-
abscheidern.

« Homogenisierung des Zufiusses in Quantitat und Qualitét durch Beschickung eines Puffer-
beckens, um die jeweilige Tagesmenge entsprechend einstellen und behandeln zu kdnnen.

« Einleiten der Koagulationsvorgange durch Chemikalienzudosierung. Mit der Zugabe von
Aluminiumsulfat Al (SO4)3 wird das komplexe Verbindungen enthaltende Abwasser entsta-
bilisiert und auf die optimale Flockungsmittelzugabe in der nichsten Stufe eingesteilt.

« Neutralisation des Abwassers mit Kalkmilch—Zugabe. Durch die Zugabe von Kalkmilch
Ca(OH); bilden sich Aluminiumhydroxid Al(OH)s—Flocken, woran die organischen Inhalts-
stoffe absorbiert und so die KWs auf rund 20 mg/i eliminiert werden. Gleichzeitig senken Fal-
lungsvorgénge den Phosphatgehalt ab.

e Flockenbildung durch Zugabe von Flockungshilfsmitteln, dabei werden die Flocken zu Ma-
kroflocken agglomeriert.

. Sedimentation der ausgeflockten Schlammflocken sowie pH-Endkontrolle bzw. pH-Nach-
einstellung. Der entstandene Diinnschlamm wird in dieser Phase abgezogen und in einer
Kammerfilterpresse entwéssert. Das weitgehend schwebstofffreie Dekantat enthalt aber
noch immer CKW und KW-Reste.

e Weitere physikalische Reinigung in Zweischichtfiltern mit Bimsstein und Quarzsand zum
Schutz der Aktivkohlefilter.

o Entzug der CKW und KW mittels einer Reihe von jeweils drei Aktivkohlefiltern im Perkola-
tionsverfahren. Bei diesem Reinigungsschritt ist auch eine Chromatkontrolle und Triibungs-
messung miteingebunden.

5.2.4.3 Reinigungsleistung der BARA

Die AUA-BARA wird von einer Spezialfirma regelmiBig gewartet und weist einen entsprechen-
den funktionstiichtigen Zustand auf. :

Durch den Betreiber werden die taglichen Stoffein— und —ausgénge nachvoliziehbar dokumen-
tiert und die anfallenden Reststoffe geordnet entsorgt.

Die Uberpriffung der Reinigungsleistung erfolgte extern durch ein Universitatsinstitut und er-
gab im Jahresmittel eine bescheidgemiBe Funktion, wobei ein krasser AusreiBer beim Dichlor-
methan (20. November 1990) nicht einbezogen wurde. Trotz Tagespufferbecken schwankten
die Abwasserinhaltskonzentrationen sehr stark, desgleichen auch die Ablaufwerte, im beson-
deren beim Dichlormethan dessen Abscheidung offenbar nicht problemlos ablief. Das war
nach Aussage des wissenschatftlichen Betreuers auf Desorptionsvorgénge bei den Aktivkohle-
filtern zurlickzufithren [8].

Bei derart aufwendigen Reinigungsschritten von komplexen Betriebsabwéssern muB aber die
erzielte Vorreinigung als entsprechend bezeichnet werden. Durch die stéindig steigende War-
tungstatigkeit wird die BARA zunehmend belastet und ist kaum mehr in der Lage, den Abwas-
seranfall innerhalb eines normalen 8-Stunden—Arbeitstages entsprechend vorzureinigen.
Kiinftig kénnte die Durchsatzleistung durch langere Tagesbetriebszeiten erhdht werden.

Im Untersuchungsbericht des Universitatsinstitutes vom 2. November 1990 wurden die monat-
lich ermittelten Hauptparameter wie folgt angegeben:
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Aus den Tabellenwerten wurden folgende Werte der unterschiedlichen Reinigungsleistungen
ermittelt:

Chromabbau von im Mittel 0,88 mg/l auf 0,16 mg/l, was einer Reduktion um 82 % entspricht;
Gesamt KW—Abbau von 279 mg/l auf 0,22 mg/l, was einer Reduktion um 99,92 % entspricht;
CSB—Abbau von i. Mi. 2.444 mg/l auf 1.128 mg/l, was einer Reduktion um 54 % entspricht;

Dichlormethanabbau von i. Mi. 1.783 ug/l auf 90 pg/l, wobei die Messung vom 20. November
1990 als AusreiBer unberiicksichtigt blieb, d. h. Reduktion um 95 % auf 5 % des Ausgangs-
wertes;

Trichlorethanabbau von i. Mi. 343 pg/l auf 0,17 pg/l, das ist eine Reduktion um 99,95 % auf
0,05 % des Zulaufwertes.

Chrom Zulauf
25 B Chrom Ablauf

in mg/l

8.5.90
28.6.90
12.7.90

{ 20.8.90
13.9.90
3.10.90

120.11.90

13.12.90
10.1.91

19.2.91

12.3.01
im Mittel

. CSB Zulauf o
|
B CSBAblauf 0

bauleistung

 Abbildung 5.17: AUA-BARA CSB-Ab
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Die Abwassermenge betrug i. Mi. der 12 Beobachtungstage 22 7 m3/d. Das waren 47,3 % der
bescheidmaBig maximalen Abwassermenge von 43 m3/d. Der pH-Wert wurde i.Mi. auf 7,04
eingestelit.

Die mittlere Ablaufkonzentration an CSB mit 1.128 mg/| ergab bei einer Tagesabwassermenge
von i. Mi. 22,7 m3 eine CSB-Tagesfracht von 25,6 kg CSB/d. Diese Menge entsprach 232 EGW
—wenn 1 EGW mit 110 g CSB/d gerechnet wird — das heiBt rd. 39 % der zuldssigen CSB—Ein-

bringung in EGW.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB die Vorreinigungsanlage bescheidméBig arbei-
tet und die schwer abbaubaren Inhaltsstoffe von der Flughafen—Klaranlage vertragsgeman

fernhalit.

5.24.4 Reststoffe der Abwasservorreinigung
Die bei der Vorreinigung jahriich anfallenden Reststoffe setzen sich it. AUA wie folgt zusammen:
a) Schlamm-— bzw. Olabscheiderinhalte

1989 . ..viiiiiiiiiiie e 10.260 kg
1990 ..itiieiiiiniii e 4.000 kg
1991 it 3.500 kg
b) GepreBter, entwasserter Schlammkuchen
1989 ..iiiiii e 9.760 kg
1990 ..ttt 9.360 kg

1991 .. (im Erhebungszeitraum) 6.620 kg ")
‘) Gesamtmenge vermutiich rd. 9.500 kg; im Mittel somit 9,5 Va Schlammkuchen

c) Verbrauchte, beladene Aktivkohle

e R 6.020 kg
T R 9.280 kg
TS BT 10.760 kg

im Mittel somit rd. 9 t/a beladene Aktivkohle mit steigender Tendenz.

Die Entsorgung der Schlammabscheiderinhalte und des Schlammkuchens erfolgt (iber einen
konzessionierten Entsorgungsbetrieb, die Aktivkohle wird nicht regeneriert, sondern in der
EBS verbrannt.

11000 kg/Jahr

10000

2000

8000

7000

6000 Reihe 1,

5000 1989

4000 B Reihe 2,

3000 1990

2000 Reihe 3,
1991
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5.245 Zukunftsaspekte

Infolge Zunahme des Wartungsbetriebes ist auch mit steigenden Abwassermengen zu rech-
nen, weshalb gegenwartig versucht wird eine hohere Abwasserdurchsatzleistung zu erreichen
bzw. durch teilweise automatisierten Betrieb den gréBeren Mengenanfall mit einer langeren
Laufzeit der AUA-BARA zu kompensieren.

Eine andere Maglichkeit wére die Errichtung einer zweiten identen Abwasser—Reinigungs-
straBe, fur die raumlich bereits vorgesorgt wurde.

Der Betreiber erklérte aber auch zu priifen, inwieweit eine neue Anlage mit Waschwasserkreis-
lauf Bkonomisch vertretbar wire. Diese neue Waschanlage sollte dann im vorgesehenen
neuen Hangar 3 verwirklicht werden.

Mégliche Verbesserungen im Sinne des Umweltschutzes:

« Eine Verminderung des Wasserverbrauches und des Abwasseranfalles durch Kreislauffih-
rung ware zweckmaBig.

« Langfristig sollte eine Substituierung der CKW-Reiniger und Beizen erfolgen, um diese
Wasserschadstoffe bzw. Treibhausgase und Ozonzerstérer — ein Entweichen von Teilstrd-
men dieser stark fliichtigen gefihrlichen, persistenten Stoffe in die Atmosphére ist nicht zu
verhindern — durch Stoffe mit geringerem Schadigungspotential zu ersetzen.

« In beiden Fallen wurde dies die AUA-BARA entlasten und den Aktivkohle— sowie Chemika-
lienverbrauch verringern.

« Sollte es nicht gelingen, die CKW—Verbindungen durch umweltvertraglichere Stoffe zu er-
setzen, sollte es maglich sein, die an der Aktivkohle adsorbierten CKW-héltigen Mittel zu
desorbieren, einer Wiederverwendung zuzufiihren und dabei die Aktivkohle zu regenerie-
ren. So kénnten Aktivkohle— und CKW—Verbrauch gesenkt werden und damit dem Prinzip
der Abfallvermeidung und Wiederverwendung entsprochen werden.

5.2.5 VIE — Klaranlage Ost (ARA-Ost)

Die ARA-Ost ist derzeit in der 2. Ausbauphase fir 13.000 EGW realisiert. Sie ist eine volibiolo-
gische Kldranlage mit aerober Schiammstabilisierung und reinigt in zwei parallel beschickten
Einheiten die eingebrachten Abwasser ausgezeichnet 9]

Der als Reststoff anfallende Klarschlamm (KS) wird maschinell entwéassert, mit Kalk versetzt
und sodann deponiert. Die Uber Trennkanalisation einlangenden verschmutzten Nieder-
schlagswésser kénnen in zwei Speicher— bzw. Absetzbecken mechanisch grob gereinigt wer-
den. Leider ist eines dieser beiden Becken standig durch Wasserzulauf aus einem Sperrbrun-
nen gefiillt und somit als Absetzbecken nicht verfligbar. Dies ist ein unbefriedigender und auch
dem Inhalt des Wasserrechtsbescheides nicht entsprechender Zustand.

Vorkehrungen zur Beseitigung dieses Betriebszustands wurden bereits von der FWB eingeleitet.

5.2.5.1 Konzeption

Die Abwasserreinigungsaniage wurde rd. 1 km norddstlich des Passagier—Terminals errichtet.
Das Aushiitzen einer ehemaligen Kiesgrube als Standort erméglichte mit der damit verbunde-
nen Tiefenlage, daB alle Abwésser im freien Gefille die Klaranlage erreichen und verlassen.
Dieser Umstand erfordert zwar tiefere Kanallagen, bringt aber durch das Nichterfordernis von
Pumpwerken eine hohere Betriebssicherheit mit sich. Die ARA besteht derzeit aus zwei parallel
durchstromten Einheiten in Kompaktbauweise fur jeweils 6.500 EGW.
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Die ARA-Ost ist nach dem System einer volibiologischen ARA nach dem Belebtschlammver-
fahren mit simultaner Schlammstabilisierung ausgefiihrt. Die Wahl der Anlagenkonzeption ist
fiir Anlagen in dieser GroBenordnung sehr zweckmaBig, da der Verzicht auf Vorklérbecken das
Verfahren vereinfachte und bessere Schlammabsetzeigenschaften erwarten lieB. Die simul-
tane Schlammstabilisierung gewahrieistet mit dem hohen Schlammalter eine weitestgehende
Nitrifizierung der N-héltigen Abwasserinhaltsstoffe. Die ARA ist in ihrer Konzeption als dem
Stand der Technik entsprechend zu bezeichnen [10][1 1].

Ein Systemplan des ausfihrenden Zivilingenieurbiiros ist dem Anhang 5.6 und 5.7 zu entneh-
men.

5.2.5.2 Behandlung des Schmutzwassers

Das Schmutzwasser gelangt {iber einen Rohrkanal DN 500 zur Kldranlage, wo mit einer Fein-
entlastung sichergestellt wird, daB maximal 2 x 551/s, dh 110 Vsin die Belebungsbecken gelan-
gen. Stérkere Zuflisse als 110 I/s werden in der Feinentlastung Uber ein Streichwehr abgezo-
gen und dem Niederschlagswassersystem zugefihrt. Die 110 Vs sind der maximale Schmutz-
wasserfluB bei Trockenwetter, auf dem die Dimensionierung der Anlage beruht.

Im Rechenhaus sind die Rechenanlage und die Einrichtungen zur Entwésserung des Sand-
fang— und Rechengutes untergebracht. Waeiters wird hier die Druckluft fiir den beltfteten Sand-
fang erzeugt. Die Uberbauung und ein Notumlaufgerinne mit Grobrechen gew&hrleisten eine
sichere Funktion im Winter und bei Arbeiten am Feinrechen.

Das Sandfang— und Schwimmgut wird im anschlieBenden beliifteten Langssandfang abge-
schieden und der Sand Uiber eine Sandhebeeinrichtung ins Rechenhaus gefordert, wo die Ent-
wésserung erfolgt und von wo der Sand abtransportiert wird.

Der mechanische Reinigungsanteil ist durch das Fehlen eines Vorklirbeckens geringer als bei
ARAEs, die tiber ein solches verfligen, doch ist dies keineswegs nachteilig.

Das mechanisch gereinigte Schmutzwasser gelangt nun in die beiden Belebungsbecken, die in
Kompaktbauweise errichtet ringférmig jeweils ein im Inneren liegendes kreisférmiges Nach-
klarbecken umschlieBen.

in den beiden Belebungsbecken wird das Abwasser innig mit Belebtschlamm vermengt, wobei
ein biologischer Abbau der Schmutzstoffe, in aller Regel leicht abbaubare organische Kohlen-
stoffverbindungen, erfolgt. Dabei wird von den, den Belebtschlamm darstellenden Mikroorga-
nismen sehr viel Sauerstoff (O,) verbraucht, der Giber Stabwalzenbellfter standig eingebracht
wird.

Der Sauerstoffeintrag ist je nach Bedarf regelbar. Damit ist eine entsprechend gleichmasige
Sauerstoffversorgung zu erreichen und solcherart eine maximale Vermehrung und Nahrungs-
aufnahme der Mikroorganismen, d. h. eine gute Abwasserreinigung ermoglicht.

Im Nachklirbecken erfolgt die Sedimentation der Schiammflocken, die dann aus dem Tief-
punkt des Beckens abgesaugt werden, wahrend das gereinigte Abwasser im Oberfi&chenbe-
reich abgezogen wird und als ARA-Ablauf Richtung Donau ausgeleitet wird.

Der abgesaugte Belebtschlamm wird zum {iberwiegenden Teil in das Belebungsbecken als
Ricklaufschlamm zuriickgeleitet, zum geringeren Teil als UberschuBschlamm endgliltig abge-
sondert. Der UberschuBschiamm wird in Schlammeindickern durch Abzug des Trubwassers
volumsméBig auf ein Viertel verringert und in weiterer Folge in einer Kammerfitterpresse soweit
entwassert, bis er nach Kalkbeimengung als stichfester Schlammkuchen deponierfahig ist.
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5.25.3 Behandlung des Oberflachenwassers

Im Vorreinigungs— und Entlastungsbauwerk wird die Abtrennung der Niederschlags—Wasser-
mengen vorgenommen, deren anschlieBende Reinigung erfolgt im ARA-Teil fir Oberfléchen-
wasserbehandlung. Dieser besteht aus Rechen, Sandfang und Absetzbecken.

Wihrend Rechen und Sandfang den vergleichbaren Einheiten der Schmutzwasserlinie direkt
entsprechen, vollzieht sich die Reinigung des Niederschlagswassers nicht biologisch, sondern
in Absetzbecken, die bauméBig und funktionell Vorklérbecken gleichen, lediglich mechanisch.
Bei RegenwasserzufluB wird das Absetzbecken zunéchst wie ein Riickhaltebecken nur befuiit,
sodann wird es langsam lings durchstrémt, wobei die Schwerstoffe absinken. Das so von gro-
ben Inhaltsstoffen befreite Abwasser flieBt dann (ber eine Zahnschwelle mit vorgesetzter
Tauchwand ab und wird mit einem eigenen Ablaufkanal zum Donauaitarm Poigen Au ausgelei-
tet.

Die zweistraBige Ausfiihrung der Absetzbecken mit jeweils 1.000 m3 Speicherraum kannte ei-
nen weitgehenden Riickhalt von SchmutzstdBen bei Regenereignissen sowie der massiven
Ammoniumstickstofffrachten — als Folge der Auftaumittelverwendung — gewdhrleisten. Diese
stark Sauerstoff zehrenden Winterdienstchemikalien hatten bereits Fischsterben im Vorfluter,
dem Donaualtarm, ausgelost. Beide Riickhaltebecken—Inhalte sollten bei schwacher ARA—Be-
lastung, also wéhrend der Nachtstunden, langsam in die Belebungsbecken hineingepumpt
werden, um die Stickstofffrachten biologisch zu nitrifizieren und sodann teilweise zu denitrifizie-
ren (Abgabe von atomarem Stickstoff gasformig an die Luft).

5.2.5.4  Sperrbrunnenproblematik

Trotz Errichtung des zweiten Absetzbeckens konnte der Zweck des zweiten Absetzbeckens —
der verstirkte Regenwasser—Ruickhalt — bisher nicht zum Tragen kommen. Wegen der standi-
gen Einleitung von kontaminiertem Grundwasser in die Regenwasser—Kanalisation und damit
in die Riickhaltebecken, ist stindig eines dieser Becken beflillt und wird von diesem Wasser
durchstrémt. Dadurch ist die Ruickhaltefunktion nur mehr zur Halfte gegeben und das verunrei-
nigte Niederschlags—Wasser wird friiher sowie vermehrt in den Vorfluter ausgeleitet. Das kon-
taminierte Grundwasser kommt aus einer nicht eindeutig zuordenbaren Altlast in der N&he der
AUA-Hangars. Obwohl die CKW—Belastung des abgepumpten Grundwassers bereits stark
zurtickgegangen ist, ist es noch nicht méglich abzuschétzen, wann der Sperrbrunnenbetrieb
beendet werden kann.

Diese Art des Brunnenbetriebes erfolgt aufgrund von Auflagen der Wasserrechtsbehdrde des
Amtes d. NO. Landesregierung seit 1985 [12].

Die Einleitung des Grundwassers in das Regenwasser—Kanalnetz erfolgt mangels anderer
Mbglichkeiten zur Wasserableitung. Die Ubernahme des GW in das Schmutzwassersystem
wurde vom ARA-Betreiber wegen des generellen Verbotes von Reinwassereinleitungen in ei-
nen Schmutzwasserkanal und der damit verbundenen héheren hydraulischen Belastung ab-
gelehnt.

Eine Ubernahme von 5 I/s wiirde (iber 24 Stunden einer Menge von 432 m?3/d entsprechen und
die mittlere Tageszulaufmenge von 2.065 m3 (2. Halbjahr 1989, 1. Halbjahr 1990) auf 2.500
m3/d, d. h. um 21 % erhéhen).

 Die Verdiinnung des Abwassers brichte eine geringere Konzentration der Schmutzinhalt-
konzentration mit sich, von 264 mg BSBs/l auf 218 mg BSBs/I, was wiederum eine Milieudn-
derung fur die Mikroorganismen bewirkt. Die Anpassung daran wiirde allerdings wahr-
scheinlich in kurzer Zeit und problemios ablaufen.

« Die Erhdhung der hydraulischen Belastung konnte theoretisch die Schlammabsetzeigen-
schaften in den Nachklérbecken, vor allem bei stérkeren Schmutzwasserzufliissen (Tages-
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spitze, Regenwetter) verschlechtern und die Oberflaichenbeschickung beim maximalen
TrockenwetterzufluB (it. Projekt) von 0,70 m/h auf 0,76 m/h weiter erhéhen (im Vergleich
dazu der neue OWWV-Richtwert hiefiir betragt als Obergrenze 0,50 m/h).

Mit dem tatséchlichen, wesentlich geringeren Schmutzwasseranfall — im Mittel Qi =
129 m3/h —ist allerdings nur eine Oberflachenbelastung von 0,23 mvh gegeben. Die 5 I/sec
zusatzlich wiirden diesen Wert auf 0,28 m/h erhGhen, was erst 40 v. H. der projektgeméBen
Oberflachenbeschickung entspriche. Eine Verschlechterung der Schiammabsetzeigen-
schaften in den Nachklarbecken erscheint deshalb unwahrscheinlich.

« Die Abkiihlung des Schmutzwassers in je nach ZufluB unterschiedlicher Stirke wiirde die
Wachstumsrate der Mikroorganismen vermutlich geringfiigig senken und damit den biologi-
schen Abbau der organischen Inhaltsstoffe etwas langsamer ablaufen lassen. Da allerdings
aufgrund des Wasserrechtsgesetzes 1 990 ab dem Jahr 2000 die verschérften Erfordernisse
zur Denitrifizierung wegen der dazu erforderlichen Kohlenstoffquelle ohnehin nur schwierig
zu erreichen sein werden, wiirde eine zusétzliche Abwasserabk{ihlung die Einhaltung der
neuen Stickstoffeliminierungswerte weiter erschweren.

Es wird aber darauf hingewiesen, daB die Grundwasser—Entnahme aus dem Sperrbrunnen bis
zu diesem Zeitpunkt voraussichtlich nicht mehr notwendig sein wird.

Wenn auch die Auswirkungen der Schmutzwasserverdinnung bei Ubernahme des schwach
kontaminierten GW wegen der derzeit gegebenen Teilauslastung der ARA vermutlich nicht dra-
matisch sein wiirden, wiren bestimmte nachteilige Einflisse einer solchen MaBnahme auf den
ARA-Betrieb nicht absolut auszuschlieBen.

Als Problemidsung beabsichtigt die FWB in Zukunft das Sperrbrunnenwasser {iber eine beste-
hende Druckleitung des Wasserversorgungsnetzes in den Regenwasserablaufkanal zum Zie-
gelwasser auszuleiten.

Mégliche umweltverbessernde MaBnahmen:

« Reduzierung der Stickstofffrachten mittels Ersatz der Auftauchemikalien durch umweltver-
traglichere bzw. biologisch leichter abbaubare Mittel. Zum Teil erfolgt dies bereits durch die
Verwendung von Alkoholen.

« Ubernahme des kontaminierten Sperrbrunnen—GW in die biologische Schmutzwasserreini-
gung, oder Verwendung als Nutzwasser.

s Freihaltung der beiden Oberflaichenwasserabsetzbecken um die Schmutzfrachtstofe bei
Starkregenereignissen bestmaglich auffangen zu kénnen.

5.25.5 Reinigungsleistung der ARA-Ost

Die Dokumentation der Reinigungsleistung erfolgt geméB den Richtlinien des OWWV fur ARAs
dieser GroBenordnung intern durch den Betreiber. Im Einklang mit den Auflagen des Wasser-
rechtsbescheides, die Fremdiberwachung betreffend, wurde die ARA am 21. und 22. August
1990 durch ein Zivilingenieurbtiro Gberpriift und in weiterer Folge die internen Aufzeichnungen
des ARA-Betreibers zu einem Bericht aufgearbeitet der das 2. Halbjahr 1989 und das 1. Halb-
jahr 1990 umfaBte. Die Uberprifung der Anlage, d. h. Fremduntersuchung durch dasselbe
Biiro, von weichem auch die Planung der ARA erfoigte, wurde vom Amt der NO Landesregie-
rung akzeptiert.

