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Flughafen sind ein Zeichen fUr die Beschleunigung
unserer Gesellschaft, fur Mobilitat und Globalisierung.
Zugleich sind sie an der Peripherie der Stadte, an
Nichtorten, an austauschbaren Stellen. Rund um die
Pisten sind ganze Stadte entstanden mit spezifischen
funktionell gepragten Bautypen.

Die Welt ist scheinbar Kleiner geworden durch das
Uberangebot an billigen Flugtickets. Der Wochen-
endtrip in eine beliebige Stadt ist fUr die breite Masse
erschwinglich geworden.

Die Prognosen gehen von immer weiter steigenden
Fluggastzahlen in den kommenden Jahren aus. In
20 Jahren sollen fast doppelt so viele Passagiere wie
heute in der Luft unterwegs sein *

Demgegenuber stehen grol3e Distanzen, die Passa-
giere an Flughafen zuricklegen. Diese Wege werden
durch stetig wachsende Terminalstrukturen, die dem
Wachstum gerecht werden sollen, immer langer.

Die vorliegende Arbeit setzt sich zum Ziel, ein Lo-
sungskonzept fur einen Hub-Flughafen (Umstei-
geflughafen) mit moglichst kurzen Wegen, in einer
kompakten Form zu finden, das ohne die heute ge-
brauchlichen technischen Hilfsmittel wie ZUge oder
Fahrsteige auskommt. Implementiert werden soll das
Konzept am Flughafen Wien Schwechat, der akiuell
von der Diskussion Uber die Erweiterung um eine drit-
te Start- und Landebahn gepragt ist.

A vgl. https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2017-10-24-01.

aspx

Airports are symbols for the acceleration of our so-
ciety, for mobility and globalisation. Simultaneously,
they are located on the peripheries of cities forming
non-places on interchangeable sites. Nevertheless,
entire cities incorporating a variety of functions and
spatial specifications have developed around run-
ways and other primary built elements of air-traffic.

The world seems to have become smaller. The
surplus of cheap flight tickets has made weekend
trips to different cities affordable to the general public.
Current forecasts announce a further increase in the
amount of air passengers over the next couple of ye-
ars. Within twenty years, double the amount of today’s
passengers will be travelling by plane.

These trends are juxtaposed by huge distances
passengers have to cover walking inside airport buil-
dings. The ways linking gates, check-ins and so forth
have increased in length because of steadily growing
terminal structures adjusting to the intensification of
air-traffic.

This project’s aim is a concept for a hub-airport provi-
ding short distances in a compact form without using
common technical facilities like trains or travelators.
The concept is to be implemented at Vienna's Inter-
national Airport Wien-Schwechat currently facing the
discussion of spatial extension in form of a third run-
way.
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Der Flughafen Wien Schwechat ist der groBte Flug-
hafen Osterreichs und etwa 16 Kilometer stddstlich
von Wien entfernt. Mit ca. 24,4 Millionen Passagieren
im Jahr 2017, rangiert er laut Passagieraufkommen im
europaischen Vergleich auf Platz 27." Die gebaute Inf-
rastruktur ist ein Uber die Jahre gewachsenes Gebilde
aus An-, Zu- und Umbauten. Temporare Hallen, die
seit mehr als zehn Jahren in Betrieb sind, ndtige Ad-
aptierungen durch Gesetzesanderungen und neue
Prozessablaufe haben entscheidend zum heutigen
Ist-Zustand des Flughafens beigetragen und das
Aussehen nachhaltig gepragt.

Der Flughafen Wien geht von immer weiter steigen-
den Passagierzahlen und Flugbewegungen am
Standort Schwechat aus. Da laut Angaben des Flug-
hafens, das bisherige Pistensystem so bald an seine
Grenzen stoBt, soll in den nachsten Jahren eine dritte
Piste gebaut werden.

So ist die momentane Diskussion der emeuten Erwei-
terung des Flughafens um eine dritte Start- und Lan-
debahn voll im Gange. Zuvor beschéftigten sich die
Gerichte mit der Frage ob gebaut werden darf oder
nicht. Das Bundesverwaltungsgericht hatte dazu am
2. Februar 2017 den Antrag der Flughafen Wien AG
fur die Emichtung und den Betrieb einer dritten Piste
abgewiesen. Gegen diese Entscheidung ernob der

1 vgl. https://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?vie-

w=group&group=18&id=11

Flughafen Beschwerde beim Verfassungsgerichts-
hof, welcher das Urteil des Bundesverwaltungsge-
richts gegen den Bau der dritten Piste am Flughafen
Wien im Juni 2017 wieder aufgehoben hat.