Die am 21. und 22. August 1990 durchgefiihrte Untersuchung der Klaranlage ergab einen aus-
gezeichneten Reinigungseffekt der Anlage. Die Untersuchungsparameter des Ablaufes lagen
durchwegs unter den zuldssigen Werten des geltenden Wasserrechts—Bescheides, lediglich
der Phosphorgehalt war relativ hoch, allerdings ist in diesem Bescheid (rd. 10.000 EGW) kein
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diesbezuglicher Grenzwert festgelegt. Die Anlage erreichte eine nahezu volistandige Nitrifika-
tion bei weitgehender Denitrifikation. Der Reinigungsgrad am Untersuchungstag lag hinsicht-
lich BSBs bei 98,6 %, hinsichtlich CSB bei 94,2 %. Absetzbare Stoffe wurden zu 99,2 % in der
Klaranlage zuriickgehalten, Schwebstoffe zu 96,7 %.

Mit diesen Werten liegt die Flughafenklaranlage in ihrer Reinigungswirkung im Spitzenfeld bio-
logischer Abwasserreinigungslagen.

Ein bisher noch ungeklartes Phanomen war der Umstand, da8 trotz gleicher Abwasserbeschik-
kung und baulicher Identitét, die beiden Belebungsbecken einen unterschiedlichen Schlamm-
index aufwiesen, was die Reinigungsleistung aber nicht beeintrachtigte.

Die Auswertung der 14—Tage—Protokolle der FWB fur die ARA-Ost ergab als Summenwerte
des 2. Halbjahres 1989 und 1. Halbjahres 1990 bzw. Mittelwerte je Tag folgende Ergebnisse
(siehe Anhang 5.8 und 5.9).

Abwassermenge gesamt: ......... 753.700 m3/a bzw. 2.065 m%d (rd. 10.000 EGW)
BSBg—Fracht-Zulaufinsgesamt: ... 207.651 kg BSBs/a bzw. 569 kg BSBs/d
BSBs—Fracht-Ablauf: ............. 753.700 m3 x 6 mg BSBg/l;

4.522 kg BSBs/a bzw. 12,4 kg BSBsg/d.

Im Beobachtungszeitraum von 12 Monaten wurde somit die Schmutzfracht von 207.651 kg auf
4.522 kg BSBs verringert. Das entspricht der ausgezeichneten Reinigungsleistung von 97,8 %.

Die FWB—internen Aufzeichnungen des ersten Halbjahres 1991 wiesen ahnlich gute Reini-
gungsleistungen auf.

m3/d ARA Ost - Reinigungsleistung
3000 . - 100,00%
- 99,00%
2500 - 98,00%
2000 I 97,00%
L 96,00%
1500 L 95,00%
- 94,00%
1000 + 93,00%
500 F 92,00%
- 91,00%
0 <+ 30.00%
a)owcwcooNv'comova"DwoNvtowomvco
NOOOMOO T TIT T T OO e e e NN
Wochen L e e e e LT O .
N~ GO KNO WSO D -GN - O
NNNmOOoOOoOOoOTTTITTO 0 T - [SVISY
223 ARA-Ablaut —s Reinigungsieistung in %

Abbildung 5.19: Abwasserzulauf und }?éinigungsleistung'def ARA—-Ost - - .
gemessen nach dem BSBs—Abbau in % im Zeitraum Juli 1989 bis Juni 1 990
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. Abbildung 5.20: Abbau der BSBs—Konzentration im Vergleich von ARA-Zulauf und ARA-Ablau
i im Zeitraum Juli 1989 bis Juni 1990
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" Abbildung 5.21: Stickstoff—u. Phosphorabbauleistung der ARAOstim Vergleichder
' Zulauf- und Ablaufkonzentration im Zeitraum Juli 1989bisJuni 1990 .

Auslastung der Kldranlage:

Die Anlage war nach ihrer Schmutzfracht im Mittel mit 9.483 EGW (60 g BSB5/E. d) belastet,
das waren 73 % von 13.000 EGW. Die CSB-Frachten wiesen deutlich héhere Vergleichswerte
auf, was auf einen erhdhten Anteil von betrieblichen Abwassern hindeutet. ‘ '

Der maBgebliche Abwasseranfall berechnet als Qg des Jahresmittelwertes von 2.065 m3/d,
betrug bei Trockenwetter Qrw = 129 m%h.
Da die Anlage It. Wasserrechts—Bescheid fur 2 x 3.154 m3/d, d. h. fiir rd. 6.300 m® tagliche Ab-

wasserfracht ausgelegt worden war, war sie hydraulisch tatsdchlich nur zu 33 % belastet, wobei
die Abwassermengen auch Regenwasserabflisse enthielten.
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Die hydraulische Minderbelastung ist fiir die Reinigungsleistung trotz der héheren Abwasser-
konzentration offensichtl. nicht nachteilig und I8t eine stérkere Ubernahme von verunreinigten
Oberflaichenwissern in die biologische Reinigungsstufe zweckmaBig erscheinen, zumal die
ARA auch hinsichtlich der Schmutzbelastung liber Reserven verfligt, die nicht geniitzt werden.
Da die beiden identen ARA-StraBen in der Lage sein miiBten, im Regenwetterfall bis zu 2 x 394
m3/h, Qrw = 788 m¥h, — das ist die doppelte Trockenwettermenge — biologisch zu reinigen,
was einem ZufiuB von rd. 219 Us entspricht, erschien es angebracht, die Regenwetterbela-
stung der ARA durch die biologische Reinigung zusétzlicher verschmutzter Oberfldchenwas-
ser schrittweise zu erhéhen. Dabei wére aber besonders im Winterhalbjahr die erhGhte
Schmutzfrachtkonzentration und damit die Gefahr einer Uberlastung der Biologie zu beachten.

Im Beobachtungszeitraum 1989/90 wurden Spitzenablaufe aus der ARA von 150 I/s nie tber-
schritten. Es sind jedoch einzelne hdhere Zulaufspitzen durchaus mdglich.

Selbst bei Spitzenabfiiissen von 150 I/s ist noch eine “theoretische Kapazitétsreserve” von
70 /s AbwasserabfluB gegeben.

Bei entsprechender “Speicherraumbewirtschaftung” durch friih einsetzendes Rickpumpen
des Regenwassers in die Belebungsbecken und unter Ausnitzung der offensichtlich vorhan-
denen Kapazititsreserven miite die ARA in der Lage sein, mehr Oberflachenwasser — lang-
andauernde Starkregenereignisse ausgenommen — auch biologisch zu reinigen.

Solcherart kdnnte der “Umweltnutzen” der ausgezeichnet arbeitenden ARA noch erheblich er-
héht werden.

5.2.5.6 Klarschlammbehandlung und Reststoffentsorgung

Bei der Abwasserreinigung fallen betréchtliche Mengen an Kléarschlamm an, dessen Entsor-
gung sténdig schwieriger wird. Weiters sind den Reststoffen noch Rechengut und Schwimm-
stoffe sowie Sandfangmaterial zuzuz&hlen.

Kldrschlamm (KS)

Der in den Belebungsbecken entstehende belebte Schlamm wird in einem Teilstrom im
Schlammhebewerk als UberschuBschlamm abgezogen. Dieser Schlamm (mit einem Trocken-
substanz (TS)—-Gehalt von 5 bis 10 g/l) wird in zwei Schlammeindicker eingebracht, wo sich die
Schlammflocken agglomerieren und gravimetrisch absinken. Krahlwerke unterstiitzen diesen
Vorgang. Dabei wird der abgesunkene KS auf einen TS—-Gehalt von 10 bis 20 g/lbzw. 1 bis 2%
TS aufkonzentriert. Sein Volumen wird dabei auf die Halfte verringert und das tberstehende
Triibbwasser wieder dem Belebungsbecken zur biologischen Reinigung zugefuhrt.

Der nur schwach eingedickte KS wird taglich mit einer betriebseigenen Kammerfilterpresse
mechanisch bis auf einen TS—Gehalt von rd. 32 % entwassert. Zur besseren Entwésserbarkeit
und Flockenbildung werden spezielle Chemikalien, namlich Eisen llI-Chlorid und Staubkalk

(rd. 170 kg), eingesetzt.
Der so entwasserte KS ist deponierfihig und wird auf einer Deponie in Fischamend abgelagert.
(berschuBschlammanfall in der ARA vom Juli 1989 bis Juni 1990 R

Belebungsbecken 1 2.HJ 1989 10,3 m3/d TS=5,5¢/ 3.723 m3 US
1. HJ 1990 10,1 m¥d TS =979/ 28.295 kg TS

Belebungsbecken 2 2. HJ 1989 5,6 m®/d TS =559/ 2.007 m3US
1. HJ 1990 5,4 m%/d TS=7,2g/ 12.748 kg TS

In 12 Monaten wurden somit 5.730 m? UberschuBschiamm dem biologischen System entzo-
gen, der TS—Gehalt betrug rd. 41 ta bzw. 112 kg TS/d.

") KS-Mengen It. Protokollen der VIE-ARA-Ost
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tJahr

1987

1’22 Ensorgung dornassn i

Tabelle 5.9: Kidrschlammengen in t TS der ARA-Ost

1986 ... 221t
1987 ... 2961t
1988 ... 2563t
1989 ... 251t
1990 ... 2561

1991 ... 450t fir 1991 Hochrechnung inkl. Kalkzugabe.

Die vorweg ermittelten 41 t TS waren demnachin rd. 260t KS enthalten, was nur einem TS—Ge-
halt von 16 % entspriche (Kalkzugabe war dabei nicht berticksichtigt). Die Zugabe von Kalk
lieB den TS~-Gehalt auf 30 bis 35 % ansteigen.

Im Jahr 1991 wurden im Mittel 36 kg/d Eisen llI-Chlorid sowie 167 kg/d Kalk dem KS als Flok-
kungsmittel zugegeben. Die Abfuhr des ausgepreBten KS—Kuchens betrug im Mittel 1,6 m3/d
lose. l :

Eine Entsorgung des KS in der Landwirtschaft bzw. auf Ruderalfiichen schien wegen der Uber-
nahme der Betriebsabwasser und den deswegen erwarteten Restgehalten an Schwermetallen
und CKW-Verbindungen kaum méglich. in Untersuchungen des KS wurden aber nur sehr ge-
ringe Schadstoffkonzentrationen und eine Eignung fur eine landwirtschaftliche Verwertbarkeit
nachgewiesen.

Ein Diagramm der Klarschlammengen ist dem Anhang 5.10 zu entnehmen.

Rechengut — Sandfangmaterial

Seit Anfang 1991 wird das Rechengut gesondert von einer Entsorgungsfirma tGbernommen.
Dieses Unternehmen versucht angeblich das Rechengut teilweise zu kompostieren, doch wa-
ren der FWB keine diesbeziiglichen Ergebnisse bekannt. Die Rechengutmengen betrugen im
Jahre 1991 rd. 100 t (Hochrechnung).

Das Sandfangmaterial aus der ARA ist mengenmaBig unbedeutend, da die Reinigungs-
schachte laufend gerdumt, d. h. ausgesaugt werden. Dennoch fallen im Durchschnitt rd. 15 t
Sandfangmaterial pro Jahr an, das auf einer Deponie entsorgt wird.
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5.2.5.7 Ausblick — ARA-Ausbau — WRG 1990

Nach durchaus ernstzunehmenden Prognosen soll der Anstieg des Luftverkehrs auch in den
nachsten Jahren anhalten und méglicherweise das Passagieraufkommen am Flughafen in
Wien—Schwechat von derzeit rd. 5,7 Millionen auf 11,2 Millionen Fluggéste bis zum Jahr 2000
ansteigen. Dies 148t einen erheblichen Anstieg des Abwasseranfalles erwarten. Dieses Mehr
an Abwasser, verbunden mit steigenden Anforderungen an die Reinigungsleistung, wird Aus-
baumaBnahmen in den néchsten Jahren unerléBlich werden lassen.

Bei der ARA-Ost sind Kapazititsreserven gegeben, auch IaBt die groBzligige Dimensionie-
rung eine in Teilbereichen stérkere Belastung méglich erscheinen (Vergleiche Kapitel 5.2.5.5).

Die mit dem BGBI 252/90 in Rechtskraft erwachsene Wasserrechtsgesetznovelle sieht in der
mit 12. April 1991 herausgegebenen Emissionsverordnung fiir kommunale Abwésser fur ARAs
von 5.000 bis 50.000 EGW (kommunales Abwasser) eine zehnjahrige Frist bis zur Erfullung der
neuen Grenzwerte bei der Stickstoffeliminierung bzw. bei der Phosphorreduktion eine Frist von
4 Jahren vor [13],[14].

Die im Wasserrechts—Bescheid des Amtes d. NO. Landesregierung bedungenen Ablaufwerte
sind bei BSB;, CSB und NH4—N erheblich strenger als es die neue Abwasseremissionsverord-
nung verlangt, hinsichtlich der Stickstoff— und Phosphor—Entfernung sind im Wasserrechts—
Bescheid aber gar keine GroBen festgelegt worden, was vermutlich mit der Ausleitung in den
starken Vorfluter Donau zusammenhing.

Dies I&Bt es auch verstandlich erscheinen, daB bisher noch keine Schritte zur Phosphat—Re-
duktion in der ARA-Ost unternommen worden sind.

Die Ablaufwerte von PO4—P mit durchschnittlich 5,15 mg/l lagen wesentlich Uber dem ab April
1995 zu erreichenden Wert von 0,8 mg PO4—P/l.

Hier werden entsprechende MaBnahmen zur Phosphoreliminierung dringend notwendig wer-
den. In Frage kommen dabei der Einsatz von Fallungschemikalien und/oder biologische Ver-
fahren. In beiden Fillen ist mit zusétzlichem Aufwand zu rechnen, biologische Verfahren erfor-
dern unter anderem auch zusétzliche Becken, bei Fallungsverfahren wird der KS—Anfall merk-
lich ansteigen.

In der ARA—Ost konnten zwar bereits simultane Denitrifikationserscheinungen beobachtet und
nachgewiesen werden (im August wurde eine Gesamtstickstoffentfernung von 59,0 % ermit-
telt) doch werden ab dem Jahr 2001 N—Reduktionsraten von 70 % im Sommer bzw. 60 % gesi-
chert erreicht werden miissen. Dies wird aller Voraussicht nach nicht nur tber die Errichtung
von Denitrifikationsbecken méglich sein, sondern zusétzliche MaBnahmen im Verfahrensab-
lauf erfordern, um eine sichere Einhaltung der geforderten Nahrstoffeliminierung zu gewahrlei-
sten.

Die Ausbauschritte an der ARA—Ost zeichnen sich also folgend ab:
1. Nutzung beider Absetzbecken fir Oberflachenwésser.

2. Phosphorentfernung vermutlich mit Fallchemikalien und KS-Vorentwésserung (gegen
PO4— Ricklosung). _

3. Gewdhrleistung einer ausreichenden Denitrifizierung (zwei Jahre Planungs—, acht Jahre
Realisierungsfrist).

4. Falis erforderlich, Verwirklichung der 3. Ausbaustufe — auf 20.000 EGW. Dies wiirde eine
erhebliche zusitzliche Funktionssicherheit, Reservekapazitéit im Schadenstall und zuséatz-
liche Maglichkeit zur Niederschlagswasserreinigung bewirken.
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53 ZUSAMMENFASSUNG

Der Betrieb des Flughafens in Wien—Schwechat fiihrt zu Beeinflussungen des Wassers, die
{iber drei Hauptwege erfolgen:

5.3.1 Niederschlagswasser — Beeinflussung durch den Flughafenbetrieb

Eine Aussage (ber qualitative Beeintrachtigungen des Niederschlagswassers nur durch den
Flughafenbetrieb konnte mangels entsprechender Grundlagen nicht erfolgen. Aufgrund der
rumilichen N&he zu anderen Schadstoffemittenten des GroBraumes Wien, des dstlichen NO
sowie der CSFR, beispielhaft seien die AMV, PCD, EBS, kalorische Kraftwerke, der StraBen-
verkehr sowie die Industrie und Raffinerie von PreBburg angefiihrt, erschien eine Zuordnung
etwaiger Auswirkungen nur des Flughafenbetriebes schwer maglich.

Im Zuge der Recherchen konnten keine Hinweise auf meBbare Beeinflussungen der Nieder-
schidge ermittelt werden. Zweifellos tragt aber der Luftverkehr ebenso wie alle anderen indu-
striellen, kommunalen oder verkehrsbedingten Abgaben von Verbrennungsriicksténden an die
Atmosphére zu einer Kontaminierung des Meteorwassers bei (siehe Berichtsteil Luft).

53.2 Grundwasser und Wasserversorgung

Eine Belastung des Grundwassers (GW) im Fiughafenbereich erfolgt nachweisbar mit chlorier-
ten Kohlenwasserstoffverbindungen (CKW) durch eine lokal begrenzte Altiast. Durch Einsatz
eines Brunnens als Sperrbrunnen konnte eine Ausdehnung der Kontaminationsfahne verhin-
dert und ein starker Riickgang der CKW—Gehalte erreicht werden.

Gewisse temporire GW-Beeintrachtigungen erfolgen weiters durch den Winterdienst, wo es
nach Verwendung von Auftauchemikalien (Salze und Alkohole) zum Eintrag dieser Stoffe in
das GW kommt, was zu nachteiligen Verinderungen, im besonderen des gelosten Sauerstoff-
gehaltes, flhrt.

Die Entnahme von GW fiir Trink— und Brauchwasserzwecke erfolgte im Aubereich der Donau
aus dem donaubegleitenden GW-Strom im AusmaB von rd. 0,9 Mill m%a. Der Wasserver-
brauch konnte in den letzten Jahren betrachtlich verringert werden.

Eine Auswaschung von Verbrennungsriicksténden des Kerosin aus den Flugzeugtriebwerken
bis in den GW-Karper konnte nicht nachgewiesen werden, was durch das Riickhalteverm&gen
der obersten Bodenschichten einerseits und die tiefe GW—Spiegellage — rd. 17 m unter Ge-
lande — andererseits erklarbar war.

Die Versiegelung des Bodens durch Verkehrs— und Dachfldchen sowie die Ableitung der Nie-
derschlagswésser in Kanalen ist fir die GW—Neubildung von nachteiligem EinfluB. Im Bereich
der AUA-Betriebsaniagen werden die anfallenden Niederschlagswasser allerdings versickert.
Dies ist bei unverschmutzten Dachwéssern aus umwelttechnischer Sicht sehr zu begriiBen,
aber ursichlich auf ein Fehlen entsprechender Kanéle bei der Errichtung der AUA-Gebéude
zurtickzufihren.
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5.3.3 Abwasser — Anfall und Entsorgung

Der Anfall von Schmutzwasser — unteilbar mit allen menschlichen Aktivitaten verbunden —ent-
spricht am Wiener Flughafen dem einer Stadt von rd. 10.000 Einwohnern. Die Reinigung dieser
Abwisser erfolgt nach den geltenden Bestimmungen, das Abwasserproblem im Bereich des
Flughafens Wien—Schwechat kann zusammenfassend als “bewaltigt” bezeichnet werden. In
naher Zukunft werden allerdings verschérfte Emissionsbestimmungen zusitzliche MaBnah-
men (Entfernung der Néhrstoffe sowie von Stickstoff und Phosphor) erforderlich machen. Im
Bereich der Niederschlagswasserbehandlung waren Verbesserungen zweckméagig.
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5.5 ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AB ...l Autobahn

A.d.NO. LReg. ... Amtder Niederdsterreichischen Landesregierung
ARA ............ Abwasserreinigungsaniage

AUA ............ Austrian Airlines

BARA........... betriebliche Abwasserreinigungsanlage
BB ............. Belebungsbecken bei Abbau organischer Inhaltsstoffe
BSBS ........... biochemischer Sauerstoffbedarf innerhalb von 5 Tagen
CKW ........... chlorierte Kohlenwasserstoffe

CKW ........... chiorierte Kohlenwasserstoffverbindungen
Cl .o Chlor

CoD............ englische Bezeichnung von CSB
CSB............ chemischer Sauerstoffbedarf
DEG............ Diethylenglycol

EBS ............Entsorgungsbetriebe Simmering

EGW ........... Einwohnergleichwerte

FWB............ Flughafen Wien Betriebsgesellschaft mbH
GOK............ Gelandeoberkante

GW............. Grundwasser

HFB ............ Horizontalfilterbrunnen

KS .....ooh. Kliarschlamm

KW .. ... Kohlenwasserstoffe

NKB ............ Nachklarbecken

NOz ............ Nitrat

NS ...... ST Niederschiag

N...... Stickstoff

Os.oiviin Sauerstoft »
SWWV . ... ... ésterreichischer Wasserwirtschaftsverband
P Phosphor

PO4 .coonvvvvnnt. Phosphat

Q ... (Ab)wassermenge

1O DT maBgebliche Abwassermenge pro Stunde
Qrw - eeeees Abwassermenge bei Trockenwetter

BHB -+ cvrevvrnes Rickhaltebecken

RW............. Regenwasser

TS ...l Trockensubstanz

TU . Technische Universitat

SS ............ UberschuBschlamm

vH ..o von Hundert

VIE............. Vienna International Airport

VKB ............ Vorklarbecken

WR............. Wasserrecht

WE o wasserrechtlich

WRG ........... Wasserrechtsgesetz

WVA............ Wasserversorgungsaniage

WV .o Wasserversorgung

WW ... Wasserwerk
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Anhang 5.1:
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Juli - Dezember 1989

" Wochen] Abwasser- 8885 NH4-N-Ablauf | NO3-N- PO4-P- Schlammemwisserung Schia
menge Zulaut Ablauf Grenzwert: Ablauf Ablaut |Aufgabe Kuchen fuhrent-
Ablauf Grenzwert:| 3 (1) mg/l Menge |Feststoff-] | Menge Fesntstoff-] wassert
m3/d 15 mgll gehalt gehatt

27, 28 2 168 312 7.5 4.3 10 4

29; 30 2 085 342 3.0 2.3 5.7 3.3

31, 32 2 142 298 11,0 3.8 6.7 5,7 20.3 1.5 2,0 16.0 2.1

33; 34 2 257 300 5.7 3.3 3.1 3,7

35, 36 2 368 272 2,2 2.2 4,7 2,6 10,2 1.9 1,1 15,8 1.1

37; 38 2 286 302 4,7 1.6 7.0 6.1 7.3 1.4 0,9 15,6 0.9

39; 40 2 221 305 3.3 0,7 11,1 5,0

41; 42 2 107 258 8.5 2.1 13.7 7.2

43; 44 2 021 235 11,7 3.9 17.5 7.3 10.6 1.9 1.2 36,3 1,1

45; 46 2 050 303 4,8 0,5 22,9 4.9 16,7 1.1 1.7 38,0 1.8

47, 48 1 860 206 8.8 0.8 15.9 5.2

49; 50 2 068 286 8,2 1.7 3.4 6,8

51; 52 2 096 282 1,2 2.8 5,9 3,7

Summe 65,1 7.8 6,9 121.4 7,0

Mittel der

Arbeitslage 285 6,0 2,3 9.8 5,0 1.6 24,3

Mittel aller

Tage 2 133 5.0 0.5 0.5

Janner - Juni 1990

Wochen| Abwasser- BSB5 NH4-N-Abfauf | NO3-N- PO4-P- Schiammentwassernng Schiammab-
menge Zulauf Ablaut Grenzwert: Ablauf Ablauf |Aulgabe Kuchen fuhrent-
Ablaut Grenzwert:{ 3 (1) mg/l Mange | Feststoff- Menge |Feststoft-} wassert
m3/d 15 mgit gehalt gehait

1,2 1 936 252 5 0.5 9.6 3.7

3. 4 2 025 257 7 0.6 12,1 3.7 4.7 1.3 33 35,5 3.3

5. 6 1 964 242 3 0.6 6,7 5,2

7.8 2 114 243 5 0.9 14.4 5.0

9, 10 2 514 298 5 0.4 5.9 4.6

11, 12 1 968 272 3 0.3 5.5 6.6

13, 14 2 732 292 9 0.6 15.3 4.9 30.8 2.1 4.8 38,8 4.2

15, 16 2 025 348 5 0.4 9.6 4.1 16.5 1.9 2.8 36.4 2.6

17. 18 1 660 309 7 0.5 13.9 6.6

19; 20 1 800 235 6 0.6 12,9 7.2

21, 22 1 714 272 5 0.5 9.0 5,2

23, 24 1 775 200 6 0.7 10.4 6,2

25, 26 1732 242 14 06 4.8 5,9

Summe 52,0 53 10.9f 109,6 10,1

Mittel der

Arbeitslage 266 6 0.5 10,0 5,3 1.8 36.5

Mittel aller

Tage 1 997 4.0 0.8 0.8

Anhang 5.8: 14-Tage-MeBprotokolle der FWB fir die ARA-Os

(2. Halbjahr 1989 und 1. Halbjahr 1990)
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Jufll - Dezember 1989

Wochen| Rechen- dandall| Gesamt Baleb becken 1 Rackaut- | UberschuB- Belet becken £ Rocidaut- | OberschuB-
gut dm3 kWh/d | Schiamm- i schi Schlamm- Schi L hi
m3 rockensub- index Schiamm- (BB/RS) |trock b index Schiamm- (BB/MRS)
stanz ml/g trockensub. m3/d stanz trockensub. m3/d
mif gft g/l mlig an
27, 28 0.2 - 18 871 4.1 227 5.2 8.2 3.7 110 5.2 1.3
29; 30 0.2 16 8t4 4.0l 287 5.1 10,6 3.9 118 5.0 11.5
31; 32 0,2 15| 833 4.2 291 4.5 11,5 4.1 130 a7 8,2
33; 34 0.2 16 861 4.1 278 5,1 11.5 4.1 117 4.9 9.8
35; 36 0.2 18.6 851 4.4 279 5.0 13.0 3.9 112 5.1 8.2
37 38 0.2 22,0 806 4.7 245 5.6 11.5 4.3 283 51 8.7
39; 40 [ 0.2 18,6 852 4.8 254 8,0 9.8 4.3 92 54 4.9
41; 42 0.2 20.0 796 4.4 266 5.8 9.9 4.4 108 5.6 3.3
43; 44 0.2 15.7 808 5.0 255 6,3 9.8 4.6 114 5.6 4.3
45; 46 0.2 23.6 818 5.0 270 5.9 9.1 4.3 t18 6.5 3.9
47, 48 0.2 15.7] 784 4.9 264 5.9 9.8 4.7 131 5.8 3.4
49; 50 0,2 20.0 726 4.3 259 5.3 9.8 a7 134 8.1 2.8
51; 52 0.2 18.8 754 5.1 246 6.3 9.8 4.9 123 6.4 5.1
Sumime 2.6 235.8} 10 754 59.0 3 421 71,8 134,3, 55.9, 1 498
Mittel der 3
Arbeitslage 4.5 283 5,5 4.3 115 5.5
Mittel afler
_fage 0.2 18,1 827 10.3 5.6

Janner - Juni 1980

Wochen| Rechen- | Sandanfall] Gesamt Belebungsbecken 1 Rocidaut- | UberschuB- Belebungsbecken 2 Racdavt- | UberschuB-
gut dm3 kWh/d Schiamm- hi sof chl Schitamm- Schlamm-| schlamm schlamm
m3 trockensub- index Schlamm- (BB/RS) {trockensub- index Schlamm- (BB/RS)

stanz mi/g trockensub. m3/d stanz trockensub. m3/d
min ‘ght gt mig g

12 0.2 18.4 710 49 264 8.0 9.1 52 119 6.7 5.1

3 4 0.2 22.0 759 8.1 224 7.8 9.8 57 108! 7.1 5.2

5 8 0.2 14.3 782 8.4 238 7.7 11.3 5.8 102 8.6 5.1

7.8 0.2 15.0] 781 8.5 261 7.9 11,5 5.7 104 7.4 5.1

g; 10 0.2 21.4 779 8.6 283 8.5 10.3 5.4 109 7.1 a.8

11, 12 0.2 17.8 840 8.8 260 8.2 10.3 5.5 102 7.2 5.1

13; 14 0.2 16.4 856 7.0 260 8.7 10.3 53 100 6.3 5.1

15. 16 0.2 17.8 880 8.1 238 10.4 8.8 5.8 103 71 8.0

17; 18 0.2 19.3 932 6.9 229 12.0 11,1 6.1 103 73 5.1

19: 20 0.2 18.8 1 017 7.6 216 12.1 10.3 5.7 10t 7.0 8.0

21 22 0.2 18.3 B74 8.0 242 10.6 8.6 5.9 106 7.1 5.1

23. 24 0.2 23.7 881 8.6 242 11.8 8.6 6.8 95 8.6 6.0

25 28 0.2 17.1 1 002 8.4 229 14,8 10.3 8.3 99 7.7 5.1

Summe 2.6 24011 11 093 91.9 3 164 74.8 1349

Mittel der

Arbeitslage 7.1 243] 9.7 5.8 104 7.2

Mittet afler )

Tage 0.2 18.5 853 10.1 5.4

Anhang 5.9: 1 4—-Tage—MeBprotokolle der FWB fiir die ARA-Ost

(2. Halbjahr 1989 und 1. Halbjahr 1990)
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6 ABFALL

6.1 EINFUHRUNG

Im Rahmen dieser Arbeit wurden die verschiedenen am Flughafen Wien—Schwechat anfallen-
den Abfalle erfaBt und ihre Entsorgungswege aufgezeigt. Die entstehenden Abfélle wurden in
unterschiedliche Abfallkategorien unterteilt.

Die Abfille werden bei den vier wichtigsten Unternehmungen am Flughafen — FWB, AUA,
Lauda Air und AIREST — gesammelt und teils getrennt, teils unsortiert zur Entsorgung weiterge-

leitet.
Die Mengenangaben dieser Betriebe waren Grundlagen der weiteren Bearbeitung.

Die Aufnahme des Ist-Zustandes erfolgte im Sommer und Herbst 1991. Als Bezugsjahr fiir den
Bereich Abfall wurde daher das Jahr 1990 gewahit.

6.2 MENGE, ZUSAMMENSETZUNG UND HERKUNFT DER ABFALLE

Am Flughafen Wien—Schwechat fallen zur Zeit jahrlich insgesamt rd. 5.000 t Abfall an. Davon
ausgenommen sind Aushub— und Pistenabbruchmaterial sowie verschiedene Baustellenab-
falle. Daraus ergibt sich die spezifische Abfalimenge je Passagier und Jahr von rd. 0,9 kg
(5.715.000 Passagiere im Jahr 1990).

Diese Abfalimenge setzt sich aus hausmiliahnlichem Gewerbeabfall, StraBenkehricht, Cate-
ringmdill (d. h. Abfalle der Flugzeugverpflegung), Klarschlamm, Griinabfillen und gefahriichen
Abfallen zusammen. :

Tabelle 6.1: Abfallmengen im Jahr 1990

1

Abfallart . Menge (1) Massen—%
Gewerbeabfille E 2.340 46,80
Cateringmiill | 1.100 22,00
Getrennte Altstoffsammiung 670 13,40
Gefahrliche Abfalle 420 8,40
Klarschlamm ' 271 5,42
StraBenkehricht | 185 3,70
Griinabfalle | 14 028

Gesamt . 5.000 100,00
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»

in Tonnen

Gewerbe-  Catering- Altstoffe  geféhrliche Kiar- StraBen-  Grinabfille

abfalle mull Abfalle schlamm kehricht

 Abbildung 6. 1: Abfallmengen im Jahr 1990

Ermittlung der Abfallmengen

Die Auskiinfte tiber die anfallenden Abfalimengen wurden bei der AUA, AIREST und Lauda Air
miindlich eingeholt. Lediglich bei der FWB waren die Unterlagen in Form von Aufzeichnungen
und Diagrammen Uber die Abfalimengen vorhanden und wurden uns freundlicherweise zur

Verfligung gestellt. [6]

FWB AUA LAUDA AIR
Gewerbeabfélle 2.340 1 Altpapier ....... 500 t Altpapier ........ 301
Klarschlamm . ... 2711 gefahri. Abfélle ... 511t gefahrl. Abfalle .... 5t
StraBenkehricht . 1851 Cateringmdil ... .. 681t
Grunabfalle ...... 141
gefahrl. Abfalle .. 364 1

Wertstoffe ...... 105t

AIREST \
Altpapier ........ 35t
Cateringmill .. 1.0321

__ Abbildu

Die wesentlichen “abfallproduzierenden” Bereiche sind Passagierabfertigung, Hotellerie und
Gastronomie, Catering—Service, Fracht, Wartung und Verwaltung.
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6.2.1 Gewerbeabfalle

Der Gewerbemdill macht rd. 47 % aus; es sollte daher seitens der FWB diesem groBen Bereich
verstirkte Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Tabelle 6.2: Gewerbeabfallaufkommen von 1986 bis 1990 und spez. Gewerbeabfallmenge

1986 1987 1988 1989 | 1990
Gewerbeabfall (t) 1.545,14 1.650,67 196482 | 215820 | 3.389,70
Passagierzahl (Mill 3,668 4172 4,591 5,138 5714
spez. GA-Menge (kg/P) 0,42 0,40 0,43 0,43 0,41

2000 T

1500 +

1000 +

D0 3 5 0 o

500 1

- 1986 1987 1988 1989 1990

~ Abbildung 6. 3: Gewerbeabfallaufkommen und spez. GeWerbeabfallmenge F

Der niedrigere Wert von 0,41 kg/P der Gewerbeabfallmenge im Jahre 1990 ist auf konsequen-
tere Mulltrennung und Wertstofferfassung zurtickzufuhren.

Da bei vergleichbaren Abfallstrémen aus dem kommunalen Sektor der Anteil an wiederverwert-
baren Stoffen (Papier, Glas, Metall) bei 30 % liegt, miiBte hier noch ein groBes Potential zur
Wiederverwertung bzw. zur Miillreduktion vorhanden sein (vgl. Tabelle 6.1).

Die Zusammensetzung der Gewerbeabfille ist hausmillahnlich. Ca. 17 % dieser Abfalle stam-
men aus dem GroBkiichenbereich. Hier, im Bereich der AIREST-Betriebe, die 53 Fluglinien mit
Bordverpflegung versorgen, wird ein Teil der biogenen Abfélle an Bauern abgegeben. Diese
Mengen konnten nicht erfaBt werden. Eine getrennte Sammiung der restlichen biogenen Ab-
falle zur spateren biologischen Behandlung wére durchaus realisierbar und zweckmagig. Bis
jetzt wurde sie nicht durchgefiihr.
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6.2.2 Cateringmull

Aus dem Catering fallen derzeit 1.100 t Abfélle an, davon 1.032 t der Fa. AIREST. Das sind vor
allem Essensreste und Verpackungsmaterial (Kunststoff, Papier, Karton, Glas, Metall usw).
Diese Abfille, die direkt aus den Flugzeugen anfallen, stellen eine Besonderheit dar. Sie wer-
den, It. Auskunft der Fa. AIREST, vom Gesundheitsamt und dem Hygieneinstitut als Mall mit
besonderen Eigenschaften bezeichnet. Wenn Flugzeuge aus Lindern kommen, die der seu-
chenhygienischen Einfuhrverordnung unterliegen, miissen diese Abfalle aufgrund gesetzli-
cher Bestimmungen durch Verbrennung entsorgt werden, weil sie seuchenhygienisch bedenk-
lich sein kénnten. Da im Rahmen des Flughafenbetriebes eine getrennte Behandlung der ein-
zelnen Flugzeuge nach den Herkunftslandern nicht durchgefiihrt wird, werden die gesamten
Abfille aus Flugzeugen, auch original verpackte Lebensmittel, verbrannt. Hier spielen auch die
Zollbestimmungen eine Rolle. Da die unverbrauchten Lebensmittel (z. B. ungedffnete Ge-
tranke) als Importware deklariert und zur Verzollung gebracht werden mussen, ist es derzeit
einfacher, sie mit den anderen Flugzeugabféllen thermisch zu entsorgen.

Eine industrielle Vernichtung hochwertiger, unbenutzter, ariginalverpackter Lebensmittel ist un-
vertretbar, auch wenn dies bisher wegen behérdlicher Regelungen so gehandhabt wurde. Zu-
dem ist eine thermische Entsorgung sicherlich der ungesignetste Weg sich des Anfalles von
Glas (Flaschen) zu entledigen.

Die Absicht der Fa. AIREST eine Anlage zu bauen, wo diese original verpackten Lebensmittel
gesammelt, verzollt, mikrobiell untersucht, entseucht und dann zur weiteren Verwendung ge-
bracht werden sollen, ist zu begriiBen.

Tabelle 6.3: AIREST—Cateringmdill von 1986 bis 1990

1986 ............ 627 t
1987 ...l 702 t
1988 ............ 830t
1989 ............ 977 t
1990 .......... 1.032t

in Tonnen
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6.2.3 Altstoffe

Die getrennte Altstoffsammiung beinhaltet im wesentlichen Papier, Glas und Metall. Im Jahr
1990 wurden 670 t (13,40 % des Gesamtmillaufkommens) einer Verwertung zugefuhrt.

Tabelle 6.4: Zusammensetzung der Wertstoffe

Altstoff Menge (t) Massen-%
Papier 642 95,82
Glas 24 ‘ 3,68
Metall 4 0,60
Gesamt 670 100,00

Glas (3,58 %
Papier (95,82 %) s )

Metall (0,6 %)

Abbildung 6.5: Zuéaminéhéetéung der Wertstoffe

Altpapier
Rd. 78 % der gesamten Altpapiermenge wird durch die AUA gesammeilt.

Bei der FWB wurde erst in den letzten Jahren mit der getrennten Sammiung von Papier, Pappe,
etc. begonnen. Der hohe Anteil am gesammelten Altpapier ist auf den hohen Anteil an Zeitun-
gen aus Flugzeugen und das ausgezeichnete Sammelsystem von der AUA zuriickzufiihren.
Bei der AUA erfolgt die Papiersammiung bereits seit 1980, dies ist vermutlich mit ein Grund fir
das auffallend bessere Sammelergebnis. Unserer Ansicht nach kénnte dieser Erfolg auch
durch die Verwendung von 41 Stiick Umieerrollbehéltern mit einem Fassungsvermégen von
90 | pro Behalter begriindet sein, die leicht nach Bedarf plaziert werden kénnen.
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Tabelle 6.5: Herkunft des Altpapiers 1990

Zahl der spez. Altpapier—
Gesammelt von Menge () Beschéftigten mengen (kg/B.a)
AUA 500 2.600 192,30
FwB 77 4.618" 16,67
Lauda Air 30 482 62,24
AIREST 35 ca. 500 70,00
Gesamt 642 8.200

* Anzahl der Beschiftigten fir die die FWB die Sammiung und Entsorgung von Altpapier iibernommen hat.

in Tonnen

AUA FwB Lauda Air AIREST

Abbildung 6.6: Aitpapfermenge in ) -

Metalle

Seitens der FWB werden lediglich Alu—Dosen in einer Menge von rd. 630 kg erfaBt. GroBe Men-
gen werden vermutlich mit dem gemischten Abfall auf Deponien abgelagert. Bei den Entsor-
gungsinseln fielen bisher keine nennenswerten Mengen sonstiger Altmetalle an. Der Altmetall-
anfall aus den Bereichen Haustechnik, Wartung der Kfz und dergleichen mehr war nicht geson-
dert erfaBt bzw. bekannt. Der Anteil der von der AUA gesammelten Altmetalle wurde geschéatzt.
Bei diesem Unternehmen erfoigt eine kostenlose Abholung und Verwertung der Altmetalle,
deswegen sind die Mengen unbekannt.

¥

Glas

Im Zuge der lickenlosen Erfassung des Flughafenbereiches wurden auf den 12 Entsorgungs-
inseln auch Altglascontainer aufgestellt, die periodisch entleert werden. Im Jahr 1990 wurden
knapp 24 t getrennt erfaBBt und der Wiederverwertung zugefiihrt. Mangels einer getrennten Alt-
glassammlung bei der AIREST wird die gesamte Menge an vollen, teilbefliten und leeren Ge-
trankeflaschen mit dem Cateringmuill bei der MVA Flétzersteig thermisch entsorgt. Dies wider-
spricht in hohem MaB dem Gedanken der Miillvermeidung bzw. —verwertung.
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Kunststoffe

Aufgrund der kleinen Mengen werden auf dem Flughafen Wien—Schwechat Kunststoffe nicht
getrennt gesammeit. Die Kunststoffabfille sind daher im Mischmiill, der deponiert wird, mitent-
halten. Lt. Aussage der FWB — Zentraler Einkauf — werden bei Bestellungen von Kunststoff—
Produkten angebotene PVC—Produkte nicht mehr beriicksichtigt [5].

Die Entsorgung der elektronischen Apparate (Computer, Kopierer, Fax—Geréte, Laserdrucker
und deren Zubehor), weiche hohe Kunststoff— und Metallanteile (insb. Edel- und Schwerme-
talle) aufweisen, ist derzeit so gelost, daB die ausgedienten Geréte von den jeweiligen Liefe-
ranten zuriickgenommen werden. Die Verbrauchsmaterialien fir diese Geréte (Farb—und Kor-
rekturbander, Toner etc.) werden von den Lieferanten kostenfrei zuriickgenommen. Ahnlich ist
die Entsorgung von Abféllen aus dem Kfz—Bereich gelost. Altreifen, Trocken—, Traktions— und
Starterbatterien werden gleichfalls an die Lieferanten zuriickgegeben. Deswegen waren diese

Mengen nicht erfaBbar.

6.2.4 Gefahrliche Abfélle

In den Bereichen Wartung, Erhaltung und GroBkuche fallen z. z. rd. 420 t geféhrliche Abflle an.
Tabelle 6.6: Anfall und Herkunft geféhrlicher Abfélle 1990

Menge (t) Herkunft
Schlammabscheiderinhalte 3 BARA (AUA)
Fettabscheiderinhalte 285 GroBkiiche (AIREST)
Altdle 44 Wartung (AUA + FWB + Lauda)
Benzinabscheiderinhalte 38 Wartung (—“—)
Lackreste 3 Wartung (— " )
Verschmutzte Leergebinde : 3 Wartung, Druckerei (—“—)
Chiorierte Lésungsmittel 15 Wartung (AUA)
KS—Filterkuchen 7 BARA (AUA)
Beladene Aktivkohle 9 BARA (AUA)
Kérperpflegemittel 2 Fracht (Lauda)
Andere Werkstéttenabfalle 3 Wartung (FWB + AUA)
Gummiabrieb 5 Piste (FWB)
Trockenbatterie, Leuchtstoffréhren 3 Erhaltung (AUA + FWB)
Gesamt 420

Die Schlammabscheiderinhalte, KS—Filterkuchen und beladene Aktivkohle stammen von der
betrieblichen Abwasserreinigungsaniage der AUA (BARA). Sie sind mit CKW und Schwerme-
tallen belastet und werden thermisch entsorgt (siehe Berichtsteil Wasser).

Jahrlich miissen 285 t Ruckstande aus Fettabscheidern im GroBkiichenbereich als geféhrli-
cher Abfall bei der EBS verbrannt werden. Hier sollten die Recyclingméglichkeiten fur Speisedl-
abfalle Gberpriift werden.

Die chlorierten L&ésungsmittel, hauptséchlich Dichlormethan, Trichlorethen und 1,1,1-Trichlor-

ethan, werden zur Dampfentfettung und zur Entfernung von Anstrichschichten bei der Revision
von Flugzeugen verwendet. Die jéhrliche Gesamtverbrauchsmenge an CKW betrégt rd. 20 t.
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Ein Teil der chlorierten Kohlenwasserstoffe gelangt mit dem Wasser in die betriebliche Abwas-
serreinigungsanlage (BARA). Der fliichtige Teil der chlorierten Kohlenwasserstoffe wird abge-
saugt und ohne Filter in die Atmosphére weitergeleitet. Der Einbau von Aktivkohlefiltern wird in
der nachsten Zeit in Erwigung gezogen. Der Anteil an CKW, die in die Atmosphare entweichen
bzw. ins Grundwasser gelangen, ist nicht erfaBbar.

Der in den Hangars erfaBte Rest wird als gefahriicher Abfall entsorgt. Dieser Rest ist teilweise
mit Wasser, teilweise mit Sagespéanen und Folien vermengt, auch beinhaltet er Schmutz und/
oder Lackreste. Die Gesamtmenge der entsorgten CKW inklusive Wasser—, Sagespanen—,
Schmutz— und Lackanteilenbetrug 1990 ................... 15.025 kg

1991 (bis Ende Nov.) ..... 15.430 kg alsord. 15 ¥a.

Reifenabrieb

Der Reifenabrieb auf den Pisten wird im Auftrag der FWB abgefrast und als geféhriicher Abfall
entsorgt. Im Gummiabrieb kénnen folgende Stoffe enthalten sein: Naturgummi, Synthetikkaut-
schuk, RuB, Nylon—/Cordmaterial und chemische Additive (Zink, Cadmium, Silicium—1V-Oxid,
Schwefel). Der Giberwiegende Teil des Abriebs fallt im Bereich der Aufsetzzonen an. Diese Zo-

nen werden einmal jahrlich mechanisch gereinigt. Die so entfernte Reifenabriebmenge betrug
im Jahr 1990 rd. 5 t (EinfluB des Reifenabriebs auf den Boden, siehe Berichtsteil Boden).

Leuchtstoffréhren

Die Leuchtstoffrohren haben einen hohen Schwermetallgehalt (vor allem Quecksilber: 15 bis
50 mg/Stk.), deswegen ist ihre Entsorgung problematisch. Die AUA 48t jahrlich etwa 3.000 Stk.
solcher Lampen in einem Recyclingbetrieb aufbereiten.

6.2.5 StraBenkehricht

Die 185 Tonnen StraBenkehricht im Jahr 1990 stammen groBteils von rd. 920.000 m? Betriebs-
straBen und Parkplétzen, die von der FWB geraumt und im Winter gestreut werden. Im Ver-
gleich zu 1989 ist diese Menge um das 4 5fache gestiegen, weil infolge erhShter Bautatigkeit
die StraBen stérker verschmutzt waren [6]. Diese Abfalle werden zur Deponie gebracht.

6.2.6 Klarschlamm

Der Klarschlamm — rd. 271 t/a — stammt von der ARA-Ost des VIE. Er wird mit der Kammerfil-
terpresse und unter Zugabe von Kalziumhydroxid auf einen TS—Gehalt von 32 % entwéssert
(siehe Berichtsteil Abwasser). Der so entwasserte Klarschlamm ist deponierfahig und wird zu
einer Deponie verbracht. Einmal im Jahr wird der Klarschlamm im Auftrag der FWB auf Schad-
stoffgehalte analysiert. Dabei zeigte sich, daB die so gewonnenen Werte unterhalb der Grenz-
werte fiir eine landwirtschaftliche Verwertung liegen [4]. Der Kléarschlamm der BARA ist bei den
gefahrlichen Abfélien miterfaBt.

6.2.7 Grunabfalle

Es wurden 14 t Grinabfille gesammelt, was dem Aufkommen aus einer relativ kleinen Grinfla-
che von ca. 7.000 m2 (angenommene Durchschnittsmenge 2 kg/m?) entspricht. Die geringe
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Flache erklart sich damit, daB nur von den gértnerischen Flachen des Flughafenareals die Gru-
nabfalle laufend gesammelt, zwischengelagert und letztendlich zu einer Deponie verbracht
werden. Dort werden sie auch kompostiert. Der Grasschnitt auf den Flachen entlang der Pisten
bleibt liegen und verrottet an Ort und Stelle.

6.2.8 Bauschutt und Pistenabbruch

Im Jahr 1991 fielen durch die laufende Bautétigkeit rd. 10.000 t Abbruch— und Aushubmateria-
lien an. Diese baustellenspezifischen Abfélle werden von den bauausfithrenden Vertragsfir-
men auf Firmendeponien verbracht. Soliten die Ausbaupldne gemaB Masterplan verwirklicht
werden, ist mit einem Vielfachen der derzeitigen Bauschuttmengen zu rechnen.