Im Mérz 2018 stellte das Bundesverwaltungsgericht
einen erneuten Bescheid aus, welcher die Errichtung
der dritten Piste nun unter zusatzlichen Auflagen er-
laubt. @

Wird nun die dritte Parallelpiste gebaut, entstehen
lange Rollwege fur die Flugzeuge und die damit ein-
hergehenden langeren Zeiten, welche die Maschinen
prauchen um bis zur Terminalinfrastrukiur zu gelangen
erhont sich drastisch. Die Terminals sind dann nicht
mehr im ,Zentrum® des Pistensystems, wie es jetzt
der Fall ist, sondemn werden durch den Neubau der
Piste an den Rand des Flughafenareals ,gedrangt”.
Dadurch ergeben sich - meiner Ansicht nach - not-
wendigerweise auch Anpassungen an den Terminal-
gebauden und an der unterstitzenden Infrastrukiur,
Genau an diesem Ausgangspunkt setzt die Diplom-
arbeit an. Ausgehend vom Neubau einer dritten Start-
und Landebahn und den damit resultierenden langen
Wegen fur die Flugzeuge, soll ein Neubau zwischen
den zwei Parallelpisten untersucht werden. Ein Lo-
sungskonzept fur ein neues Terminal wird in dieser
Arbeit aufgezeigt.

1avgl. https://www.bvwg.gv.at/presse/ots_dirtte_piste.html






Grundsatzlich wird zwischen zwei verschiedenen
Terminalkonzepten unterschieden, dem zentralisier-
ten und dem dezentralisierten Konzept. Das zentrale
System hat den Vortell, dass alles unter einem Dach
ist, Anlagen wie z.B. die Gepackitrderanlage oder
Sicherheitskontrollen nur einmal vorhanden sein mus-
sen und von allen Fluglinien sowie den Passagieren
gemeinsam genutzt werden konnen.

Das zentrale Konzept fuhrt so zu dichten Gebaudes-
trukturen und kurzen Wegstrecken fUr die Passagiere,
was bei groBen Umsteigeflughafen erhebliche Vor-
telle fUr den Passagier bringt. Eine nachtragliche Er-
weiterung bei steigenden Passagierzahlen ist oft nur
schwer moglich, weshalb oftmals im spateren Verlauf
das zentrale mit dem dezentralen Konzept fur die Er-
weiterung gemischt wird. Auch ergeben sich im Falle
von Erweiterungen bei groBen Umsteigehubs lange

2 vgl. KluBmann & Malik 2012, S. 275

Pierstrukturen (Finger), welche zu weiten Wegen und
langen Umsteigezeiten fuhren. Dieses Konzept fand
vor allem in den letzten Jahren in Europa groBe Ver-
wendung, jedoch wird mit den steigenden Passagier-
zahlen auch hier immer o6fter in Richtung dezentrales
System entwickelt.

In den USA ist das dezentrale System schon seit
Jahrzenten fester Bestandteil der Flughafenplanung?.
Hier ist es groBteils Ublich, dass einer Fluggesell-
schaft oder einer Flugallianz — also einem Zusam-
menschluss mehrerer Fluglinien — ein jeweils eigenes
Terminal zugewiesen wird. Auch oftmals verbreitet ist
die Trennung nach nationalen/internationalen Flug-
verkehr, Kurz-/Langstreckenverkehr oder Charter-/
Linienverkenr.

Das dezentrale Konzept hat den Vortell, dass jede
Struktur fUr sich Gberschaubar bleibt, und ein Wech-
sel innerhalb dieser einfach und schnell moglich ist.
Muss jedoch zwischen den Systemen gewechselt
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Abb. 2.1.1 lineares Terminal

werden, erfordert es den Einsatz von Bussen oder
Zugen (People Movern). Dies fuhrt zu langen Um-
steigezeiten und weiten Wegen. Zusatzlich mussen
Infrastrukiuren wie z.B. Gepackforderanlagen oder
Sicherheitskontrollen doppelt vorgehalten werden 2.
Das Antreffen von einem Konzept alleine ist in der
Realitat eher eine Seltenheit, da Flughafen meist Gber
Jahre gewachsene Strukturen sind und mitunter di-
verse Adaptionen und Erweiterungen im Laufe der
Jahre durchmachen. Auch muss auf die ortlichen Ge-
gebenheiten und die jeweils spezifischen Anforderun-
gen des Betriebs eingegangen werden.