Grundsatzlich wird darauf hingewiesen, daB jedes Bauwerk potentiellen Abfall darstellt, wes-
halb bei der Auswahl der eingesetzten Baustoffe darauf geachtet werden solite, moglichst um-
weltfreundliche bzw. recyclierbare Materialien einzusetzen. Dies gilt im besonderen fir Kanal-
rohre, Dammstoffe, Fenster, Farben, Bodenbeldge und Einrichtungsgegensténde.

Weiters sollte im Zuge der Bauausschreibungen in den Leistungsverzeichnissen die Verwen-
dung von recyclierten Materialien vorgeschrieben werden. Dadurch kann Deponievolumen ge-
schont sowie eine stoffliche Wiederverwendung und Ressourcenschonung erreicht werden.

Im Gegensatz zu anderen Flugh&fen Mitteleuropas (z. B. Ziirich, Muinchen) wurden diese Ge-
danken am Flughafen Wien—Schwechat bisher noch nicht berlicksichtigt.

6.3 SAMMLUNG

Die FWB deckt den GroBteil der Abfalisammiung im Bereich des Flughafens Wien—Schwechat
ab. Der gesamte am Flughafen anfallende Gewerbeabfall, die gesammelten Altstoffe und die
gefahrlichen Abfélle werden von der FWB entsorgt oder zur Entsorgung weitergeleitet. Zu die-
sen kommen noch die Mengen der gesonderten Sammiungen von gefahrlichen Abfélien und
Wertstoffen der Firmen AIREST, AUA und Lauda Air, die ihrerseits die Entsorgung dieser ge-
fahrlichen Abfille oder Verwertung von Altstoffen veranlassen.

Hier ist grundsatzlich zu erwéhnen, daB die Technik der Abfallsammiung eine der entscheiden-
den Grundlagen fir die Effektivitat von AbfallverwertungsmaBnahmen darstelit.

Die Erfassungsquoten und die Stoffreinheit verwertbarer Abfallbestandteile werden stark von
der Sammelmethodik beeinfluBt. Der Flughafen bietet als abgeschlossenes Entsorgungsge-
biet mit einer groBen raumlichen Ausdehnung eine ginstige Infrastruktur fir die getrennte
Sammiung. Behiltersysteme, Sammiung, Transport und Logistik der Abfallentsorgung konnen
optimal aufeinander abgestimmt und zentral gesteuert werden. Das Personal des Flughafens,
der Fluggesellschaften und der Gewerbebetriebe kann als Giberschaubare Gruppe mittels ge-
Zielter Informationsarbeit zu einer entsprechenden Disziplin in bezug auf die getrennte Samm-
lung erzogen werden. Die FWB ist derzeit bemiht, im Wege einer betriebsinternen informati-
onstéatigkeit das UmweltbewuBtsein der Mitarbeiter zu vertiefen und entsprechende Sammelta-
tigkeit zu férdern.

Ein VIE—internes Sammelsystem ist auf dem Ubersichtsplan in Abbildung 6.7 dargestelit:
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Am Flughafen Wien—-Schwechat sind 12 Entsorgungsinseln fur die getrennte Wertstoffsamm-
lung durch die FWB eingerichtet. Hier werden Papier, WeiBglas, Buntglas, Metalle, Ni-Cd-Bat-
terien und Restmiill getrennt gesammelt. Dazu kommen noch die Pléatze fiir die Bedarfsentsor-
gungen. Fir Gewerbemull sind auf 103 Platzen insgesamt 180 Stk. MiillgroBbehalter zu
1.100 | sowie 2 Stk. GroBcontainer fir PreBmiill aufgestelit. Im Jahr 1990 erfolgten rd. 49.000
Entleerungen mit einem durchschnittlichen Grad der Befiiliung von ca. 80 %.

Die FWB beabsichtigt die Anzahl der Entsorgungsinsein zu vergréBern, um die Erfassungs-
quote der Wertstoffe zu erhohen.

6.4 ENTSORGUNGSWEGE

Der weitaus groBte Teil der Flughafenabfélle wird auf einer Deponie abgelagert.

Tabelle 6.7: Entsorgungswege

Menge (i) Massen—%
Deponie 2.545 50,90
Verbrennung 1.740 - 34,80
Gefahri. Abfall-Entsorger 45 0,90
Recycling extern 670 13,40
Gesamt 5.000 100,00

in %

17

.1

3
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Tatsachlich ist der Anteil der auf Deponien entsorgten Abfélle mit rd. 3.000 t anzusetzen, dabei
der Verbrennung von Abfallen mit dem Anfall von Reststoffen in der Héhe von 40 % (hoher
Glasanteil des Cateringmiills) zu rechnen ist. :

Der GroBteil der gefahrlichen Abfélle wird zur Verbrennung in die MVA verbracht. Ein kleinerer
Teil dieser Abfille (45 t), wie z. B. Altble, Benzinabscheiderinhalte und Losungsmittel werden
durch befugte Sammler dbernommen.

6.5 MASSNAHMENVORSCHLAGE

1) Bessere Erfassungsquote der Wertstoffe:
e Uberprifen der Recyclingméglichkeiten der Speisedlabfalle.
 Uberpriifen der Entsorgungsméglichkeit des Cateringmiilis durch biologische Behand-
lung. Unter anaeroben Bedingungen und einer Dauer von 6 Tagen Uber 65° C waren
seuchenhygienische Anforderungen erfulit.
o Glassammiung bei AIREST-Cateringmuill
« Verwertung ungedffneter bzw. original verpackter Lebensmittel

2) Umsteigen auf Lésungsmittel, die nicht CKW enthalten.
3) Einbau von Aktivkohlefiltern in den Hangars der AUA.
4) Erstellung eines Abfallwirtschaftskonzeptes zur Abfallvermeidung und —minderung.

6.6 PROGNOSE DES ABFALLAUFKOMMENS FUR DAS JAHR 2000

Statistiken iber das Gesamtmullaufkommen von fritheren Jahren auf dem Fiughafen Wien—
Schwechat sind nicht vorhanden. Wenn man annimmt, daB die Mullmenge pro Passagier kon-
stant bleibt, wenn keine Millreduktion durch verschiedene MaBnahmen der Mullvermeidung
stattfindet, ist im Jahr 2000 mit einem Gesamtmuillaufkommen von rd. 12.000 Tonnen zu rech-
nen (nach Masterplan 2000 werden 11 .650 Millionen Passagiere erwartet).

6.7 VERGLEICHE ZU ANDEREN FLUGHAFEN

Im Vergleich zu den Flughéfen Mdnchen und Ztirich ist das Gesamtmiillaufkommen des Flug-
hafens Wien-Schwechat schon wegen der geringeren Passagierzahl kleiner, es betragt ca.
25 % der Mengen in Miinchen und Zdrich.
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Tabelle 6.8: Vergleich der Flughéfen Wien, Minchen und Zirich

Passagier- | Zahl d. Be- Abfall- spez. Ab- spez. Ab-
Flughafen zahl (Mill.) | schéftigten menge fallmenge | fallmenge
P B t/a kg/P.a kg/B.a

Wien-Schwechat
1990 5,7 8.200 5.000 0,88 610
Munchen
1990 [3] 12 12.000 20.000 1,67 1.670
Zarich
1989 [2] 12 18.900 22.500 1,87 1.190

Es ist auffallend, daB die spezifischen Abfallmengen in kg je Passagier und Jahr und je Be-
schaftigtem und Jahr in Wien um etwa die Halfte kleiner sind als in Minchen und Ziirich.

Mégliche Ursachen fiir diesen Unterschied sind:

6.8

Geringere Menge der Griinabfélle auf dem Flughafen Wien—-Schwechat im Vergleich zu
Miinchen und Ziirich.

Abfille, deren Mengen nicht erfaBt werden konnten:

— Die Menge der biogenen Abfélle, die an Bauern abgegeben werden, war unbekannt.

— Die Ausschopfung aller kostenlosen Riickgabemdglichkeiten alter Produkte beim Ein-
kauf von neuen, wie z. B.: Computer, Kopierer, Laserdrucker, Fax—Geréte, Fahrzeugbat-

terien, Reifen usw.

[1] Lechner, P., Lahner, T.: Abfallwirtschaft. Studienunterlage, TU-Wien, WS 1990/91
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7 ENERGIEVERSORGUNG UND
ENERGIEVERBRAUCH DES VIE

71 EINLEITUNG

Flughafen sind GroBbetriebe, die einen hohen Energieverbrauch aufweisen. Dettweiler [1]
schreibt, daB der neue Flughafen Miinchen einen Energiebedarf haben wird, der einer Stadt
mit 30.000 bis 50.000 Einwohnern oder dem von 12.000 bis 15.000 Einfamilienhdusern ent-
spricht.

Nach Fremuth [3] betrug in Osterreich 1988 der Gesamtverbrauch an elektrischer Energie pro
Kopf der Bevolkerung 5.961 kWh. Nimmt man diesen Wert als Bezugsbasis fur den Energiever-
brauch des Flughafens Wien—Schwechat, so entspricht dies dem Verbrauch an elektrischer
Energie von rund 21.600 Personen.

Ein Flughafen bendtigt Warme, Kilte und elektrische Energie sowie Kraftstoffe fiir die Boden-
fahrzeuge. Damit werden alle Bereiche eines Flughafens wie Passagierabfertigung, Verwal-
tung, technische Dienste, Flugsicherung, Befeuerung, Kliche, Kantine u. &. mit der erforderli-

chen Energie versorgt.

Eine detaillierte energetische Analyse und Bewertung des VIE istim Rahmen dieses Projektes
nicht vorgesehen. Zur Beurteilung werden daher die Daten, wie sie im Energiebericht 90 der
Flughafen Wien Betriebsgesellschaft [2] voriiegen, verwendet.

Einen Vergleich mit anderen Flughafen vorzunehmen ist problematisch, da die Strukturen der
einzelnen Flughéfen ebenso wie die klimatischen Verh&ltnisse sehr unterschiedlich sind.

7.2 ENERGIEVERBRAUCH

7.241 Wirmebedarf und Klimatisierung von Gebauden

Um ein behagliches Raumklima zu schaffen, muB eine bestimmte Raumtemperatur aufrechter-
halten werden; dies geschieht durch Warmezufuhr bzw. durch Warmeabfuhr. In unseren Brei-
ten dominiert die Warmezufuhr.

Die Warmeverluste eines Gebaudes werden durch Transmissions— und Liftungswérmeverlu-
ste verursacht.

7.21.1 Energiebilanz von Geb&auden
Die Energiebilanz eines Gebdudes hangt von zahlreichen Faktoren ab. Sie kdnnen folgenden
Bereichen zugeordnet werden:

1. Gebiude: Bauweise, Baumaterial, GroBe, GeschoBzahl, Verhiltnis von Fensterfliche zu
Gebaudeflache und Verhéltnis von Gebaudeflache zu Volumen.
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2. Heizung: Heizanlage, Regelung, Zustand, Warmeverteilung

3. Benutzeranforderungen: Nutzung der Rdume, Raumtemperatur, tagliche Benutzungs-
dauer, Umfang der Beheizung, Luftwechsel (Benutzerverhalten).

4. Klimatische Verhéltnisse: Verlauf der AuBentemperatur und Sonneneinstrahlung, Wind
und Luftfeuchtigkeit.

7.2.1.2 Heizlast und Kiihllast eines Gebaudes

Unter Heizlast versteht man jene Warmeleistung, die einem Gebdude zugeflhrt, unter Kihliast
die Warmeleistung, die abgefiihrt werden muB, um eine bestimmte Raumtemperatur aufrecht
zu erhalten. '

Zur exakten Ermittlung des Heizenergiebedarfs miiBte eine Energiebilanz erstelit werden.
Diese enthilt die Transmissions— und Liftungswérmeverluste sowie die Gewinne durch Son-
neneinstrahlung und innere Gewinne durch Abwéarme (Gerate, Beleuchtung und Anzahl der
Menschen).

7.21.3 Energetische Bewertung von Gebauden

Als MaB flir die thermische Giite eines Gebaudes wird haufig der “mittlere Warmedurchgangs-
koeffizient k” der umschlieBenden Gebé&udefldchen genommen.

Energiekennzahlen ermdglichen es, den Energieverbrauch von Gebauden mit gleicher oder
ahnlicher Nutzung miteinander zu vergleichen. Die Energiekennzahl [5] ist ein Ma@ fiir den spe-
zifischen Energieaufwand eines Gebdudes innerhalb eines Jahres in MJ, bezogen auf die
EnergiebezugsgréBe (vorrangig die GrundriBfléche).

7.2.2 Elektrische Energie

Der Verbrauch an elektrischer Energie fiir die Beleuchtung hangt vom Gebaude, vom Wetter
und dem Benutzerverhalten ab. Fir die Beleuchtung werden im aligemeinen etwa 15 % der
gesamten elektrischen Energie verwendet [4].

Ein weiterer wesentlicher Faktor fir den Verbrauch an elektrischer Energie ist die Ausstattung
mit Maschinen und Geraten (EDV, Buromaschinen, Werkstétten, Rolltreppen, Aufziige, For-
deranlagen, Pumpen usw.). Bei Flughéfen kommen noch die Flugsicherung und die Befeue-
rung (Lichtmarkierung an Pisten und Rollwegen) hinzu.

7.2.3 ProzeBwarme und Warmwasserverbrauch

Der Verbrauch an ProzeBwarme und Warmwasser ist von den betriebsinternen Prozessen, der
Anzahl der Beschatftigten und Passagiere sowie dem Benutzerverhalten abhéngig.
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7.3 GESAMTENERGIEVERBRAUCH

Laut Energiebericht der Flughafen Wien Betriebsgesellschaft wurden im Jahr 1990 folgende
Energiemengen verbraucht [2]:

elektr. Energie ............... - 47.935 MWh :
Warme...... e 80.604 MWh
Gesamtverbrauch ........... 128.5639 MWh

Abb. 7.1 zeigt anschaulich den EnergiefluB vom Bezug (iber die Verteilung bis zur Energienut-
zung. Knapp zwei Drittel des Gesamtenergieverbrauches entfallen auf Warme, der Rest auf

elektrische Energie.

Bereinigt man den Gesamtverbrauch an Wirme und elektrischer Energie von den Verlusten,
dann ergibt sich fur die einzelnen Bereiche folgende Verteilung in Prozenten:

Tabelle 7.1: AnteilméaBiger Verbrauch von Wérme und elektrischer Energie in %
Verbraucher Warme Elektr. Energie
VIE 51,75 44,86
AUA 33,50 30,02
Klimatisierung 10,59 5,93
Sonstige 4,16 14,34
Flugsicherung 2,77
7 éé{euerung 7 7 | | 2,08M R

Der Gesamtenergieverbrauch hat zwischen 1980 und 1990 um 22.862 MWh oder 21,6 % zuge-
nommen. Eine Prognose Uber den Verbrauch an wirme und elektrischer Energie zeigt, daB
auch in Zukunft mit einer Steigerung des Gesamtenergieverbrauchs zu rechnen ist (vgl. Abb.
7.2).

Der spezifische Energieverbrauch hingegen ist aufgrund des starken Passagieraufkommens
um rund 37 % gefallen. 1980 betrug das Passagieraufkommen 2.923.297 Personen, 1990 wa-
ren es 5.714.514; dies entspricht einer Steigerung von 95,5 %. Das Verkehrsaufkommen hat
im selben Zeitraum um 94,9 % zugenommen: 1980 wurden 3.152.000, 1990 6.143.000 Ver-
kehrseinheiten gezahlt. Die Abb. 7.3 bis 7.5 geben diese Entwicklung wieder.

Zur Beurteilung des Energieverbrauches wird unter anderem der spezifische Energiever-
brauch verwendet. Man versteht darunter den Energieverbrauch eines Jahres, der auf einen
mengenméBigen oder finanziellen Wert bezogen wird. Im obigen Energiebericht wird der ge-
samte Energieverbrauch, bzw. der gesamte Verbrauch an elektrischer Energie, Warme— und
Kilteenergie auf die Verkehrseinheit bzw. auf den Passagier bezogen.

Eine Verkehrseinheit ist das summierte Verkehrsaufkommen (das sind Passagiere + Fracht +
Post in kg) pro Jahr, bezogen auf eine Masse von 100 kg. Ein Passagier mit Gepéack wird gleich
100 kg gesetzt. Z. B. entsprechen 5 Passagiere + 100 kg Fracht + 50 kg Post 6,5 Verkehrsein-
heiten.
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7.3.1 Elektrizitatsversorgung

Der Flughafen Wien—Schwechat bezieht die bendtigte elektrische Energie vom Verbundnetz
iiber das Verteilnetz und dem Umspannwerk Kaiserebersdorf der Wr. Stadtwerke. Vom Um-
spannwerk Kaiserebersdort fiihren zwei Kabel zur Ubergabestation am Flughafen, in der sich
die MeBeinrichtungen befinden. Die Ubertragungsleistung der Kabel betragt 8,1 MW, die Ver-
sorgungsspannung 20 kV. Alle Trafostationen des VIE sind in Kabelringen zusammengeschal-
tet.

Notstromversorgung

Fur die Notstromversorgung stehen vier Notstromaggregate mit einer Gesamtleistung von
4.200 kVA zur Verfigung. Die Notstromaggregate werden mit Dieselmotoren betrieben. In be-
stimmten Fallen muB innerhalb einer Sekunde Strom geliefert werden. Dies erfolgt durch das
Schnellbereitschaftsaggregat mittels eines Speicherschwungrades. Dieseldlverbrauch und
Laufzeiten sind aus Abb. 7.6 zu ersehen. ‘

Der Verbrauch an elektrischer Energie istin den letzen 10 Jahren beinahe kontinuierlich gestie-
gen, und zwar von 24.964 MWh auf 47.935 MWh. Dies entspricht einer Steigerung um 22.971
MWh oder um 92,0 % (vgl. Abb. 7.7).

Der spezifische Verbrauch an elektrischer Energie je Verkehrseinheit bzw. je Passagier ist in
den Jahren 1980 bis 1990 beinahe konstant geblieben (s. Abb. 7.8 und 7.9).
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97.3.2 Fernwédrmeversorgung

Von der in der Raffinerie Schwechat befindlichen Kraft-Warme—Kopplungs—Anlage wird der
VIE mit Fernwérme versorgt. Die Fernwarmeleitung hat eine Lange von 4,3 km. Der Transport
der Warme zwischen Schwechat und dem Flughafen erfolgt iber einen HeiBwasserkreislauf
mit einer Vorlauftemperatur von 170° C und einer Riicklauftemperatur von 110° C. Die Warme
wird tiber eine Umformerstation an den Heizkreislauf des Flughafens abgegeben. Das Wasser
des Heizkreislaufes des Flughafens wird dabei von 70° C auf 150° C erwarmt. Die Wéarmetran-
sportkapazitét betragt derzeit 37,8 MW: eine Verdopplung ist mdglich, sodaB insgesamt etwa
75 MW zur Verfigung stehen kdnnen.

Der Primérkreislauf ist mit entsprechenden Reget—und Steuereinrichtungen ausgestattet. Da-
durch ist es moglich, den Warmetransport in der Primarieitung entsprechend der Lastanderung
des Flughafenkreislaufes (Sekundaérkreislauf) anzupassen. _

in der Verteilerstation befinden sich sechs HeiBwasser—Netzpumpen mit einer Pumpleistung
von 170 m /h; der Antrieb erfolgt mit Drehstrommotoren mit einer Leistung von je 30 kW. Die
Drehzahl der Pumpen wird aufgrund des Netzdifferenzdruckes geregeit.

Der jahrliche Warmeverbrauch der letzten 10 Jahre weist naturgemaB Schwankungen auf, die
vorwiegend auf Witterungseinfliisse zuriickzufiihren sind. Dies ergibt sich aus den Heizgrad-
summen fiir Wien fir die Jahre 1980 bis 1990 [6].

Wihrend der Jahre 1980—1990 hat sich der jahrliche Warmeverbrauch kaum veréndert (Abb.
7.10). Der monatliche Wérmeverbrauch weist entsprechend dem Temperaturverlauf starke
Schwankungen auf (Abb. 7.11). Der Jahreswirmeverbrauch je Verkehrseinheit (Abb. 7.12)
bzw. je Passagier (Abb. 7.13) hat zwischen 1980 und 1990 um rund 60 % abgenommen. Dies
ist auf die Steigerung des Passagieraufkommens bzw. der Verkehrseinheiten zurickzufiihren.
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7.3.3 Klimawasserversorgung

Die fiir die Klimatisierung erforderliche Kélteleistung wird in der Kaltezentrale von sechs Kalte-
maschinen mit einer Leistung von 8,2 MW bereitgestellt. Das Wasser fur die Klimatisierung hat
eine Vorlauftemperatur von 6° C und eine Riicklauftemperatur von 12° C. Umwalzpumpen for-
dern das Kiihlwasser tiber ein Leitungssystem zu den einzelnen Klimaaniagen.

Fur die Kiihlung der Kondensatoren der Kaltemaschinen stehen vier Kiihitirme zur Verflgung.
im Winter erfolgt die Kiihlung tuber Trockenkuhltiirme; diese sind als Free—Cooling—Anlagen
ausgefiihrt. Bei Temperaturen unter —5° C wird die gesamte Kuhllast Gber diese Anlagen abge-
fiihrt, so daB keine Kéltemaschine in Betrieb ist.

Der Jahreskalteverbrauch zwischen 1980 und 1990 weist witterungsbedingt leichte Schwan-
kungen auf (Abb. 7.14). Der monatliche Kaltebedarf hingegen hat einen ausgeprégten Jahres-
gang (Abb. 7.15).

Der Jahreskalteverbrauch je Verkehrseinheit, bzw. je Passagier ist in den letzten zehn Jahren
um rund 40 % gefallen, bedingt durch die Zunahme des Passagieraufkommens bzw. der Ver-

kehrseinheiten (Abb. 7.16 und 7.17).

7.4 MASSNAHMEN FUR DEN RATIONELLEN ENERGIEEINSATZ

Methoden des rationellen Energieeinsatzes wurden — abgesehen von einigen energieinten-
siven Industriezweigen — bis in die siebziger Jahre kaum angewandt. Energie war billig und wie
es schien, unerschopflich vorhanden. Erst die Erdélkrisen 1973 und 1979 brachten ein Umden-

ken mit sich.

Seit Mitte der 70er Jahre werden MaBnahmen zum rationellen Energieeinsatz durchgefihrt;
eine Auflistung samtlicher MaBnahmen ist im Energiebericht 90 des VIE [2] zu finden.

Einsparungen an elektrischer Energie konnten vor allem im Bereich der StraBen—, Parkplatz—,
Vorfeld— und Gebaudebeleuchtung sowie der Pistenbefeuerung erzielt werden.

Durch den Einbau von Warmeriickgewinnungs—Aniagen in die Klimaanlagen der Abrufraume
und Sondergastraume, die Errichtung der Free—Cooling-Anlage sowie die Anpassung der Ma-
schineninternkreise im Klimawassersystem konnte der Energieverbrauch ebenfalls gesenkt

werden.

Die Inbetriebnahme der Fernwarmeanlage im Jahre 1980 brachte den groBten energetischen
Gewinn: Einsparung von 15 Mio. S/Jahr.
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7.5 ZUSAMMENFASSUNG

Der Flughafen Wien—Schwechat wird beinahe volistandig von auBen mit elektrischer Energie
und Warme versorgt. Abgesehen vom Einsatz der Notstromaggregate an wenigen Tagen im
Jahr — 1990 waren es 130,5 Stunden — erfolgt keine umweltbelastende Energiewandiung am
Flughafen Wien—-Schwechat, soweit es die Kélte— und Wérmeversorgung und die elektrische
Energie betrifft.

Dies bedeutet aber nicht, daB die Energieversorgung des Flughafens die Umwelt nicht bela-
stet. Jede Energiewandlung ist mit einer mehr oder weniger groBen Umweltbelastung verbun-
den; in diesem Fall ist sie nach auBBen verlagert.

Wie weit die Warmeabgabe des Flughafens an die Umgebung die Umwelt beeinfluBt, ist nicht
Gegenstand dieser Untersuchung.

Inwiefern die Versorgung des Flughafens mit elektrischer Energie und Warme zur aligemeinen
Umweltbelastung beitragt, 148t sich im Detail nicht feststellen. Es ist aber zu bedenken, daB im
Winter etwa 45 % der elektrischen Energie in kalorischen Kraftwerken erzeugt werden.

Als positiv hervorzuheben ist, daB die Fernwéarme in Schwechat in einer Kraft-Wérme—Kopp-
lungs—Anlage erzeugt wird. Solche Anlagen weisen einen hohen Jahreswirkungsgrad auf; sie
sind in Hinblick auf den Energieverbrauch und die Umweltbelastung besonders glinstig.

Mit Kraft-Warme—Kopplungs—Aniagen kann eine Energieeinsparung von 30 % und mehr er-
reicht werden. Damit verbunden ist auch eine Verminderung von Luftschadstoffen. Das Pro-
blem wird in [7] ausfuhrlich beschrieben.

Wie hoch die Energieeinsparung und die Schadstoffreduktion im einzelnen ist, hangt von der
Anlage und vom eingesetzten Brennstoff ab. Wird der spezifische AusstoB an Kohlendioxid bei
Steinkohle gleich 100 gesetzt, so betragt er bei Braunkohle 121, bei Erdél 88 und bei Erdgas
58.

Laut Masterplan ist in den néchsten Jahren mit einer starken Steigerung des Passagier— und
Frachtaufkommens zu rechnen. Dies bedingt eine Zunahme des gesamten Energieverbrau-
ches.

Es sollten daher alle Einsparméglichkeiten untersucht werden, um die Zunahme des Energie-
verbrauches so gering wie moglich zu halten. Dies vor allem auch in Hinblick darauf, daB der
KohlendioxidausstoB um ein Fiinftel gesenkt werden soll. Kohlendioxid ist am verstarkten
Treibhauseffekt zu etwa 50 % beteiligt.

In diesem Zusammenhang wére auch zu prifen, wie weit der vermehrte Einsatz von Warme-
pumpen, die Nutzung der Sonnenenergie fiir die Warmwasserbereitung und eine Verbesse-
rung des Wirmeschutzes der Altbauten eine Verminderung des Energieverbrauches bringen
wirden.

Die Kraftstoffversorgung des Flughafens erfoigte bis Herbst 1991 mittels Tankwagen. Seither
wird die Versorgung Uiber eine Leitung von der Raffinerie Schwechat zum Flughafen tibernom-
men. Dadurch entfallen jahrlich rund 25.000 Fahrten mit Tankfahrzeugen. Dies bedeutet eine
Minderung des SchadstoffausstoBes, der Larmbelastung, des Unfallrisikos sowie der Gefahr,
durch Unfalle Boden und Grundwasser zu kontaminieren.
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GLOSSAR

Einheiten

............ Wasserwerk
............ Megajoute (1.000.000 Joule)
............ Gigajoule (1.000.000.000 Joule)

MW .. Megawatt (1.000.000 Watt)

kWh ............ Kilowattstunde (1.000 Wattstunden)

MWh ........... Megawattstunde (1.000.000 Wattstunden)
KV .o Kilovolt (1.000 Volt)

kKVA ... Kilovoltampere (1.000 Voltampere)
Abkdrzungen

VE ... Verkehrseinheit

PAX ............ Passagier
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8 BODENVERKEHR

8.1 ALLGEMEINE GRUNDLAGEN

Ziel des Kapitels Bodenverkehr ist die Erfassung der umweltrelevanten Eintlisse, die vom VIE—
induzierten Bodenverkehr stammen. Dieser wird dazu in die Bereiche des luftseitigen Boden-
verkehrs (Fahrzeuge, die zur Aufrechterhaltung der Infrastruktur des Flughafens dienen) und
landseitigen Bodenverkehrs (gesamter Zubringerverkehr vom/zum Flughafen) unterteilt. Zur
Bearbeitung wurde eine «“Verursacher—Einwirkungs”Matrix erstellt, deren Matrixelemente die

einzelnen Arbeitsbereiche widerspiegeln.

Tabelle 8.1: Verursacher—Einwirkungs—-Matrix

Einwirkung .
Energie | B Wasser | Raum

Verursacher Luft Larm nergie | Boden ass
landseitiger Bahn X X X
Bodenverkehr Pkw X X X X

Lkw X X X X

Bus X X X X
luftseitiger Pkw X X
Bodenverkehr Lkw/Bus X X

Arbeitsmasch. X X

Die in Tab. 8.1 markierten Felder werden fur den Ist-Zustand (Bezugsjahr 1990) und fir den
Zustand nach Masterplan 2000 (MP2000) untersucht.

8.1.1 Personendaten

Die Gesamtzahi der Passagiere 1990 ist mit 5,715 Mio. angegeben, davon 0,217 Mio. im Tran-
sit, die restlichen 5,498 Mio. reisten an oder ab (Quell- und Zielverkehr). Fir MP2000 werden
11,650 Mio. Flugpassagiere (davon 11,080 Mio. An— oder Abreise) erwartet. Die Anzahl der
Abholer, Begleiter und Besucher betrug im Jahre 1990 0,545 Mio., die Anzahl der am VIE be-
schaftigten Personen 8.200. Die Begleiteranzahl wird fiir MP2000 auf 1 ,125 Mio. geschétzt, die
Zahl der Beschéftigten auf 17.070

8.1.2 Frachtdaten

Die Luftfracht betrug im Jahr 1990 57.849 t (Quell-u. Zielverkehr). Zusatzlich wurden 21.080t
als Luftfrachtersatz transportiert und 6.734 t Post betordert. Fiir MP2000 werden 117.570 t Lutft-
fracht, 36.550 t Luftfrachtersatz und 10.150 t Luftpost erwartet.
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Tabelle 8.2: Passagier— und Frachtdaten nach [8]

Verkehrsaufkommen Ist 1990 MP 2000*

1. Bewegungen

Linien— und Charterverkehr 79.854 154.700

Aligemeine Luftfahrt und Militar 30.180 43.750

TOTAL 110.034 198.450
2. Passagiere (in 1000)

Quell- und Zielverkehr 5.497 11.080

Transit 217 570

TOTAL 5.714 11.650
3. Fracht(int)

Quell- und Zielverkehr 57.849 117.570

Trucking 21.080 36.550
4. Post(int)

Quell- und Zielverkehr 6.734 10.150
5. Abholer, Begleiter (in 1000)

Abholer 230 450

Begleiter 190 375
6. Besucher (in 1000) 125 300
7. Beschaftigte 8.200 17.070

* persdnliche Mitteilung der FWB

8.2 LUFTSEITIGER BODENVERKEHR

Der Fuhrpark der FWB und der AUA verursachen den Hauptanteil des luftseitigen Bodenver-
kehrs. Nach Mitteilung der FWB besteht deren Fuhrpark aus:

DieselbetriebeneKfz ........ ... et 410
Benzinbetriebene Kfz ................. 157
Kfz mit Elektroantrieb ................. 146
Kfz ohne eigenen Antrieb .............. 380

Nach Mitteilung der AUA besteht deren Fuhrpark aus insgesamt 62 Kfz. Wegen der geringen
Anzah! und fehlender Betankungslisten wird er in den weiteren Berechnungen nicht bertick-

sichtigt.
Vom luftseitigen Bodenverkehr werden die Emissionswerte der Luftschadstoffe und der Ener-

gieverbrauch ermittelt. Die Larmemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs werden wegen ih-
rer angenommenen Geringfligigkeit, bezogen auf den Larm der am Boden stehenden oder rol-

lenden Flugzeuge, nicht berlicksichtigt.
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8.2.1 Luftschadstoffemissionen

Als Grundlagen fir die Berechnung dienen die Emissionswerte der Studie der Schriftenreihe
Nr. 55 [1] des Bundesumweltamtes der Schweiz (BUS), die Emissionsgrenzwerte der 18., 21.
und 22. KDV—Novelle[2] und eine Studie des BMWV [3] iiber Schadstoffemissionen von Ver-
brennungskraftmaschinen. Mit Hilfe der von der FWB gefiihrten Betankungslisten kann der
entsprechende Treibstoffverbrauch jedes einzeinen Kiz ermittelt und aus dem durchschnittli-
chen Benzinverbrauch eine Kilometerleistung errechnet werden. Mit Hilfe der aus der Literatur
entnommenen Emissionswerte pro Kilometer ergeben sich die Gesamtemissionen. Aus Aktua-
litatsgriinden werden auch die COx— Emissionen berechnet. Die Fahrzeugflotte wird in 7 Grup-
pen unterteilt.

Tabelle 8.3: Gruppeneinteilung der Kfz im Bereich des luftseitigen Bodenverkehrs

Einheit der Verbrauchsaufzeichnung

B PKW ot eeee e neaa e /km

2. Lieferwagen (<3,51) ...........ooiiinnn I/km

3. Lkw,Bus (>3,51) ... km

4. Arbeitsgerate Diesel .....................ee I/Betriebsstunde

5. ArbeitsgerdteBenzin ............ ...t I/Betriebsstunde

6. Einspurige Kfz (Mopeds) ......... P /km

7. Sonstige: Kaltstart ......................et g/Kaltstart
Verdunsten ................connn g/Tag

Die spezifischen Emissionen pro Gruppe sind in Tab. 8.4 dargestellt, der Gesamtverbrauch
an Treibstoff ist in Tab. 8.5 aufgelistet.

Tabelle 8.4: Spezifische Schadstoffemissionen Es der Kiz fir 1990 nach [1]

T

Schadstoff | NO, = HC co SO, Russ Kaltstart | Verdamp-| COg Litera-
‘ Part. fung tur
EINHEIT | [gkm] | [g/km] | [grkm] |img/km] | [mg/k] | [g/Ks] | [g/Tag] | [kg/l
Kiz-Gruppe
1 Benzin | 1,03 | 1,18 | 984 56 - 0,42NO, | 827HC | 24* | [1]
: 1,63 HC ‘
| 16,09 CO
} 25,4 SO,

Diesel | 0,62 . 025 | 21 56 2,9 - - 27 | .2

2Benzin | 1,95 @ 231 | 1546 | 132 - 0,49NO, | 6,83HC | 24 (1]
: 1,86 HC
a 18,24 CO
l 29,2 SO,

Diesel | 1,43 | 05 62 | 132 | 36 - - 27 2
3 Diesel | 1523 . 82 | 12,00 | 1050 | 440 - - 01
EINHEIT | [g/kWh] | [g/kWh] | [g/kWh] | [g/kWh] | [g/kWh]

4 Diesel | 14,4 28 | 11,2 | 816 | 944 -~ . 2,7 2]
5Benzin | 1,94 | 035 | 186 | 30 - wie 1 wie 1 2,4 1]
6Benzin | 0,06 | 376 | 62 93| - - 060HC | 24 [1]

* persénliche Mitteilung des UBA
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Berechnung Bezeichnung Werte

Gruppe 4 Wirkungsgrad 1=35%
Heizwert Diesel : Hy = 11,92 kWh/kg
spezifisches Gewicht o = 0,838 kg/l
genutzte Energie . En = 3,5 kWh/l

Gruppe 5 durchschnittliche Geschwindigkeit v =90 km/h
Verbrauch M; = 6,3 1/100 km
Emission gesamt Eg = Eg/km x 1/Mg x M

Tabelle 8.5: Gesamtireibstoffverbrauch M der luftseitigen Bodenfahrzeuge in [l] fir 1990

Gruppe Benzin [/] Diesel [1]

1 55.285 76.587
2 1.747 49.410
3 ' T sz
4 578.971
5 27.219
6 1.346 | 7

gesamt 85.597 876.780

Gruppe 1 (Pkw)

Fiir benzinbetriebene Pkw wird ein Durchschnittsverbrauch von 12,4 /100 km, fur dieselbetrie-
bene Pkw wird ein Durchschnittsverbrauch von 8,9 /100 km angenommen [1]. Als durch-
schnittliche Fahrgeschwindigkeit werden 20 km/h festgelegt, analog zu den Annahmen ande-

rer Flughéfen [4].

Gruppe 2 (Lieferwagen LIE, <3.5 f)

Fiir benzinbetriebene LIE wird ein Durchschnittsverbrauch von 17,4 /100 km, fiir dieselbetrie-
bene LIE wird ein Durchschnittsverbrauch von 12,4 1/100km angenommen [1]. Als durch-
schnittliche Fahrgeschwindigkeit werden 20 km/h festgelegt [4].

Gruppe 3 (Lkw, >3.5 1)

Alle Dieselkraftmaschinen, deren Betriebsfiihrung Uber km erfolgt, sind in dieser Gruppe zu-
sammengefaBt. Es wird ein Durchschnitisverbrauch von 31.5 I/100km angenommen [1]. Als
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit werden 20 km/h festgelegt [4].
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Gruppe 4 (Arbeitsmaschinen)

Alle Dieselkraftmaschinen, deren Betriebsfiihrung tber Betriebsstunden erfolgt, sind in dieser
Gruppe zusammengefaBt. Es werden ein Wirkungsgrad von 35% angenommen und die
Grenzwerte der 21. KDV—Novelle verwendet [2]. Zur Berechnung der spezifischen Emissionen
werden die in Tab. 8.4 festgehaltenen Annahmen getroffen.

Gruppe 5 (Arbeitsmaschinen)

Alle Benzinkraftmaschinen, deren Betriebsfiihrung tber Betriebsstunden erfolgt, sind in dieser
Gruppe zusammengefaBt. Da fur diese Kraftstoffart keine vergleichbaren Daten existieren,
wird eine optimale Betriebsart angenommen, die den Emissionswerten von Pkw bei einer Ge-
schwindigkeit von 90 km/h entspricht.

Gruppe 6 (Motorfahrréder)

Es wird ein Durchschnittsverbrauch von 2,5 I/100km angenommen [1]. Als durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit werden 20 km/h festgelegt [4].

Gruppe 7 (Sonstiges)

In dieser Gruppe werden die Emissionen aus Kaltstart und Verdampfungsveriuste zusammen-
gefaBt (siehe Tab. 8.4) Es wird fir jedes Kfz ein taglicher Kaltstart angenommen. Die Verdamp-
fungsverluste werden nur fiir benzingetriebene Kfz berechnet. Die Verluste durch das Tanken
werden nicht beriicksichtigt, Studien zufolge [4] sind sie mit ca. 2t HC anzunehmen.

Die gesamten Schadstoffemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs sind in Tab. 8.6 zusam-
mengefaBt.

Tabelle 8.6: Schadstoffemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs in [t] fiir 1990 und prozentuelle Auftei-
lung in die einzelnen Gruppen

in [t] NOy HC co SO, Russ CO;
gesamt 40 13 41 2,3 2,1 2.572,7
in [%]
Gruppen 1,2,5 6 14 24 6 1
Gruppe 3 21 35 16 24 11
Gruppe 4 73 a4 56 70 88
Gruppe 6,7 7 4

Es zeigt sich aus der prozentuellen Verteilung, daB fur alle untersuchten Luftschadstoffe die
schweren Dieselmaschinen der Gruppe 4 noch vor den LKW der Gruppe 3 die relevanten Emit-
tenten sind.

Fiir die Berechnung der MP2000-Emissionen werden It. Abteilung Anbindung der FWB fol-
gende Annahmen getroffen:

Die Kfz der Gruppen 1, 2, 3, und 6 nehmen halb so stark wie die Angestelitenzahl zu (entspricht
einem Faktor von 1,54), die Kfz der Gruppen 4 und 5 wachsen proportional zur Zahi der Luftbe-
wegungen (entspricht einem Faktor von 1,8).
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Aus den entsprechenden Datenbléttern [1, 2, 3] wurden die fiir das Jahr 2000 in Tab. 8.7 hoch-
gerechneten spezifischen Emissionswerte ermittelt.

Tabelle 8.7: Spezifische Schadstoffemissionen der Kfz fir das Jahr 2000 nach [1], [2], [3]

Schadstoff | NOy HC co SO, Russ |Kaitstart Verdamp- | Liter-
Partikel fung atur
Einheit [g/km] | [g/km] | [g/km] | [mg/km] [mg/km] [g/Ks] {g/Tag]
Ktz-Gruppe
1 Benzin 0,24 0,23 1,91 62 - 0,38 NO, | 0,95HC 1]
1,42 HC
14,25 CO
24,6 SOz
Diesel 0,62 0,25 2,1 62 2,9 - - [1.2]
2 Benzin 0,79 0,58 4,63 | 149 - 0,42 NO, | 1,34 HC 4]
. 1,54 HC
15,4 CO
27,3 S0;
Diesel 1,43 0,5 6,2 149 46 - - 2
3 Diesel 10,99 8,2 12,0 1050 440 - - {11
EINHEIT | [g/kwh] | [g/kWh] | [o/kwWh] | [g/kWh] | [g/kWh]
4 Diesel 14,4 2,8 11,2 816 944 - - [2]
5 Benzin 0,45 0,07 0,39 35 - wie 1 wie 1 1
6 Benzin 0,06 0,35 0,35 9,3 - - 0,60 HC Mm

Die daraus errechneten Emissionen sind in Tab. 8.8 aufgelistet.

Tabelle 8.8: Schadstoffemissionen des luftseitigen Bodenverkehrs in [t] fiir das Jahr 2000 und prozen-
tuelle Aufteilung in die einzelnen Gruppen

in [t] NOy HC Cco SO, Russ
gesamt 64 18 61 4 4
in [%]
Gruppen 1,2, 5 3 4 14 6
Gruppe 3 14 38 16 21 10
Gruppe 4 82 57 67 73 90
Gruppen 6, 7 1 1 3

Aus der Verteilung der Anteile der Emittenten erkennt man die starken Auswirkungen der die-
selbetriebenen Arbeitsmaschinen, obwohl fiir diese Gerate Grenzwerte angenommen werden,
die erst ab einer Erstzulassung 1988 erfilllt sein miissen. Da aber auch altere Gerate im Einsatz
sind, ist diese Bedingung nicht gegeben. Die berechneten Werte stellen daher Mindestemissio-
nen dar. Ersetzt man sie durch die von [1] angenommenen Werte, miBten fir NOy noch 12t
dazugenommen werden. Diese Rechnung ist aber problematisch und der Wert von 52 t NOy fur

1990 stellt eine obere Grenze dar.
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Unsicherheiten der Werte entstehen durch die Annahmen der Durchschnittsgeschwindigkei-
ten, der Kaltstartanzahl und des Verbrauchs. Die Fehler kénnen mit 10 % angenommen wer-
den. Die Emissionen aus der Betankung der Flugzeuge sind nicht erfaBt worden. Nach subjek-
tiven Einschatzungen sind sie aber nicht vernachlassigbar und soliten néher untersucht wer-
den.

Fiir den MP2000 zeigt sich eine starke Zunahme der Emissionswerte in allen Bereichen auf-
grund des starken Zuwachses der schweren Dieselmaschinen.

Eventuelle MaBnahmen zur Reduktion dieser zu erwartenden Emissionen waren:

‘o verstérkter Einsatz von elektrisch (ev.solar) betriebenen Maschinen und Fahrzeugen
« Optimierung der Fahrstrecken auf der Luftseite

« Optimierung der Einsétze (= Reduktion des Kfz Verkehrs).

8.2.2 Energieverbrauch

Der Energieverbrauch setzt sich aus folgenden Posten zusammen:
Treibstoffverbrauch des Fuhrparks

Stromverbrauch des elektrisch betriebenen Fuhrparks

Wartung des Fuhrparks

Energieverbrauch der Wartungs— und Servicegebdude des Fuhrparks.

Die Daten tiber den Treibstoffverbrauch kénnen aus den Betankungslisten der FWB ermittelt
werden. Der Stromverbrauch der Akku_.lladestation wird als Energieverbrauch des elektrisch be-
triebenen Fuhrparks angenommen. Uber die anderen Verbraucher liegen keine Einzeldaten
vor. Sie sind als Summenparameter im gesamten Energieverbrauch des VIE enthalten.

Der Energieinhalt des Treibstoffes wird Uber den Heizwert und die Dichte in kWh/l umgerechnet
und dann als spezifischer Energieverbrauch pro Passagier in Tab. 8.9 angegeben.

Tabelle 8.9: Energieverbrauchsberechnung pro Passagier fiir 1990 und 2000 in [kWh]

1990 EBonzin =  709.259 kWh
E Diesel = 8.736.350 kWh
E goky. = 205.000 kWh

E gesamt = 9-650.609 kWh

E/Passagier =1,69 kWh/Passagier

2000 E Benzin — 1-005.363 kWh
E piesel = 14.304.326 kWh
=  369.000 kWh

E gesamt = 1 5.678-689 kWh

E/Passagier =1,35 kWh/Passagier
Berechnung/Energie in Treibstoffen

Heizwert: BenzinH,= 42 MJkg
Diesel Hy= 42,7 MJkg
spezifisches Gewicht: Benzin ¢= 0,71 kg/dm?

Diesel o = 0,84 kg/dm®
1 MJ = 0,2778 kWh
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Flr MP2000 wird eine 15%ige Treibstoffreduktion bei Kfz [3] zugrundegelegt. Bei Arbeitsma-
schinen wird eine solche Verminderung nicht angenommen. Mit den Annahmen dber die Zu-
nahme des luftseitigen Bodenverkehrs ergeben sich die in Tab. 8.9 festgehaltenen Treibstoff—
und Energiewerte. Aufgrund der erwarteten Passagierzahlen (siehe Tab. 8.2) resultiert eine
leichte Reduktion des Energieverbrauchs pro Passagier.

Da der Energieverbrauch fiir Wartung und Service nicht berticksichtigt ist, ist das gewonnene
Ergebnis bezliglich seiner Absolutwerte sicherlich zu gering. Die Tendenz der Entwickiung
nach MP2000 mit einem ca. 50%igen Anstieg des fossilen Energietragerverbrauchs und einer
Reduktion des Energieverbrauchs pro Passagier zeigt sich aber deutlich.

8.3 LANDSEITIGER BODENVERKEHR

Der Flughafen Wien—Schwechat (VIE) liegt ca. 12 km stidostlich von Wien/Zentrum. Die ver-
kehrstechnische Anbindung besteht durch:
o AnschluB an das Bahnnetz der Osterreichischen Bundesbahn
(PreBburger Bahn S7, Strecke Wien Nord—Woilfsthal)
e AnschluB an die Autobahn (A4)
o AnschluB an die BundesstraBe (B9).

AnschluB an das Bahnnetz

Der VIE ist an das Nahverkehrsnetz der Stadt Wien angeschlossen. Der Bahnhof "Flughafen
Wien—Schwechat” liegt direkt unter dem Flughafenterminal. Es besteht eine stlindliche Verbin-
dung nach Wien—Nord mit verkiirzter Zugfolge zu den Hauptverkehrszeiten. An Werktagen fah-
ren 46 Nahverkehrsziige und zwei Giterziige von/nach Wien (ausschlieBlich in der Zeit von
6-22 Uhr), an Wochenenden weniger [5].

Die Bahn wird nur von 2 % der Flugpassagiere benutzt [6]. Giitertransporte werden derzeit nicht
mit der Bahn durchgefiihrt, es gibt aber bereits Studien tber Verlagerungsmaglichkeiten des
Giiterzubringerverkehrs auf die Schiene [6,7]. Eine Verlagerung von Gutertransportleistungen
auf die Bahn ist jedoch nach Angaben der FWB, Abteilung Anbindung, bis zum Jahr 2000 nicht
zu erwarten.

AnschluB an das StraBennetz

Der VIE verfiigt Giber zwei Anschliisse an das hochrangige StraBennetz: an die A4— Ostauto-
bahn mit einer Verbindung Wien—Bratislava und an die B9—PreBburger BundesstraBe, von der
auch die Betriebszufahrt abzweigt. Im Bereich des Flughafengebéudes befinden sich 4 Park-
plitze und 3 Parkhduser. Sie bieten Abstellplatze flr 3.639 Pkw auf 132.000 m? Flache [8].