1. Lineares Terminalkonzept
Beim linearen Terminalkonzept werden die Flugzeuge

direkt an der luftseitigen Terminalfront angedockt und
die Zufahrt und ErschlieBung erfolgt tber die landsei-

3 vgl. KluBmann & Malik 2012, S. 275

tig zugewandte Gebaudeseite. In den meisten Fallen
kommt es zu sehr kurzen Wegen zwischen Luft- und
Landseite, bei jedoch nur einer Ebene kommt es bei
den gegenlaufigen Passagierstromen zu Engstellen.
Wenn diese Strukturen wachsen, fuhrt dies in weite-
rer Folge zu sehr weiten Distanzen und somit langen
Wegzeiten fur die Passagiere.

2. Terminal mit Fingern / Piers

Bei diesem Konzept handelt es sich um ein zentra-
lisiertes System. Es werden hier an der Terminalinf-
rastrukiur sogenannte Piers - oder auch Finger ge-
nannt- angedockt, an denen dann wiederum meist
beidseitig die Flugzeuge angeordnet sind. Bei um-
steigenden Passagieren (Transferpassagiere) im sel-
ben Pier, fuhrt dies zu kurzen Wegen und schnellen
Umsteigezeiten. AuBerdem kann so eine kompakte
Bauweise erreicht werden. Eine Expansion ist einfach
moglich und des Weiteren besteht die Moglichkeit,
dass ein Terminal mit mehreren Piers verbunden wird.



Pier/Finger

Pier/Finger

Abb. 2.1.2 Terminal mit Fingern / Piers

Bei dieser Variante haben die Wartebereiche bei den
Gates die Tendenz als ,eigenstandig” wahrgenom-
men zu werden, obwohl durch ein ,Free-Flow-Kon-
zept" alle Wartebereiche miteinander verbunden sind.

3. Offenes Terminal - Vorfeldpositionen Gber
Bus / Mobile Lounge verbunden

Das offene Terminalkonzept - oder auch Transporter-
system - bezeichnet ein Konzept, das wiederum dem
zentralisierten Ansatz zugeordnet werden kann. Hier
werden alle Infrastrukturanlagen, beispielsweise die
Gepackiorderanlage einmal in der zentralen Terminal-
einrichtung gebundelt. Am Gebaude/Terminal selbst
werden keine Flugzeuge angedockt, weshalb die
Passagiere bel dieser Bauweise mittels Bussen oder
auch per sogenannter Mobile Lounges zu den Flie-
gern gebracht werden mussen. Mobile Lounges sind
hohenverstellbare Busse, die sehr flexibel sind. Die
Fahrgastkabine kann durch ihre Hohenverstellbarkeit
jeweils dem Terminal und dem Flugzeug in der richti-

4 vgl. ICAQ Airportplanningmanual 1987, S. 64

Offentlicher Verkehr

gen Hohe angepasst werden.

Naturlich ist es ebenso moglich zu FuB von den Ter-
minaleinrichtungen zum Flugzeug zu gelangen wie
dies fruher ublich war. Heutzutage ist das jedoch nur
noch auf kleinen und schwach frequentierten Flugha-
fen der Fall.

4. Satellitenkonzept
Uber einen Steg, People Mover oder unterirdisch ver-
bunden

Beim Satellitenkonzept werden die Flugzeuge ahn-
lich wie beim Pier/Finger Konzept nicht direkt an der
Luftseite des Terminalgebaudes geparkt, sondem an
den Satelliten, die dann ihrerseits mit der Terminalin-
frastruktur entweder ober- oder unterirdisch verbun-
den sind. Ein Transfer innernalb eines Satelliten ist
leicht moglich und mit kurzen Wegen und schnellen
Umsteigezeiten verbunden, wohingegen bei einem
Satellitenwechsel lange Distanzen und lange Umstei-
gezeiten entstehen.”

11
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Abb. 2.1.3 Satellit. Uber einen Steg, People Mover oder unterirdisch verbunden

Dieses Konzept ist wiederum dem zentralisierten Kon-
zept zuzuordnen und ermaoglicht kompakte Grundris-
se und Gebaudeaufteilungen. Auch hier ist es wieder
entscheidend, welches Ebenen-Konzept verfolgt wird
um die Passagierstrome zu kontrollieren, da bei nur
einer Ebene die gegenlaufigen Passagierstrome pro-
blematisch werden konnen.

5. Hybrides Konzept

In der Realitat kommmt es haufig - und vor allem bei
groBen Hubs - zu Kombinationen der ersten vier Va-
rianten. Gegeben durch die lokalen Anforderungen
und Erweiterungen im Laufe der Zeit, kommt es zu
VerknUpfungen der verschiedensten Varianten und
dies in unterschiedlich stark ausgepragten Ausfor-
mulierungen. Grundsatzlich versucht man jeweils die
Vorteile der einzelnen Konzepte zu nutzen, und die
Nachteile bestmoglich zu umgehen.®

5vgl. Mensen 2007, S. 311
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Abb. 2.1.4 offenes Terminal. Vorfeldpositionen mittels Bus oder Mobile Lounge verbunden
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Abb. 2.1.5 Hybrid-Konzept. Lineares Terminal mit Satellit (Midfieldterminal)
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Ebenengliederung

Die Trennung der Passagiere kann nun vertikal oder
horizontal erfolgen. Bei horizontalen Losungen wer-
den die Passagiere in der selben Ebene nebenein-
ander gefuhrt und bei der vertikalen Losung werden
die an- und abfliegenden Passagiere in unterschiedli-
chen Ebenen getrennt.

Bei kleinen Flughafen ist das ,Ein-Ebenen-Konzept®
eher gebrauchlich, da es aber bei groBeren Flughafen
zu groBBen Grundflachen fuhrt, wird dort eine vertikale
Trennung mittels ,Zwei-Ebenen-Konzept" vorgenom-
men.

Beim ,Zwei-Ebenen-Konzept" werden Passagiere
durchgangig von der Luft- zur Landseite getrennt.
Meist Ublich ist eine Abflugebene, die Uber der An-
kunftsebene angeordnet ist. Ein weiteres Charakteris-

6 vgl. KluBmann & Malik 2012, S. 274ff

tikum dieser Teilung ist, dass es zu zwel getrennten
Vorfahrten auf der Landseite kommt.

Das ,Eineinhalb-Ebenen-Konzept™ verfolgt die Se-
parierung der Passagiere nur in gewissen Bereichen.
Dementsprechend werden abfliegende Passagier-
strome nach der Gepéackaufgabe Uber die ankom-
menden Passagieren gelenkt, womit die ,Ankom-
mer" in einer Ebene verbleiben. Aber auch ein genau
gegenteiliges Konzept, wo abfliegende Passagiere
in einer Ebene verbleiben und die Ankommenden
spater nach unten oder oben gefuhrt werden ist ge-
brauchlich. Die Vorfahrt auf der Landseite wird sowonhl
von den abfliegenden wie auch den ankommenden
Passagieren gemeinsam genutzt, und es erfolgt kei-
ne Trennung wie beim ,Zwei-Ebenen-Konzept".
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Abb. 2.1.6 Typische vertikale Ebenengliederung
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Aus Sicherheitsgrinden, und teilweise durch die Not-
wendigkeit aus Vorschriften heraus, werden Passa-
gierstrome separiert. Hier wird zwischen abfliegenden
und ankommenden, nationalen und internationalen
Passagieren und teilweise auch zwischen Kurz- und
Langstreckenpassagieren unterschieden. Gleichzei-
tig mussen fur umsteigende Passagiere (Transfer-
passagiere) zahlreiche Kombinationsmaoglichkeiten
(Ankunft bzw. Abflug national/Schengen-Raum/EU-
Raum/intemnational) beachtet werden, die jeweils un-
terschiedliche Pass- und Zollkontrollen erfordern.

Die Sicherheitskontrollen bilden oftmals die formale
Grenze zwischen der Landseite und der Luftseite des
Terminals. Zu ihnen zahlen die Personenkontrollen,
die Kontrolle des Handgepacks und des von den
Passagieren aufgegebenen Gepacks, die Passkon-
trolle bei Ein- und Ausreise, die Zollkontrollen, medi-
zinische Kontrollen und Kontrollen des Veterinar- und
Landwirtschaftsdienstes.”

7 vgl. KluBmann & Malik 2012, S. 274

Von Ankunft am Flughafen bis Abflug

Der Passagier erreicht den Flughafen mittels PKW,
Bus, Bahn oder Zug. Die erste Station von Passa-
gieren, die Gepack aufgeben, ist der Check-In (ent-
weder Self-Service Check-In, Check-In am Counter
beim Mitarbeiter oder vollautomatisierter Check-In
mittels Self-Service Check-In und Self-Service Bagga-
ge Drop). Anschlieend wird die Bordkartenkontrolle
von allen Passagieren passiert. Passagiere, die ihre
Bordkarte vor dem Erreichen des Flughafens erhalten
haben gehen direkt zur Bordkartenkontrolle. Darauf
folgt die Sicherheitskontrolle, die wiederum von allen
Passagieren durchlaufen werden muss.