Wegen der guten StraBenanbindung werden 98 % des Passagiertransports mit Kfz durchge-
fiihrt. Dabei benutzen 13 % den offentlichen Bus, 5 % fahren mit einem privaten Bus, der Rest
(= 80 %) benutzen einen Pkw (privat oder Taxi) [6]. Der Gutertransport erfolgt zu 100 % mit Lkw
und Lieferwagen. Der tagliche Bedarf an Glternahversorgung war nicht zu ermitteln.

Fiir den MP2000 sind im Passagierverkehr 2 Varianten beruicksichtigt:
« die Anteile der Bodenverkehrsmittel (Modal Split) bleiben unverandert:
80 % Pkw, 18 % Bus, 2 % Bahn (MP2000 Var 1)
o der Modal Split &ndert sich in: 50 % Pkw, 38 % Bus und 12 % Bahn (MP2000 Var 2).




Umweltbundesamt / Federal Environmental Agency (Austria) 183

8.3.1 Bahn

Die Bahn soll in Zukunft mehr Bedeutung fir den Zubringerverkehr erhalten. Allerdings sind
auch von diesem kuinftig zu forcierenden Verkehrsmitteln negative Umweltauswirkungen in den
Bereichen: e Larm

o Luft

+ Boden

o Energiebedarf  zu erwarten.

Fir die Bahnanbindung an den VIE werden die Bereiche Larm und Energie untersucht.

Die Luftschadstoffemissionen werden nicht untersucht, weil

« die Strecke elektrifiziert ist (Stromaufkommensanteile der OBB nach Auskunft des Betriebes
fiir 1990: aus Wasserkraft 59 %, aus 6ffentlichem Netz 41 %)

« nur3 % der gesamten Zuganzahl auf dieser Strecke 1990 nicht elektrisch betrieben war und

« dieser Anteil zu 100 % durch Giiterztige gestellt wurde, die nicht zum VIE fuhren [5].

Die Bodenbelastung wird nicht untersucht, da {iber die einzelnen Faktoren, wie Abrieb, Ol-und
Schmiermittelverluste keine flughafenspezifischen Anteile ermittelt werden kénnen. Der Ver-
brauch an Bodenflache fiir den Betrieb der Bahnanlage kann aus den Flachenwidmungsplé-

nen ermittelt werden.

8.3.1.1 Larm

Die Umweltabteilung der OBB verfiigt diber umfangreiche Daten betreffend die Larmbelastung
entlang der Strecke Wien—Mitte — VIE. In Tab. 8.10 sind die A-bewerteten &quivalenten Dauer-
schallpegel fur eine Entfernung von 25 m bei freier Schallausbreitung der einzelnen Strecken-
abschnitte in dB angefiihrt.

Tabelle 8.10: A—bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel in 25 m Entfernung in [dB] fiir Wien—Mitte —
VIE fir 1990 und MP2000 Var 2.

1990 MP2000 Var 2
Strecke Tag [dB] Nacht [dB]
Wien Mitte — Aspangbahnhof 64 1 60
Aspangbahnhof — Simmering 53 1\ 52
Simmering — Zentralfriedhof 53 ' 52 +4dB
Zentralfriedhof — Kiein Schwechat 51 E 47
Kiein Schwechat — Gro8 Schwechat - ’l -
GroB Schwechat — VIE 58 i -

Fir den Streckenabschnitt Klein Schwechat-GroB Schwechat—VIE lagen keine fertigen Be-
rechnungen der OBB vor. Sie wurden fir diese Arbeit nach der Richtlinie OAL 30 [9] im Umwelt-
bundesamt (UBA), Abteilung L&rm berechnet. Die zugrunde liegenden Annahmen sind in Tab.
8.11 zusammengefaBt.
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Tabelle 8.11: Annahmen fiir die Berechnung der Lgq—Werte fur die Strecke GroB—Schwechat- VIE und
MP2000 Var2

1990 Anzahl | Geschwindigkeit (v) Lange (1) Gleiszah!
Reiseziige/Tag 46 v = 100 km/h Lange= 70m | 1 Gleis
Guterzige/Tag 2 v= 60km/h Lange =170 m 1 Gleis

MP2000 Var 2
Reiseziige/Tag mit Stop 46 2 Gleise
Reisezlige/Tag ohne Zwischenstop 138 wie 1990 wie 1990

Giterzigemag | 2 | 2Gleise

Die erkennbar hohere Schallemission auf dem Streckenabschnitt Schwechat—VIE entsteht
aus der hier auftretenden gréBeren Fahrgeschwindigkeit, verglichen mit dem Streckenab-
schnitt Aspangbahnhof-Schwechat.

Die OBB transportierte 1990 auf dieser Strecke 2,2 Mio. Fahrgéste (= 135 Reisende/Zug). Da-
von entfielen rund 110.000 Fahrgéste auf den VIE, d. h. rund 5 %.

Fir den MP2000 mit Modal Split Variante 1 wiirde sich eine zusétzliche Passagierzahl von
111.600 ergeben. Fir diese zusétzlichen Benutzer ist keine Ausweitung des Zugbetriebes er-
forderlich. Daher ist dadurch auch keine zusétzliche Larmbelastung gegeben.

Fir den MP2000 Var 2 ergeben sich rund 1,3 Millionen zuséatzliche Personen. Das bedeutet
etwa eine 50prozentige Erhéhung der Fahrgastzahl auf der Bahn und soll durch einen viertel-
stiindlichen Taktbetrieb mit Direktziigen von Wien zum VIE auf zweigleisiger Trasse mit Fahrt-
dauer von 15 Minuten erreicht werden. Der daraus berechnete Leq—Wert steigt um 4 dB (siehe

Tab. 8.10).

Laut einer Studie des Technologischen Gewerbemuseums (TGM) [10] sind zurzeit bei Tag
durch den Bahnlarm auf der Strecke Simmering—Zentralfriedhof 700 Personen statistisch ge-
sehen gestdrt, davon 329 Personen stark gestort. Bei MP2000 Var 2 erhéht sich der Leg—Wert
um 4dB. Es ist zu erwarten, daB sich ohne weitere LarmschutzmaBnahmen die Anzahl der stark
gestérten Personen dadurch erhéhen wiirde. :

Um MP2000 Var 2 attraktiv zu machen, sind erhebliche bauliche MaBnahmen erforderlich.
Diesbezligliche Plane fiegen beim VIE bereits vor. Der dabei auftretende Larm ist in dieser Un-
tersuchung nicht beriicksichtigt. Sowohl wihrend der Bauphase, als auch im ausgebauten Zu-
stand werden dann aber LéarmschutzmaBnahmen sinnvoll und/oder notwendig werden.

83.1.2  Energie

Daten iber den Energieverbrauch hat die OBB-GD 8.8 Abteilung Versorgung/Verteilung
freundlicherweise ermittelt und zur Verfligung gestelit. Da nur der Anteil der Personenziige von
Interesse ist, wird der Anteil “Nichtelektrischer Energieverbrauch” der Zlige vernachléssigt. Der
Energieverbrauch der Stationseinrichtungen wird berticksichtigt, nicht aber der Verbrauch der
betrieblichen Infrastruktur wie Signalanlagen, Wartung und Heizung der Weichen, da hier keine
expliziten Daten erfaBt sind. ,

Die Daten und das Ergebnis sind aus Tab. 8.12 ersichtlich.
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Tabelle 8.12: Energieverbrauch der Bahn in [kWh] fiir 1990

Energieverbraucher spezifischer Energieverbrauch Gesamtenergie [kWh]
1 Zug 83 kwh 1.344.102
Heizung (6 Monate) 20 % vom Zug 134.410
Infrastruktur Strom 878.170

Gas 1.224.053
Egesamt 3.580.735
Anteil VIE 5% 179.037

Anzahl der Passagiere = 109.940
Energieverbrauch/Passagier = 1,6 kWh/Person

Es ergibt sich dabei ein Energieverbrauch von 1,6 kWh pro Passagier. Fir den MP2000 Var 1
bleibt der Energieverbrauch erwartungsgeman etwa gleich (Tab. 8.13).

Tabelle 8.13: Energieverbrauch der Bahn in [kWh] far MP2000 Var 1 und MP2000 Var 2

Energieverbraucher spezifischer Energieverbrauch Gesamtenergie [kWh]
1 Zug mit Stop 83 kWh 1.344.102
ohne Stop 56 kWh 2.721.600
Heizung (6 Monate) 20 % vom Zug 406.570
Infrastruktur Strom 878.170
Gas 1.224.053
Egesamt 6.574.493
Anteil VIE ~37 % 2.432.565

Anzahl der Passagiere (MP2000 Var 2) = 1.329.600
Energieverbrauch/Passagier (MP2000 Var 2) = 1,8 kWh/Person
Anzahl der Passagiere (MP2000 Var 1) = 221.600
Energieverbrauch/Passagier (MP2000 Var 1) = 1,6 kWh/Person

Bei Variante 2 wird wegen der Verkiirzung der Zugfolgen der spezifische Energieverbrauch auf
1,8 kWh/Passagier gegeniiber 1990 geringfiigig gréBer. Die fur den Ausbau bendtigte Energie
ist in den Berechnungen nicht berlicksichtigt.

Die Werte zeigen im Vergleich mit dem PKW—Verkehr den energetischen Vorteil der Bahn (ver-
gleiche Kap. 8.3.2.4.). Fr MP2000 Var1 ist kein zusétzlicher Ausbau der Bahn erforderlich,
oder umgekehrt: erfoigt kein Ausbau der Bahn werden auch keine zusétzlichen Fluggéste auf
die Bahn umsteigen. Aus verkehrstechnischen Griinden ist eine Verlagerung des Zubringer-
verkehrs auf die Bahn notwendig. Um den Energieverbrauch pro Passagier bei verkiirzten Zug-
folgen (MP2000 Var 2) zu senken, ist eine zusatzliche Verlagerung des Zubringerverkehrs auf
die Bahn notwendig. Aufgrund dieser Ergebnisse ist die Variante 2 des MP2000 anzustreben,
wobei aber begleitende MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktureinrichtungen der
Bahn (z.B. nach Schweizer Muster [6]) notwendig sind.
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8.3.2 Kraftfahrzeugverkehr

8.3.2.1 Anzahl

Zur Ermittlung der Anzahl der Kraftfahrzeuge liegt das Ergebnis einer an drei Tagen im Oktober
1991 durchgefiihrten Verkehrszéhlung vor [11]. Weiters stehen eine Statistik der Passagier—
und Frachtdaten des VIE fiir 1990 [8] und MP2000 zur Verfligung und aus einer Fluggastbefra-
gung ein Modal Split der benutzten Transportmittel [6].

Aus diesen Daten wird durch Extrapolierung mit Tagesgewichtung ein Jahresmittelwert fur die
verschiedenen Fahrzeugtypen (Pkw, Lieferwagen, Lkw, Bus) berechnet. In Tab. 8.14 sind die
Mittelwerte und die zugehdrigen Standardabweichungen aufgelistet.

‘Tabelle 8.14: Anzahl der Kraftfahrzeuge fiir 1990 nach [11]

Anzahl X On
Pkw 3.050.314 | 366.300
Liferwagen je0582 | 1099
Bus 76.791 2.114
Lkw 153.855 27.485
gesamt 3.441.542

Jihrlicher durchschnittlicher Tagesverkehr (JDTV) = 18.858
Weiters wird ein jahresdurchschnittlicher Tagesverkehr (JDTV) berechnet. Aufgrund der Kenn-
zeichenerfassung bei der Verkehrszahiung existiert eine Fahrzeugzuordnung nach Bundes-
landern (siehe Tab. 8.15) und in NO auch nach Bezirkshauptmannschaften (siehe Tab. 8.16).

Tabelle 8.15: Fahrzeugzuordnung nach Bundesidndern und Nachbarstaaten (1990)

Pkw Lieferwagen Lkw Bus

gesamt Y% gesamt % gesamt Y% gesamt %

Wien 11677673 | 553 | 105021 | 654 | 66.004 | 429 | 50605 | 659

' Bgld 155566 | 51 | 4175 | 26 | 20232 | 190 | 3840 | 50
Knt 07.453 | 0.9 1766 | 1,1 2923 | 19 230 | 03
00 61006 | 20 | 13.971 87 | 2338 | 152 4607 | 6.0
Szb osd03 | 08 | 127 | 12 | 15% | 10 384 | 05
Stmk 70157 | 2.3 2560 | 1.6 | 1539 | 1,0 3.456 | 45
Ti 12201 | 04 482 | 03 615 | 04 77 | o1
Vbg 2001 | o0a | e3 | o5 | =238 | 15| 0 1 o
NO 713773 | 234 | 18146 | 1,3 | 14770 | 98 3379 | 44
Ungam | 39654 | 1,3 1027 | 1.2 1539 | 1,0 1075 | 1.4
wmGSFR| 91509 | 30 1o27 | 12 | 1539 | 10 | 6988 | 91
D 48.805 | 16 1445 | 09 615 | 04 0 0
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Tabelle 8.16: Fahrzeugzuordnung nach Bezirkshauptmannschaften in Niederdsterreich (1990)

NO Pkw Lieferwagen Lkw Bus
Bezirk gesamt % gesamt % gesamt % gesamt %
P 3.050 0,1 0 0 1.385 0,9 0 0
AM 12.200 04 0 0 0 0 77 0,1
BN 61.006 2,0 642 0,4 1.077 0,7 154 0,2
BL 85.408 2,8 1.445 0,9 4.000 2,6 77 0,1
GF 24.403 0,8 802" 0,5 615 0,4 0 0
GD 6.100 0,2 0 0 0 461 0,6
HL 9.150 0,3 0 0 0 0 0
HO 3.050 0,1 0 0 0 0 0
KO - 27.453 0,9 321 0,2 923 0,6 154 0,2
KR 6.100 0,2 0 0 154 0,1 0 0
LF 3.050 0,1 160 01 0 0 0 0
ME 6.100 0,2 0 0 0 0 154 0,2
Ml 8.150 0,3 321 0,2 0 0 0 0
MD 88.459 2,9 1.124 0,7 1.846 1,2 154 0,2
NK 24.403 0,8 321 0,2 154 0,1 77 0,1
PL 15.250 0,5 482 0,3 1.077 0,7 384 0,5
sB 6.100 0,2 321 0,2 154 0,1 0
TU 12.200 0,4 1.124 0,7 0 0 0
WT 6.100 0,2 0 0 0 0 0
wB 24.403 0,8 160 0.1 308 0,2 461 0,6
wu 134.214 44 2.569 1,6 1.077 0,7 0 0
pAYY 3.050 0,1 0 0 0 0 0 0
WN 21.352 0,7 482 0,3 0 0 154 0,2
KS 3.050 0,1 160 0,1 308 0,2 0 0
wy 3.050 0.1 0 0 0 0 0 0
Sw 115.912 3,8 7.547 47 3.231 2,1 1.075 1,4

Daraus kénnen den verschiedenen Kraftfahrzeugen auf Autobahnen (AU), auBerorts (AO) und
innerorts (I0) gefahrene Strecken zugeordnet (Tab. 8.17) und die Gesamtstrecke berechnet
werden (Tab. 8.18).



188

Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—-Schwechat — Bodenverkehr

Tabelle 8.17: Mittlere Entfernung in km der BZH, Bundeslédnder und Nachbarldnder vom VIE

Herkunit

iI0

AO

AU

[0O+AO

10+AU

AO+AU

IA+AO+AU

Wien

18

Baden

34

Schwechat

Bruck/Leitha

40

Amstetten

141

Géanserndort

49

Korneuburg

36

Krems

98

Médling

26

Melk

98

Mistelbach

68

Gmind

160

Wien Umgebung

28

Horn

105

Neunkirchen

70

Wr. Neustadt

57

St. Pélten

76

Waidhofen/Ybbs

166

Hollabrunn

73

Tulln

63

Waidhofen/Thaya

132

Lilienfeld

90

Scheibbs
Zwettl

148
149

Burgenland

60

Salzburg (Salzburg)

Oberdsterreich (Linz)

200
300

Steiermark (Graz)

205

Karnten (Klagenfurt)

Tirol (Innsbruck)

480 |

350

Vorarlberg (Bregenz)

650

Ungarn
vorm. CSFR

60

45

D

300
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Tabelle 8.18: Gesamte Wegstrecke in km der Kfz zum VIE (1990)

[km] AO AU 10+A0 AO+AU
Pkw 27.818.486 58.111.065 34.724.706 25.030.528
Lieferwagen 657.823 4.600.437 2.033.122 1.298.530
Lkw, Bus 2.908.458 7.958.380 2.129.118 2.782.453
gesamt 31.384.767 70.669.882 38.886.946 29.111.5N1

Die Streuung der Pkw—Daten betrégt 1 2 % und die der Lkw 18 %. Auch die Unsicherheiten der
Fahrzeugherkunft und des Modal Split der Fahrgaste bewegen sich in diesen Groenordnun-
gen. Weitere Fehlerquellen entstehen durch die angenommene Korrelation des Lieferwagen-
verkehrs zu den im VIE befindlichen Geschéften mit den Passagierzahlen. Far den Lkw—Ver-
kehr ist die starke Wochentag—/Wochenendschwankung berticksichtigt, die nicht mit den Luft-

frachtdaten zusammenhéangt.

Fur den Parkplatz eines Reiseveranstalters fir Dauerparker ergibt eine grobe Abschétzung der
FWB, Abteilung Anbindung, eine mittlere Belegung von 2.000 Pkw/Tag, die durchschnittlich 2
Wochen parken. Daraus berechnen sich 50.000 zusétzliche Pkw zum Verkehrsaufkommen
des VIE. Das sind 14 % der Streuung der Gesamt—Pkw—Anzahl. Da keine genaueren Daten

existieren, werden diese Dauerparker nicht berticksichtigt.

8.3.2.2 Larm

Aus den Zihldaten und den daraus berechneten Tagesmitteiwerten wird der vom Zubringer-
verkehr zum VIE verursachte Verkehrslarm auf den Hauptzufahrtstrecken A4 und B9 und in
den Orten Schwechat und Fischamend berechnet. Diese Daten werden mit dem Lérmkataster
NO [12] verglichen und bewertet. :

Die Zahldaten und ihre prozentuelle Zuordnung sind in Tab. 8.19 dargestelit.

Tabelle 8.19: Durch VIE verursachter jéhrlicher durchschnittlicher Tagesverkehr (JDTV) auf den

ZubringerstraBen (1990)
vom VIE verursachter Verkehr JDTV Anteil am Verkehr des VIE
A4 11.352 60 %
B11/B9 Schwechat ’ 5.676 30 %
B10/B9 Fischamend 1.892 10%
Gesamtverkehr JDTV VIE—Anteil an Gesamtverkehr
Nr. 107/A4 (km 9,3) 30.500 37 %
Nr. 7/B9 (km 3) 10.111 56 %
Nr. 54/B10 (km 17,4) 14.836 0%

Aus diesen Werten werden nach [12] und [13] Leg—Werte 10, AO und AU berechnet. Rechen-
gang und Ergebnisse sind in Tab. 8.20 aufgelistet.
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Tabelle 8.20: Rechengang und Larmbelastung in [dB] verursacht durch den Zubringerverkehr zum VIE

fir 1990
in [dB] A4 B9 v. B9 in B9 v. B9 in
Schwechat | Schwechat | Fischamend | Fischamend

Lg 32 32 32 32 32
MSV Tag 737,88 368,94 368,94 122,98 122,98
MSV Nacht 157,58 - - 24,6 24,6
Ks 1 1 10=A0+5 1 10=A0+5
K¢ 2 - (max + 9) - (max + 9)
Kg 6 4 4
10-Zuschlag 4 4
VIE Loq Tag 69,7 62,7 66,7 57,9 62,9
VIE Lgq Nacht 62,7 55,7 59,7 50,9 55,9
gesamt Loq Tag 72 63 75 62,6 67,6
gesamt Lgq Nacht 66 57 69 56,5 61,5
gesamt ohne VIE Leq Tag 68,1 51,2 74,3 60,8 65,8
gesamt ohne VIE Lgg Nacht 63,3 51,5 68,5 55,1 60,1

Lega = Lg+10|g MSV + Kg + Kg + Kg
MSV Tag = 0,065 x JDTV
MSV Nacht = 0,014 x JDTV
innerorts (10) = auBerorts (AO) + 5dB [12]
(oder maximal + 9dB fiir alle K)
Fehler = +/—0,5dB (fur A JDTV =10 %)

Mittels folgender Gleichungen

Li+Lp=10Ig (104419 + 10 L,/19)

Li—Lo=101g (105/10-10,/10)
wird von den Werten des Larmkatasters der Anteil des vom Zubringerverkehr verursachten Ver-
kehrsldrms abgezogen und diese Differenz zur Beurteilung herangezogen. Weiters wird der
Verkehrslarm nach MP2000 Var 1 und MP2000 Var 2 berechnet.

Die Unsicherheiten bei den Daten fiir 1990 ergeben sich durch die Schwankung der Zahidaten
um +/— 10 %. Diese bewirken eine Schwankung des Leq—Wertes um insgesamt 1 dB. Fur die
MP2000—Varianten ist die Unsicherheit einer Vorhgrsage Uber die Gesamtverkehrsentwick-
lung in diesem Raum (Veranderung der Verkehrssituation auf der Strecke nach Ungarn und
Tschechoslowakei) groB und daher nicht erfaBbar. Daher wird von einer insgesamt gleichblei-
benden Verkehrssituation ausgegangen. Die Abschétzung ist deshalb konservativ nach oben
(= maximal).

Aus den Daten ergibt sich auf der A4 fiir 1990 eine erhebliche Larmbelastung durch den Zubrin-
gerverkehr zum VIE. In Schwechat ist durch den hohen Anteil des Ostverkehrs der Zubringer-
verkehrsanteil am Verkehrsliarm gering, wéhrend auf der B9 auBerorts dieser Anteil sehr hoch
ist. Auch aus der anderen Richtung ist der Larm, besonders in Fischamend, durch den Zubrin-
gerverkehr deutlich erhoht.

MP2000 Var 1 ergibt eine deutlich wahrnehmbare Erhdhung (=+3 dB) des vom VIE verursach-
ten Verkehrslarms, wihrend MP2000 Var 2 eine Zunahme um 1-2 dB bewirkt (siehe Tab. 8.21).
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Tabelle 8.21; Larmbelastung in [dB] verursacht durch den Zubringerverkehr zum VIE fir MP2000 Vart
und MP2000 Var 2

[dB] Ad B9 von B9 in B9 von B9 in
Schwechat | Schwechat | Fischamend Fischamend
MP2000 Var1 VIE Tag 72,7 65,7 70,7 60,9 65,9
MP2000 Vari VIE Nacht 65,7 58,7 63,7 53,9 58,9
MP2000 Var2 VIE Tag 71,1 64,1 69,1 59,4 64,4
MP2000 Var2 VIE Nacht 64,1 57,1 62,1 52,4 57,4

8.3.2.3 Luftschadstoffemissionen

Die Emissionen sind geschwindigkeitsabhéngig, leistungsabhéngig und kraftstoffabhéngig.
Daher wird eine Einteilung in die 3 Geschwindigkeitskategorien innerorts, au Berorts und Auto-

bahn getroffen (siehe Tab. 8.22, nach [3)).

Tabelle 8.22: Geschwindigkeitszuordnungen

[km/h] Pkw Lieferwagen Lkw Bus
innerorts 30 30 30 30
auBerorts 70 60 60 60
Autobahn 120 100 100 100

Die Trennung nach Kraftstoffarten ist in
Emissionswerte in Tab. 8.24 nach [1]. Auc

sionen mit den Daten aus Tab. 8.4 abgeschatzt.

Tabelle 8.23: Kraftstoffverteilung

Diesel Benzin
Pkw 13 % 87 %
Lieferwagen 56 % 44 %
Lkw 84 % 16 %
Bus 100 % -

Tab. 8.23, nach [3] aufgelistet, die entsprechenden
h hier werden aus Aktualitdtsgriinden die CO>~Emis-
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Tabelle 8.24: Spezifische Emissionswerte in [g/km] bzw. [mg/km] fiir Kfz fir 1990 und 2000 (hach )]

Jahr | 1990 2000
Schadstoff v Pkw LIE Lkw | Bus | Pkw | LIE Lkw | Bus
30 | 1,05 | 1,95 | 13,76 | 1376 | 025 | 077 | 994 | 994
E;/Ok):n] 60 2,17 | 13,95 | 13,95 0,82 | 10,07 | 10,07
70 | 1,39 0,32
100 4,02 | 24,58 | 24,58 15 | 17,74 | 17,74
120 | 2,73 0,64
30 | 088 | 169 | 55 55 | 017 | 041
E’(,f(m] 60 079 | 27 2,7 018 | wie | wie
70 | 037 0,07 1990 | 1990
100 067 | 255 | 255 0,16
120 | 0,38 0,07
30 | 733 | 1149 | 75 7,5 1,41 | 34
Eﬁm} 60 435 | 32 3,2 1,27 | wie wie
70 | 213 0,42 1990 | 1990
100 37 5,0 5,0 14
20 |38s | | | | 08t | -
30 | 7.2 8,5 0,4 0,4
[mgkr) 60 A T IS B S
70 | 43 0,2
100 5,9 03
120 | 62 0.3
30 44 108 | 930 | 930 50 123
?n?;,km) 60 78 | 816 | 816 91
70 27 32 wie wie
~ 100 93 | 1350 | 1350 108 | 1990 | 1990
120 40 48
30 | 22 27 340 | 340 5,0 34
Russ A .
[mg/km] 60 40 200 200 51 wie wie
70 | 37 10,5 1990 | 1990
100 77 250 | 250 99
120 | 86 19,5
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Um den verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten einer Fahrt gerecht zu werden, wird eine Mitte- -
lung durchgefiihrt (siehe Tab. 8.25) und den einzelnen Regionen nach Tab. 8.17 zugeordnet.

Tabelle 8.25: Aus Mittelung gewonnene spezifische Emissionswerte in [g/km] bzw. [mg/km] fir Kfz

Jahr 1990 2000

Schadstoff | StraBentyp Pkw I LIE Lkw/ Pkw LIE Lkw/
Bus Bus

IO/AQ/AU 1,72 2,38 - - - -

{;(,?(’;n] IO/AO 1,22 2,06 13,86 0,29 0,8 10,01
I0/AU 1,89 2,99 - - - -

AO/AU 2,06 3,1 19,27 0,48 1,16 13,9

IO/AQ/AU 0,54 - - - - -

E‘fkm] IO/AQ 0,63 1,24 4,1 0,12 0,3 4,1
I0/AU 0,63 - - - - -

AO/AU 0,38 0,73 2,63 0,07 0,17 2,63

IO/AQ/AU 4,43 - - - - _

g,)km] IO/AO 473 | 7,88 5,4 0,92 2,34 5,4
I0/AU 5,58 - - - - -

AO/AU 2,98 4,03 4,1 0,62 1,34 4,1

I0/AQ/AU 59 - - - ~ -

Eﬁg/km] IO/AQ 5,75 68 - 0,3 0,3 -
IO/AU 6,7 - - - - -

AOAU | 525 55 - | o0z 025 | -

IO/AQ/AU 37 - - - — _

SO,

[mg/km] 10/A0 36 93 | 873 41 | 107 873
I0/AU 2 | - - - - _
AO/AU 34 86 1.083 40 100 1.083

|O/AO/AU 48 - - - _ -

Russ

[mg/km] I0/AO 3,0 34 270 7.8 43 270
IO/AU 5,4 - - - - -

AO/AU 62 . 59 225 15,0 75 225

Fiir die einzelnen Regionen werden die entsprechenden Verwaltungszentren als Bezugspunkt
gewahlt.

Die sich ergebenden Schadstoffmengen fiir 1990, MP2000 Var1 und MP2000 Var 2 sind in Tab.
8.26 zusammengefaBt.
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Tabelle 8.26: Schadstoffemissionen der Kfz in [t] fir Zubringerverkehr zum VIE und Gesamt-Osterreich
sowie der Anteil des Zubringerverkehrs zum VIE an den Kfz—Emissionen von Gesamt—
Osterreich in [%] fiir die Jahre 1990 und 2000

Jahr [t NOy HC CO | SO | Russ Pb CO,
Plw | 590 | 128 | 1.053 | 104 | 1,75 | 1,6 |42270
1990 LE | 56 14 82 1,6 11 01 | 3.188
Lkw/Bus | 639 | 88 144 | 36 8.8 - | 13.419
Kaltstart 1 4 36 - - - -
Verdunstung 6
VIE gosamt | 1286 | 240 | 1.315 | 48 | 11,65 | 17 |58.877
& gesamt | 132.304 | 83.547 |435.228 | 5745 | 112,45 | 155
Anteil VIEin% | 097 | 028 | 030 | 084 | 010 | 1,1
- Pkw | 274 | 49 | 432 | 25 92 | 02
MP2000Vart LE | 43 8 56 4 28 0
Lkw/Bus | 883 | 169 | 276 | 69 | 169 -
VIE gesamt | 1.200 | 226 | 764 | 98 | 289 | 02
& gesamt | 93.710 | 39.210 |172.207 | 6.204 | 10.679 | 30
Anteil VIEin% | 128 | 058 | 044 | 158 | 027 | 067
Plw | 173 | 31 273 16 58 | 0,1
MP2000Varz LE | 43 8 56 4 2,8 -
Lkw/Bus | 1242 | 238 | 388 | 97 | 238 -
VIE gesamt | 1458 | 277 | 717 | 117 | 324 | 01
ANl VIEin% | 156 | 071 | 042 | 189 | 030 | 033

Die Kaltstartemissionen (Kaltstart erfolgt nach einer Parkdauer von mehr als einer halben
Stunde) und Verdunstungsverluste werden in Tab. 8.27 dargestellt, wobei die Parkdauer aus

den Parkhauslisten der FWB entnommen wurde.

Tabelle 8.27: Kaltstartemissionen und Verdampfungsverluste in [t], Emissionen durch Parkplatzsuche in

[kg] fiir 1990
[t] NOy HC CcO SO, Pb
Pkw 0.9 3,5 34 0,05 0,01
LIE - 0.2 2 - -
Kaltstart gesamt 0,9 3,7 36 0,05 0,01
Verdampfung gesamt - 6,4 - - -
[kgl NOy HC co SO2 Pb
Emission durch Parkplatzsuche 93 160 1.264 7,4 1,2




Umweltbundesamt / Federal Environmental Agency (Austria) 195

Die durch das Parkplatzsuchen verursachten Emissionen sind ebenfalls in Tab. 8.27 angefuhrt,
wobei eine durchschnittliche Suchlange von 200 m mit v=10km/h angenommen wurde.

Die Berechnungen der Schadstoffemissionen durch den Verkehr auf der A4 und der B9 im Um-
feld von 5 km, d. h. zwischen Schwechat bzw. Fischamend und VIE, sind in Tab. 8.28 darge-

stellt.

Tabelle 8.28: Schadstofferissionen auf der A4 und der BS in [t] fur 1990, verursacht durch den Zubrin-
gerverkehr im Umfeld von 5 km.

t] NOy HC coO Pb SO, Russ
A4 A4 Wien-VIE
Pkw 50 7 70 0,1 0,7 0,2
LIE 4 0,6 4 - 0,1 0,1
~ Lkw/Bus 34 35 7 - 1,9 0,3
VIE gesamt 88 11,1 81 0,1 2,7 0,6
Emissionskataster 258 69 258 0,4 4 3
Anteil VIE in % 34 16 31 25 67 20
B9 B9/B10-VIE
Pkw 13 3 19 0,04 0,25 0,03
LIE 1 0,4 2 - 0,04 0,02
Lkw/Bus 10 1,7 22 - 0,6 0.1
VIE gesamt 24 51 23,2 0,04 0,89 0,15
B9 Fischamend-VIE
VIE gesamt 8 1,7 7,8 0,01 0,3 0,05
Emissionskataster 56 25 68 0,1 1 0,7
Anteil VIE in % 57 27 46 50 120 29

Die Gultigkeit der Emissionsdaten ist begrenzt durch die Ungenauigkeit der Gesamtfahrzeug-
daten (12-18 %), die Annahme einer gleichartigen Ausstattung der Kfz mit Katalysatoren und
Filtern, einer ann&hernd zur Schweiz gleichen Benzin/Diesel-Verteilung (Fehler fiir beides <10
%, nach Angaben des Instituts fir Verkehrsplanung und Verkehrswesen, TU-Wien) und einer
stetigen Verbesserung der Leistungen und Emissionen von Verbrennungskraftmaschinen.

Die Ergebnisse werden verglichen mit: .
o den Gesamtemissionen des Kiz—Verkehrs in Osterreich 1990 (siehe Tab. 8.26) [3] und
« den Emissionen des Emissionskatasters der NO—Landesregierung (Tab. 8.28) [14].

Die flughafeninduzierten Kfz—Emissionen bewegen sich zwischen 0,1 % und 1,1 % der ge-
samtosterreichischen Verkehrsemissionen. Die Schwankungen der Anteile der Schadstoftar-
ten ist auf die fur Osterreich untypische Verteilung der Kfz—Typen und benutzten StraBenarten
zuriickzufithren. Fur die beiden Varianten MP2000 werden die Anteile des VIE noch groBer.

Der lokale Emissionsanteil an der ZubringerstraBe A4 schwankt zwischen 16 % und 67 % fir
die einzelnen Schadstoffe. Der 16 %ige HC—Anteil ist im Vergleich zum Verkehrsanteil zu ge-
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ring, der 67 %ige SOx—Anteil zu hoch. Analoges gilt fir den Schadstoffanteil an der B9. Diese
Abweichungen beruhen auf den verschiedenen Rechenmethoden und unterschiedlichen
Emissionsannahmen fiir HC und SO, im Luftemissionskataster [14] und in den Modellannah-
men des Bundesumweltamtes der Schweiz [1]. Ein Anteil von 30 % auf der A4 und von 50 % auf
der B9 durch den VIE kann aber als realistisch angenommen werden. Insgesamt ist die Schad-
stoffbelastung des landseitigen Bodenverkehrs als sehr hoch einzustufen und wird sich bei bei-
den Varianten fiir MP2000 noch verschlechtern.

Die Emissionen aus dem Parken sind anteilsmé8ig nicht sehr hoch, aber lokal, besonders in
den Parkhdusern, stark konzentriert und stellen deshalb einen erheblichen Belastungsfaktor
dar.

8.3.24 Energie

Aus den Daten der Verkehrszahlung [11] wird mit Hilfe des durchschnittiichen Treibstoftver-
brauchs und der Trennung nach Treibstofftypen ein Gesamttreibstoffverbrauch errechnet und
auf die Anteile pro Passagiere umgerechnet. Die Ergebnisse sind in Tab. 8.29 zusammenge-
faBt.

Tabelle 8.29: Gesamtenergieverbrauch in [kWh] fir 1990

BENZIN «.ooovveeenenenns 16,558 x 10°1
Diesel ......cciiivieinan. 7,266 x 1081
Egesamt «««vvvvserrensen 209,6 x 10% kWh
E/Person Pkw .............. 6,15 kWh
E/PersonBus ............... 4,53 kWh

im Gegensatz zu dem Energieanteil pro Passagier bei der Bahn, ist eine Angabe des Ener-
gieanteils aus dem Betrieb und der Erhaltung des StraBennetzes nicht méglich und daher nicht
bericksichtigt.

Aus dem Vergleich Uiber den Energieverbrauch pro Passagier zwischen PKW, Bus und OBB
(siehe Kap. 8.3.1.2) ergibt sich ein deutlicher Vorteil fr MP2000 Var 2.

8.3.2.5 Flachenverbrauch

Als zusatzlicher umweltbelastender Faktor wird, ohne weitere Bewertung, die Bodenversiege-
lung im Umfeld von 5 km vom VIE berechnet.

1990: A4: 40 m breit Wien—VIE
B9: 16 m breit Schwechat-Vie, Fischamend-VIE
Parkplatz: 132.000 m?2
Gesamitfliche: 0,5 km?2

OBB: 20 m breit Wien-VIE
Gesamitfldche: 0,1 km2

MP2000: A4: 50 m breit Wien—VIE (Ausbau auf 3 Spuren)
Ad: 40 m breit Fischamend-VIE
B9: gleich wie 1990
Parkplatz: gleich wie 1990
Gesamtfléche: 0,75 km?

OBB: gleich wie 1990 (Ausbau auf 2 Gleise ohne zusitzlichen Platzbedarf)
Gesamifidche: 0,1 km?
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8.4 GESAMTBEWERTUNG

Luft

Die vom Zubringerverkehr des Einzelbetriebes VIE verursachten Schadstoffemissionen sind
1990 mit einem Anteil von 0,1-1,1 % anden gesamtdsterreichischen Kfz—Emissionen als hoch
einzustufen. Beim Eintreffen der Annahmen des MP2000 erhdht sich dieser Anteil noch. Wei-
ters zeigt sich, daB der luftseitige Bodenverkehr 1990 ungeféhr ein Drittel der Emissionen des
landseitigen Bodenverkehrs im Umfeld von 5 km erreicht, und damit ebenfalls als hoch zu beur-
teilen ist. Auch diese Werte werden bei MP2000 weiter ansteigen. Der COx-AusstoB wird we-
gen des Anstieges des Gesamttreibstoffverbrauchs fir MP2000 grdBer werden. Auch die For-
derung nach Reduktion der CO-—Emissionen weltweit auf den Stand 80 % von 1988, erreicht
bis zum Jahr 2005 [15], wird den VIE betreffen, und es soliten daher Planungen unter Einbezie-
hung dieses Aspekts verstérkt beachtet und/oder durchgefiihrt werden.

Larm

Der Beitrag des Zubringerverkehrs zum VIE am StraBenverkehrsléarm ist 1990 je nach beurteil-
ter Region und hochrangiger StraBe unterschiedlich und variiert von schwach bis stark. Der
flughafeninduzierte Anteil des Bahnlarms ist wegen der derzeit geringen Beniitzung der Bahn
durch Ab— und Anreisende vernachlassigbar. Bei gleichbleibendem Modal Split fur MP2000
Var 1 ist keine Larmzunahme durch die Bahn zu erwarten, wahrend sich der durch den VIE ver-
ursachte Kfz—Verkehrslarm um etwa 3 dB erhoht. Bei MP2000 Var 2 steigt die flughafenverur-
sachte Bahnlarmbelastung um 4 dB und der flughafeninduzierte StraBenverkehrslarm um 1-2
dB. Es wird zu untersuchen sein, ob LarmschutzmaBnahmen erforderlich sind.

Energie

Die berechneten Energieanteile pro Passagier sind umso gunstiger, je héher die Passagierzahl
ist. Es sollte dabei aber nicht ibersehen werden, daB die absoluten Belastungen trotzdem stei-
gen. Der energetische Vorteil der Bahn als Zubringer gegentiber Pkw und Bus ist offensichtlich.

Gesamtempfehlung

Unter Beriicksichtigung aller untersuchter Kriterien ist eine noch starkere Bahnanbindung als in
MP2000 Var 2 vorgesehen zu empfehlen. Entsprechende InfrastrukturmaBnahmen nach dem
Schweizer Modell sind dazu mindestens notwendig, wahrscheinlich aber nicht alleine ausrei-
chend. Eine entsprechende Parkraumpolitik wird Uiberlegt werden mussen.




198

Umweltrelevante Auswirkungen des Flughafens Wien—Schwechat — Bodenverkehr

8.5

(1

2]

(3]
[4]
(5]

(6]

7]

(81
9]

[10]

(1]

(12

[13]

[14]

[19]

LITERATURLISTE

Bundesamt fir Umweltschutz (Hrsg.): Schadstoffemissionen des privaten StraBenverkehrs
1950-2000. Schriftreihe Umweltschutz Nr. 55, Schweiz, Bern, November (1986)

Bundesgesetzblatt fur die Republik Osterreich. 18. Nov. z. KDV. )
Bundesgesetzblatt fir die Republik Osterreich. Jahrgang 1986, 21. November z. KDV. Ausgegeben
am 30. Dezember 1986.

Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich. Jahrgang 1987, 22. November z. KDV. Ausgegeben
am 28.Juli 1987

Lenz, H. P., Akhlagi, M.: Schadstoffemissionen des gesamten benzin— und dieselbetriebenen Stra-
Benverkehrs in Osterreich sowie zu erwartende Entwickiungen 1970-2000.
Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen, Band 18, Wien (1989)

Flughafen Zirich: Umweltbilanz Flughafen Zirich (1991)

Horn, A.: OBB Handbuch 1991. Bohmann Verlag .
OBB: Befriebsleistungsausweis (BLA), Zusammenfassung, OBB-GD 5.3 (1990)

LenBen, M., Wolf, P.: Dokumentation vorhandener und geplanter Bahnanschliisse an Flughafen in
Europa und deren Auswirkungen auf den Modal Split der Zubringerverkehrsmittel. Studienarbeit
Verkehrswissenschaftliches Institut der RWTH Aachen (April 1990)

Engel, E.: Flughafenbahn — Mdglichkeiten einer kinftigen ErschlieBung des Flughafens Wien—
Schwechat. i. A. der MA18—Stadtstrukturplanung, Wien (1990)

FWB: Zahlen Daten Fakten. Stand 1.1.1991

Osterreichischer Arbeitsring fir Larmbekampfung: Berechnung der Schallimmission durch Schie-
nenverkehr. OAL-Richtlinie Nr. 30 (November 1990)

Phys.—techn. Versuchsanstalt fir Warme— und Schalitechnik: Schallemission und ~immission an
Schienenstrecken in Wien unter Zugrundelegung des NAT 91, Teil 2, Schallimmission. Gutachten
8033/ws , i. A. der MA 22 der Stadt Wien, 29. April 1991

Spiegel,T.: Verkehrserhebung 1991 Flughafen Wien—Schwechat. Durchgefiihrtim Auftrag der Flug-
hafenbetriebsges.m.b.H., Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, Wien (1991)

Schénstein, R., Schéomer, G.: Verkehrsumweltmodell Niederdsterreich, Verkehrsemissionskata-
ster Niederdsterreich Teil Il: Larmemissionen durch den StraBenverkehr. Forschungsarbeit fir das
Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, Wien (November 1990)

Bundesministerium fir Bauten und Technik: Dienstanweisung betreffend Larmschutz an Bundes-
straBen. Z1. 920.080/2—11/14-83, Wien (Méarz 1983)

Schénstein, R., Schémer, G.: Verkehrsumweltmodell Niederésterreich, Verkehrsemissionskata-
ster Niederdsterreich Teil I: Luftschadstoffemissionen durch den StraBenverkehr, den Schiffverkehr
auf der Donau und den Diesel-Bahnverkehr. Forschungsarbeit fir das Amt der Niederdsterreichi-
schen Landesregierung, Wien (November 1990)

The Changing Atmosphere, Conference Statement, Toronto (1988)




Umweltbundesamt / Federal Environmental Agency (Austria)

199

8.6 GLOSSAR

Ad: .o Ost—Autobahn

AO: ...t auBerorts

AU: ... Autobahn

AUVA: (... ...... Austrian Airlines

B9: ... BundesstraBe 9

B10: ............ BundesstraBe 10

Bit: ............ BundesstraBe 11

Bgld: ........... Burgenland

BLA: ........... Betriebsleistungsausweis

BM: ............ Bundesministerium

BUS: ........... Bundesumweltamt der Schweiz

BZH: ........... Bezirkshauptmannschaft

Co: ........ . .. . Kohlenmonoxid

CO2ivoviiinnnn Kohlendioxid

D: et Deutschland

daB: ............. Dezibel

E: oo Energie

EGgi oo Emission gesamt

B oovvvinnnn genutzte Energie

Egl cvvvieviennns spezifische Schadstoffemission

FWB: ........... Flughafen Wien BetriebsgesmbH.

FZ: ... Fahrzeuge

HC:............. Kohlenwasserstoffe

Hyo oot Heizwert

I0: ... innerorts

JDTV: . ... jahrlicher durchschnittiicher Tagesverkehr
KDV: ........... Krattfahrzeugsdurchfiihrungsverordnung
Ke coveinns Korrektur fiir Fahrbahndecke

e T Korrektur fur maBgebliche Geschwindigkeit
Knt: ............ Kéarnten

Ks: oooviiiinnn Kaltstart

Kgi - ivioeninn Korrektur fir Schwerverkehrsanteil

kWh: ........... Kilowattstunde

Lyt v Larm 1

Lot o Larm 2

L@: ............. A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel
Ig: ..o logarithmus generalis

Lg: ....... R Grundwert zum Dauerschallpegel [18]
LIE: ............ Lieferwagen mit Gewicht kleiner als 3.5 t
Luftfrachtersatz: . . Luftfracht, die mit LKW transportiert wird
M:oo Treibstoffmenge

Md: oo Megajoule

Modal Spilit: . ..... Aufteilung der Anbindung eines Flughafens nach Verkehrsmittel

MP2000: ........ Masterplan fir 2000
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MP2000 Varl: ...Masterplan fiir 2000 mit gleichbleibender Modal Split Verteilung
MP2000 Var2: ... Masterplan fiir 2000 mit veranderter Modal Split Verteilung

Mg: oo Verbrauch

MSV: .. ... ....... maBgebliche stiindliche Verkehrsstéarke [18]
NAT: ............ Neue Austro Takt

NOW: ...t Stickoxide

NO: ...l Niederdsterreich

o0 ...l Oberdsterreich

OBB: ........... dsterreichische Bundesbahn

Pb: ...l Blei ‘

RWTH: ......... Rheinisch-Wiirthembergische Technische Hochschule
10 D Schwefeldioxid

Stmk: ........... Steiermark

Szb: ............ Salzburg

TGM: ........... Technologisches Gewerbemuseum
Tioooooaenn .... Tirol

UBA: ........... Umweltbundesamt

Vi e (durchschnittliche) Geschwindigkeit

Vbg: ...l Vorariberg

VIE: ............ Flughafen Wien—Schwechat

VvOC: ........... fliichtige Kohlenwasserstoffe (volatile organic compounds)
s ..... Standardabweichung

AP Mittelwert

Ao Delta

N e Wirkungsgrad

o P spez. Gewicht
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9 RAUMPLANUNG

9.1 EINLEITUNG UND RECHTLICHE GRUNDLAGEN

Im Kapitel L&rm (Kap. 3) wurde eine prozentuelle Auflistung der Fluglarmbeschwerden, aufge-
teilt nach Regionen, gegeben. Daraus ist ersichtlich, daB neben Regionen, die eine hohere
Siedlungsdichte aufweisen (z. B. Wiener Bezirke), besonders auch aus jenen Gemeinden Be-
schwerden zu verzeichnen sind, die an den Flugrouten oder in nachster N&he des Flughafens
liegen. Aus den umliegenden Gemeinden des Flughafens Wien—Schwechat (Fischamend,
Kleinneusiedl, Enzersdorf/Fischa einschl. Margarethen am Moos, Schwadorf, Schwechat) ka-
men 1990 etwa ein Drittel aller Beschwerden. Diese Gemeinden sind vor allem von den héhe-
ren Spitzenschallpegeln, verursacht durch landende und startende Flugzeuge, betroffen.

Von den oben angefiihrten Gemeinden wurden die derzeit gultigen Flachenwidmungsplane [2]
ausgehoben und die Widmungsgeschichte bis ins Jahr 1970 bzw. 1967, als die projektierte Pi-
ste 16/34 bereits in den Flachenwidmungspléanen der betroffenen Gemeinden eingetragen
war, zuriickverfolgt. Damit sollte Gberprift werden, inwieweit die Raumplanung als voraus-
schauende Planung in den einzelnen Gemeinden auf die nahere Lage zu einem Larmemitten-
ten Rucksicht genommen hat.