FUr Passagiere die im Schengen-Raum verbleiben,
folgt eine weitere Bordkartenkontrolle direkt am Ab-
fluggate. Fur Reisende, die den Schengen-Raum
verlassen, gibt es zusatzlich zur Bordkartenkontrolle
am Abfluggate noch eine Passkontrolle. Danach wird
das Flugzeug mittels Fluggastbrucke, Bus oder Mo-
bile Lounge bestiegen.

17
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Abb. 2.2.2 Passagierabfertigungsprozess fur ankommende Lokalpassagiere

Von der Landung bis zum Verlassen
des Flughafens

Ankommende Passagiere verlassen das Flugzeug
entweder mit dem Bus und fahren zum Terminal oder
steigen direkt mittels Fluggastbricke aus, wenn das
Flugzeug am Gebaude andockt. Danach folgt bei
Einreise aus dem Non-Schengen Raum eine Pass-
kontrolle bevor es zur Gepackausgabe geht. Bei Pas-
sagieren aus dem Schengen-Raum entfallt die Pass-
kontrolle.

Nach der Gepackrickgabe wird noch eine stichpro-
benartige Zollkontrolle durchgefuhrt bevor der Passa-
gier den Flughafen verlasst.

Umsteigepassagiere - Transferpas-
sagiere

Transferpassagiere erreichen den Flughafen mit dem
Flugzeug und mussen je nach Herkunit und Weiterrei-
se unterschiedlichste Stationen durchlaufen.

Folgende Kombinationsmoglichkeiten kénnen auftre-
ten:

» Schengen zu Schengen Transferpassagiere

Diese Passagiere brauchen von Ankunit am Flugha-
fen bis zur Weiterreise weder Sicherheitskontrollen
noch Passkontrollen zu durchlaufen, da die Sicher-
heitskontrolle schon am Startflughafen absolviert wur-
de und keine Passkontrollen innernalb des Schen-
gen-Raums vorgesehen sind.

* Schengen zu Non-Schengen Transferpassagiere
Diese Passagiere mussen vor Verlassen des Schen-
gen-Raums eine Passkontrolle absolvieren. Ein Si-
cherheitscheck wurde bereits am  Startflughafen
durchlaufen und ist beim Umsteigen in der Regel er-
neut erforderlich.

* Non-Schengen zu Schengen Transferpassagiere
Diese Passagiere mussen bei Einreise in den Schen-
gen-Raum eine Sicherheitskontrolle und eine Pass-
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Abb. 2.2.3 Passagierabfertigungsprozess fur Transferpassagiere

kontrolle durchlaufen bevor sie ihre Weiterreise in den
Schengen-Raum fortsetzen konnen.

* Non-Schengen zu Non-Schengen Transferpassa-
giere

Transitpassagiere die  von Non-Schengen zu
Non-Schengen Landem Uber einen Schengen Flug-
hafen reisen, bleiben in der Regel in der internationa-
len Transitzone des Flughafens. Eine Ausweiskontrol-
le und Sicherheitskontrolle ist dennoch erforderlich.®

8 vgl. https://www frankfurt-airport.com/de/reisen/rund-um-den-
flug.detail suffix.ntml/article/reisen/services-a-z/einfaches-reisen/

umsteigeprozesse.html

19
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Abb. 2.3.1 Blick auf das bestehende Flughafengelande Schwechat in Richtung Nordosten

Abb. 2.3.2 Blick auf das bestehende Flughafengelande Schwechat in Richtung Sudwesten



Der Flughafen Wien Schwechat liegt 15 Kilometer
sudostlich von Wien. Auch die slowakische Haupt-
stadt Bratislava liegt im Einzugsbereich des Flug-
hafens und ist nur 49 km weiter ostlich gelegen. Im
Radius von einer Stunde Fahrzeit um den Flughafen
leben etwa 3,9 Millionen Menschen. Erweitert man
den Radius auf zwei Stunden Fahrzeit sind es schon
11,8 Millionen Menschen. Im Einzugsgebiet von drei
Stunden Fahrzeit sind es sogar 23,4 Millionen Men-
schen. Eine genaue Aufstellung ist in der Abbildung
2.3.3 zu sehen.,

Der Flughafen Wien ist Uber die Autobahn A4 mit dem
PKW erreichbar und auch an die offentliche Verkehr-
sinfrastruktur angebunden. Von Wiens Zentrum aus ist
er mit dem ,CAT - City Airport Train™ und der Schnell-
bahnlinie S7 in etwa zwanzig Minuten erreichbar.