GemaB dem Niederdsterreichischen Raumordnungsgesetz 1976 [3] ist die Errichtung von
Wohngebéuden in den Nutzungsarten Bauland Wohngebiet, Bauland Kerngebiet und Bauland
Agrargebiet méglich. Bei der Erhebung der Widmungsgeschichte wurde daher besonders auf
die raumliche Entwicklung dieser drei Nutzungsformen geachtet.

Die “6rtliche Raumplanung”, worunter auch die Erstellung der Flachenwidmungspline als
Durchfiihrungsverordnungen fallt, ist in Osterreich behordliche Aufgabe der Gemeinden. Die
Lander sind die Trager der “nominellen Raumordnung”. Ihnen obliegt die planméBige und vor-
ausschauende Gesamtgestaltung eines bestimmten Gebietes in bezug auf seine Verbauung,
insbesondere fiir Wohn— und Industriezwecke einerseits sowie fiir die Erhaltung von im we-
sentlichen unbebauten Fidchen andererseits, soweit nicht einzelne dieser planenden MaBnah-
men Materien betreffen, die nach der Gesetzgebung oder auch nach der Voliziehung dem
Bund ausdriicklich vorbehalten sind (z. B. Eisenbahnwesen, Bergwesen, Wasserrecht) [4].

Die Flachenwidmung fiir Flughéfen obliegt nicht dem Gemeinderat. Die gesetzliche Grundlage
hiefiir ist in den entsprechenden Bundes— und Landesgesetzen enthalten (Luftfahrtgesetz,
Niederdsterreichisches Raumordnungsgesetz). Rund um den Flughafen sind Sicherheitszo-
nen festgelegt. Diese Zonen sind dann aus der ortlichen Flachenwidmung durch die Gemein-
den ausgenommen, wenn die untere Grenze dieser Zone (durch die Flugbahnen festgelegt)
auf der Erdoberflache liegt. Am Flughafen Wien—-Schwechat ist dies das engere Flughafenbe-
triebsgelande mit jeweils einer zwischen rund 500 und 1.000 m langen Ausstllpung auBerhalb
des Betriebsgeldndes in Verlangerung der An— und Abflugsektoren. Die értliche Flachenwid-
mung im Umland auBerhalb der engeren Sicherheitszone ist nur durch die Bestimmungen der
Sicherheitszonenverordnung beschrankt. Nach dieser sind fir die Errichtung und Erweiterung
von Luftfahrthindernissen Ausnahmebewilligungen erforderlich. Luftfahrthindernisse auBer-
halb von Sicherheitszonen sind nach § 85 (2) des Luftfahrtgesetzes Anlagen, deren Hoéhe tiber
der Erdoberflache 100 m iibersteigen, oder die 30 m iibersteigen und sich auf einer kinstlichen
oder natiirlichen Bodenerhebung befinden, die mehr als 100 m aus der umgebenden Land-
schaft herausragen. Der Flughafenbezugspunkt gilt dabei im Umkreis von zehn Kilometern als
Richtpunkt und ais Bezugshdhe [5].
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Abbildung 9.1:  Lage der untersuchten Gemeinden

Abgesehen von diesen Einschrankungen erfahrt die Widmung im Umland des Flughafens
keine gesetzliche Beschrankung. Insbesondere sollte aber bei der Widmung von Wohngebie-
ten auf die gegenwértige und die zukinftig zu erwartende Larmsituation stirker Riicksicht ge-
nommen werden. In diesem Zusammenhang wird darauf verwiesen, daf die Larmzonen bei
der prognostizierten Zunahme der Flugfrequenz am Flughafen Wien—Schwechat wieder zu-
nehmen werden. Empfehlungen (z. B. ONORM S 5021 — Schalltechnische Grundlagen fiir die
drtliche und Uberoriliche Raumplanung und Raumordnung) sowie einschlégig befaBte Institute
und Korperschaften bzw. alle Betroffenen (einschl. der Flughafen Wien Betriebsgeselischatt)
sollten jedenfalls in die kiinftigen ortlichen Raumplanungen verstérkt eingebunden werden. Auf
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diese Weise wire es moglich, vorprogrammierte Konfliktbereiche, die durch eine wenig voraus-
schauende Planung entstehen, zu vermeiden.

Die Widmung oder Planung von Wohngebieten in der Néhe der Leq 50 dB—Linie und besonders
im Bereich der An— und Abfiugsektoren wére kiinftig unbedingt zu vermeiden.

9.2 SITUATION IN DEN UMLIEGENDEN GEMEINDEN

Eine Bestandsaufnahme in bezug auf die Flachenwidmung im Jahr 1985 rund um den Flugha-
fen Wien—Schwechat ergab, daB im Gemeindegebiet Schwechat im Bereich Lgq gréBer 50 dB
Baulandflachen nur fiir die Industrie gewidmet wurden und Grinland fir die Land— und Forst-
wirtschaft, Materialgewinnungsstétten und Miillablagerungsplétze vorhanden war. Eine ahnli-
che Situation ergab sich fiir die Gemeinde Fischamend, nur waren dort in der Nahe der Piste
16/34 einzelne Flachen innerhalb der Zone Leq groBer 50 dB als Wohngebiete festgelegt [1].

Diese Situation hat sich in diesen beiden Gemeinden seit der Erhebung 1985 nicht verandert.
Besonders in Schwechat wurde, was die Larmbelastung betrifft, im Erhebungszeitraum ab
1970 riicksichtsvoll gewidmet. In Fischamend wurde vorbildlicherweise eine ostlich des Sied-
lungsbereiches in relativer Néhe zu der Piste 16/34 liegende “Bauland-Wohngebiet-Wid-
mung” im Jahr 1979 wiederum in Grinland zurtickgewidmet.

Die Flachenwidmungspldne der Gemeinden Kleinneusiedl, Enzersdorf/Fischa (einschl. Mar-
gareten am Moos) und Schwadorf beinhalten keine dB—Linien. In allen drei Gemeinden wurden
wihrend der letzten 20 Jahre Widmungen vorgenommen, die als wenig rticksichtsvoll bis pro-
blematisch zu bezeichnen sind.

Besonders in der Gemeinde Schwadorf, die in néchster Néhe zur Anfluggrundlinie der Piste
16/34 und der Flughafensicherheitszone liegt, wurden im Jahr 1970 betrachtliche Griinlandfla-
chen in Bauland fiir Wohngebiete umgewidmet. Im Jahre 1967 fand sich in den Pl&nen dieser
Gemeinde bereits die projektierte Piste 16/34, sodaB man um die kiinftige Belastung wuBte.
Besonders problematisch sind jene Umwidmungen in Bauland (Bauland Wohngebiet, Bauland
Agrargebiet), die in nachster Nahe der Einflugschneise vorgenommen wurden. Derartige Um-
widmungen fanden in Schwadorf selbst in den 80er Jahren statt, also bereits mehrere Jahre
nach der Inbetriebnahme der Piste 16/34. ’

Bedenkliche Umwidmungen wurden auch in der Gemeinde Enzersdorf/Fischa (einschl. Marga-
rethen am Moos) vorgenommen. Im Jahr 1981 wurde in Margarethen am Moos rund 80 m hori-
sontal von der Startbahnachse der Piste 16/34 entfernt in den “Herrschatftlichen Auwiesen”
Bauland fiir Wohngebiete gewidmet. Die Siedlung ist mittlerweile fertiggestellt. Auch in Enzers-
dorf/Fischa, das zwischen den Startbahnachsen der beiden Pisten liegt, wurden 1985 und
1990 Flachen in Bauland Wohngebiet bzw. Bauland Agrargebiet umgewidmet. Besonders die
Widmung im westlichen Teil des Gemeindegebietes (Reisenbachsiedlung) im Jahr 1985 ist we-
nig vorsorgend durchgeftihrt worden. In diesem Bereich soll neuerlich Bauland fir Wohnungs-
zwecke gewidmet werden, was angesichts der gegenwartigen Larmsituation nicht sinnvoll ist.

Kleinneusiedl, das in nichster Nahe zur Piste 16/34 liegt, hat &hnliche Negativbeispiele aufzu-
weisen. 1980 wurde im westlichen Teil der Gemeinde, der néher bei der Piste liegt, Bauland
Wohngebiet gewidmet. Mittlerweile wurde dort ein Wohnhaus fir mehrere Parteien errichtet.
Selbst 1991 erfolgten Umwidmungen von Bauland Betriebsgebiet bzw. Grunland Kleingarten-
gebiet in Bauland Kemngebiet, obwohl diese Flachen nahe der Pistenachse 12/30 liegen.

Derart kurzsichtige Umwidmungen miissen auf langere Zeit gesehen zu einer Steigerung des
Konfliktes zwischen Anrainern und dem Flughafen fuhren.
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9.3 'ZUSAMMENFASSUNG

Die Widmungsgeschichten ab dem Jahr 1870 in den Flachenwidmungspiénen der Gemeinden
Schwechat, Fischamend, Kleinneusied!, Enzersdorf/Fischa einschi. Margareten am Moos und
Schwadorf wurden erhoben, um eine Bewertung der Widmung in potentielle Wohnflachen
(Bauland Wohngebiet, Bauland Kerngebiet, Bauland Agrargebiet) in bezug zur Larmsituation
vornehmen zu kénnen. Die Erhebung ergab, daB in den Gemeinden Schwadorf, Enzersdorf/Fi-
scha und Kleinneusied! in den letzen 20 Jahren wenig vorsorgende Widmungen durchgefiihrt
wurden, die ein neuss Potential [Armgestorter Anrainer nach sich ziehen werden. Eine Errich-
tung von Wohngebé&uden wurde trotz des Hinweises der Flughafen Wien Betriebsgesellschatt,
daB sich die zu bebauenden Fléchen direkt unter den Flugschneisen befinden, in jlingster Ver-
gangenheit auch im 22. Wiener Gemeindebezirk genehmigt, aus dem, nach Angaben der
FWB, gegenwértig schon laufend Fluglarmbeschwerden registriert werden. Aus dem Stadtent-
wicklungsplan fiir Wien ist ersichtlich, daB die stlichen Teile des 22. Bezirkes, die an den Flug-
routen liegen, Schwerpunkte fiir den kiinftigen Wohnbau der Bundeshauptstadt sind. Eine Be-
riicksichtigung des Umstandes, daB diese Gebiete Einflugschneisen fir den Flugverkehr dar-
stellen, fand nicht statt. Konflikte zwischen kinftigen, larmgestdrten Anrainern und dem Flug-
hafenbetreiber sind daher vorprogrammiert. In den Gemeinden Schwechat und Fischamend
wurde auf die Larmsituation bei der Umwidmung weitgehend Ricksicht genommen.

Die kleinen Gemeinden mit beschrinkten Baulandressourcen scheinen mit einer vorsorgen-
den Widmung von Wohngebieten tberfordert zu sein, sodaB hier das Land als letzte genehmi-
gende Behorde bei Flachenwidmungsplanen rigoroser eingreifen miiBte. Auch die Wohnbau-
vorhaben der Bundeshauptstadt im 22. Bezirk und somitim Bereich der Flugrouten wéren unter
dem Gesichtspunkt Flugidrm neuerlich zu priifen und Alternativen zu entwickeln bzw. Vorsor-
gemaBnahmen zu treffen. Bei bestehenden unbebauten Nutzungsflichen fiir Wohngebiete,
die in derzeit oder kiinftig larmbelasteten Bereichen liegen, sollten die Méglichkeiten der Riick-
widmung bzw. Umwidmung gepriift werden und diese gegebenenfalls nach gesetzlichen Vor-
schriften durchgefiihrt werden.

In kiinftige Widmungsplanungen sollte auf die prognostizierte Frequenzsteigerung des Flug-
verkehrs am Flughafen Wien—Schwechat und die damit verbundene Zunahme der Larmzonen
verstérkt Riicksicht genommen werden. Entsprechende Empfehlungen sowie einschiégig mit
Larm befaBte Experten und Kdrperschaften sowie Betroffene (einschlieBlich der Flughafen
Wien Betriebsgesellschaft) sollten stérker in die Planungen einbezogen werden als bisher.

innerhalb der gegenwdrtigen sowie kunftig zu erwartenden Leq 50 dB—Zone sollte jedenfalls
keine Widmung in Bauland fir die Errichtung von Wohngeb&uden (landliches Siedlungsgebist)
durchgefiihrt werden. Weiters sollte bei kiinftigen Widmungen auch die Bewertung von Spit-
zenschallpegeln eine ausreichende Beriicksichtigung finden.
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ANHANG

STELLUNGNAHME VOM VIE ZUR INTERDISZIPLINAREN
PROJEKTSTUDIE “UMWELTRELEVANTE AUSWIRKUNGEN DES
FLUGHAFENS WIEN-SCHWECHAT” (SOMMER 1992)

im Jahr 1991 trat die Technische Universitat mit der Bitte an den VIE heran, die Durchfiihrung
eines interdisziplindren Projektes im Rahmen des Aufbaustudiums Technischer Umweltschutz
zu unterstitzen. Als Themenbereich sollten in dieser Studie die umweltrelevanten Auswirkun-
gen des Flughafens Wien—Schwechat behandelt werden. Vor Beginn der Erhebungen wurden
seitens der Projektgruppe die Vorstellungen dem VIE-Management présentiert. Vom VIE
wurde dieses Projekt mit Interesse zur Kenntnis genommen, sowie die volle Unterstiitzung zu-

gesagt.

Die nachfolgende Zusammenarbeit im Rahmen der umfangreichen, detaillierten Datenerhe-
bung erstreckte sich tiber nahezu ein Jahr und kann von unserer Seite durchaus als positiv und
konstruktiv bezeichnet werden. Insbesonders konnten in einigen Teilbereichen Anregungen
und Vorschlige der Projektgruppe in die Praxis umgesetzt werden, woflr wir an dieser Stelle
auch unseren Dank aussprechen durfen.

Die nunmehr vorliegende Studie zeigt deutlich, daB bereits sehr umfangreiche UmweltmaB-
nahmen am VIE gesetzt wurden und in einigen Bereichen sicherlich noch ein weiterer Hand-
lungsbedarf besteht. Wir werden daher auch im Sinne der darin enthaltenen Anregungen in
dieser Richtung weiterarbeiten.

Da diese Studie die Meinung der Verfasser widerspiegelt, erlauben wir uns, im folgenden einige
Anmerkungen zu den einzelnen Teilbereichen aus unserer Sicht darzustellen:

1 BERICHT LUFT

Die im Resumee angefiihrten Emissionen flr den gesamten Flugverkehr beinhalten auch
Uberfliige tiber Osterreich, die keinem Flughafen zugeordnet werden kénnen. Dazu ist anzu-
merken, daB gemaB Umweltbericht des Osterreichischen Bundesinstitutes flir Gesundheits-
wesen die Summe der Stickoxidemissionen fiir Flugverkehr 3,8 t/Jahr betragt. Dies unterschei-
det sich daher gegeniiber dem im Bericht zitierten Wert um den Faktor 2.

Bezuglich des Einflusses der Schadstoffemissionen durch Flugverkehr auf die Luftqualitét in
der Umgebung des Flughafens konnte im Rahmen einer im Jahr 1991 durchgefiihrten Untersu-
chung kein Nachweis erbracht werden. Dies wird auch in einer Stellungnahme der NO Landes-
regierung bestatigt.

Bemerkenswert ist jedenfalls, daB die Immissionswerte nicht direkt den Flugbewegungen zu-
suordnen sind bzw. daB durch die rasche horizontale und vertikale Verteilung die MeBstellenim
Flughafennahbereich keine gesicherten Aussagen zulassen.

Die getroffene Aussage, daB der Zubringerverkehr zum VIE héhere NO,—und CO-Emissionen
als der Start—/Landezyklus der Flugzeuge hervorruft, miiBte die Argumentation des Flughafen
Wien—Schwechat stlitzen, daB bis zum Jahr 2000 der Zubringerverkehr mit StraBenfahrzeu-
gen verstérkt auf die Schiene zu bringen ist.
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Bedauert wird, daB keine Berechnung {ber den SchadstoffausstoB der Hilfstriebwerke (APU)
vorgenommen wurde. APUs dienen unter anderem zur Klimatisierung von Luftfahrzeugen
wihrend der Standzeit und kénnen durch zentrale Flugzeugklimatisierungsanlagen am Ge-
baude wesentlich umweltfreundlicher ersetzt werden. Im Hinblick auf das derzeit in Entschei-
dungsphase befindliche Projekt fir den Einsatz im Pier West und der Nachristméglichkeit des
Pier Ost wire eine ensprechende Studie wesentlich. Diesbeziigliche Basisdaten liegen bereits
vor.

Insgesamt gesehen liegen die ermittelten Werte im richtigen Verhéltnis zur gesamten Schad-
stoffemission.

2. BERICHT LARM

Zu der Kritik an der Ausweisung eines &quivalenten Dauerschallpegels fur Fluggeréusche ist
festzustellen, daB die Erfassung der auftretenden Storwirkung durch Flugverkehr in der Umge-
bung des Flughafens Ziel der Berechnung von derartigen Larmzonen ist. Dafirist der zwischen
den Einzelereignissen stidndig vorhandene Hintergrundpegel nicht relevant.

Bezliglich einer stérkeren Beriicksichtigung von einzelnen Maximalpegeln erscheinen uns
diese in der Berechnung des &quivalenten Dauerschallpegels in einem ausreichenden Mag
verankert zu sein, da sowohl der Spitzenschallpegel, als auch die Dauer jedes Einzelereignis-
ses, deren Haufigkeit sowie das zeitliche Auftreten (Tag — Nacht) in die Berechnung eingehen.

Die im Bericht vorgenommene Bewertung der MeBergebnisse stelit die Meinung des Vertas-
sers dar. Grundsitzlich ist eine Abnahme der durchschnittlichen Maximalpegel und somit eine
Verringerung der Fluggerduschimmission pro Einzelereignis feststellbar. Dies zeigt auch die
jahrlich durchgefiihrte Fluglarmzonenberechnung, deren Flache sich innerhalb von zehn Jah-
ren mehr als halbiert hat.

Selbstverstandlich werden die angefiihrten Anregungen und Vorschlage zu einer Verbesse-
rung der Flugldrmsituation, insbesonders betreffend einer Optimierung der Flugverfahren, auf-

genommen und weiterverfoigt.

3 BERICHT BODEN

Die erhéhten Werte an Schwermetallen und polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstof-
fen (PAH) im Nahbereich der Piste neben der Aufsetzzone sind vermutlich tatsachlich auf den
Flugbetrieb zurlickzufilhren (Bremsbelage, Reifenabniitzung etc.). Allerdings muB bei diesen
Werten beriicksichtigt werden, daB die Proben wihrend einer Sanierung der Piste gezogen
wurden. Da in derartigen Fallen der Gummiabrieb aus den Querrilien der Landebahn entfernt
wird, erscheint dies eine Erklarung fur die festgesteliten Gberhéhten Werte zu sein.

Festgehalten wird jedoch, daB der Empfehlung, das im Nahbereich der Piste gemahte Gras
nicht zur Verfiitterung zu verwenden, ohnehin immer entsprochen wurde und wird. Ebenso wer-
den die zur Pistenenteisung und Gummiabriebentfernung angewendeten Mittel immer nach
der umweltvertraglichsten Methode ausgewahit.
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4  BERICHT WASSER

Eingangs wird festgehalten, daB die Niederschlagswasserbehandiung verbessert werden
sollte. Dies wiirde groBriumige Auswirkungen auf die gesamte Abwasserbehandlung haben.
Auch ist die Grundwasserkontaminierung durch den Winterdienst als Problem dargestelit und
letztlich soliten vermehrt unverschmutzte Dachwésser dem Grundwasser beigemengt werden.

Mit den jahrlich durchgefiihrten Kanalnetziiberpriifungen und gleichzeitigen Uberpriifungen
der Anschiiisse ist die Sicherheit, welche gemaB dem Bericht zu gewdahrleisten ist, gegeben.

Die Anregung betreffend Fettabscheider bei der Abwasservorreinigung der AUA wurde bereits
aufgegriffen und die Anlage entsprechend optimiert. Weitere Empfehlungen zur Verbesserung
der Situation sind an die Adresse der AUA gerichtet.

Das Speicher— bzw. Absatzbecken, das bisher durch den Wasserzulauf eines Sperrbrunnens
gefiillt und démentsprechend auch im Bericht beanstandet worden ist, wird nicht mehr befullt,
da dieses Wasser nunmehr in die Schwechat (Ziegelwasser) geleitet wird. Dieser Zustand ent-
spricht nun somit dem Wasserrechtsbescheid hinsichtlich Behandiung der Oberflaichenwéasser
in der Klaranlage und alle diesbeziiglichen Bemerkungen in dem Bericht sind hinféllig.

Bedingt durch ein nicht existentes Nutzwassernetz am VIE-Geldnde besteht derzeit keine
Mbglichkeit, das Sperrbrunnenwasser als Nutzwasser zu verwenden.

Die geforderte Phosphor—Eliminierung wird erforderlich sein. MaBnahmen, welche derzeit in
Uberlegung sind, miissen auf ihre Anwendbarkeit Uberprift werden.

Eine Anordnung von Sperrbrunnen, auch &stlich des Flughafens, zur Hintanhaltung von
Grundwasserkontaminationen nach Verunreinigungen am Flughafengelénde ist nach unserer
Ansicht nicht erforderlich.

Die vorgeschlagene Verbringung des aus den Schiuckbrunnen abgesaugten Wassers der Pi-
stenoberflachen ist unter betrachtlichem Mehraufwand maglich. Die Verbringung des Schlam-
mes in die Kldranlage mufB3 gepruft werden.

Die nachweisbare Beeintrachtigung des Grundwassers durch Versickerungen der Pistenentei-
sung kann gemés Bericht nur durch Erfassung, Ableitung und Reinigung der Abwésser erfol-
gen, was umfangreiche Auswirkungen auf die Dimensionierung der Kidranlage hat. Betroffen
davon sind die gesamte Piste 16/34 und das dstliche Drittel der Piste 12/30.

Das Enteisungsmittel zur Flugzeugenteisung wird bereits heute von Saugwégen an den fest-
gelegten Enteisungsplatzen aufgenommen und fir die Bewegungsflachenenteisung verwen-
det.

Die Entsorgung von Altlasten wird schrittweise bei Bauvorhaben am Flughafengeldnde vorzu-
nehmen sein.

Bemiihungen sind im Gange, Niederschlagswasser wieder dem Grundwasser zuzufiihren.

5 BERICHT ENERGIE

Verbesserungen am Wirmeschutz von Gebéduden werden laufend vorgenommen.
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6 BERICHT VERKEHR

Im Hinblick auf den zunehmenden Frachtverkehr und damit gleichzeitig mit dem Luftfrachter-
satzverkehr auf der StraBe (welcher in der Studie keine Erwéhnung fand) muB auch eine Bahn-
anbindung des Frachtbereiches Nord vorgesehen werden, um, wie im Masterplan 1990 bis
2010 beabsichtigt, eine Reduktion des StraBenfrachtverkehrs zu erreichen.

7  BERICHT RAUMORDNUNG

Wie Beispiele aus der Vergangenheit zeigen, war und ist der VIE bemiht, eine Verbauung in
Richtung Flughafen zu verhindern. Dies zeigt sich beispielsweise an der Mitwirkung an den Fl&-
chenwidmungsplédnen fir Fischamend. Allerdings mu8 in diesem Zusammenhang auch die
Problematik der Abwanderung, insbesonders fiir kleinere Gemeinden, beriicksichtigt werden.

Wir hoffen, mit diesen Anmerkungen einen ergénzenden globalen Uberblick tber die Gesamt-
situation gegeben zu haben und danken nochmals dem Projekiteam fiir die geleistete Arbeit.