Seit 2014 ist der Flughafen auch mit einem Fernver-
kehrsbahnhof an das OBB- (Osterreichische Bundes-
bahnen) Fernnetz angebunden. So verkehren die ICE

Z0ge zwischen Wien und Budapest nun mit einem
Zwischenstop am Flughafen Wien. Ebenso wurde die
Erreichbarkeit aus dem westlichen Osterreich durch
den Femverkehrsbahnhof deutlich verbessert. Daru-
ber hinaus fahren etliche Fembusse den Flughafen
an. Im Umkreis von 250 Kilometern befinden sich die
Flughafen Linz, Graz und Bratislava.

Das Areal misst 1000 Hektar und bietet aktuell Platz
fur 96 Flugzeugabstellpositionen, 37 davon sind di-
rekt an der Terminalinfrastruktur. Die Flugzeuge kon-
nen dort mittels Fluggastbricken angedockt werden
und sorgen somit fUr ein komfortableres Ein- bzw.
Aussteigen und eine schnellere Abfertigung der Ma-
schinen.®

Der Flughafen besitzt vier Check-In Bereiche; das
Terminal 1, Terminal 1A, Terminal 2 und Terminal 3,
auf die sich 128 Check-in-Schalter verteilen. '° Die-
se Terminalinfrastruktur bietet Kapazitat fur bis zu 36

9 vgl. http://www.viennaairport.com/business__partner/aviation/facts_aviation

10 vgl. Geschaftsbericht Flughafen Wien, S. 14
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@ Minchen

@ Innsbruck

@ Ljubljana

100 km

Budapest

Fahrzeiten Einwohner

B 0-60 min. 3,9 Mio.
M 0-120 min. 11,8 Mio.
0-150 min. 16,7 Mio.
0-180 min. 23,4 Mio.

Abb. 2.3.3 Einzugsbebiet des Flughafen Wien Schwechat

Millionen Passagiere pro Jahr. Wenn man von einem
durchschnittlichen Wachstum von vier Prozent jahrlich
ausgeht, wird diese Passagieranzahl im Jahre 2027
erreicht.

Far Starts und Landungen der Flugzeuge stehen zwei
Landebahnen bereit, die sich im Nordosten des Are-
als kreuzen. Die zwei Pisten sind jeweils 3.500 bzw.
3600 Meter lang und bieten so Kapazitat fur maximal
74 stundliche Flugbewegungen, unter optimalen Be-
dingungen. Diese Gegebenheiten sind fur die groB-

ten, momentan auf dem Markt befindlichen Flugzeu-
ge ausreichend.

Um fur die zu erwartende Entwicklung der Flugbe-
wegungen und Passagierzahlen auch in Zukunft ge-
rustet zu sein, gibt der Flughafen Wien an, mit dem
bisherigen Pistensystem Mitte der 2020er Jahre an
die Kapazitatsgrenze zu gelangen, wenn die Entwick-
lung im internationalen Flugverkehr wie in den letzten
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Abb. 2.8.4 Lage des Flughafens 16 km sudostlich von Wien

Jahren weitergehe. Mit nur zwei Pisten wirde die Ent-
wicklungskurve deutlich abflachen — sowohl bei den
Passagierzahlen als in der Folge auch bei den Be-
schaftigten.” Daher will der Flughafenbetreiber eine
weitere Start- und Landebahn am Standort errichten.
Diese soll laut den Planungen des Flughafens in ei-
nem Abstand von 2400 m studwestlich zur aktuellen
Piste ,11/29" errichtet werden. Die Abbildung 2.3.7
zeigt die genaue Lage der Start- und Landebahn,
sowie die dazugehodrigen Roll- und Taxiwege. Die
Pistenlange soll 3.680 Meter betragen und die Pisten-

breite 60 Meter. Die Lage der Piste ist das Ergebnis
eines langjahrigen andauernden Mediationsverfah-
rens, das diese Variante als die am Larm schonends-
te Variante identifizierte. 2

Durch die neue Piste wird die aktuelle Terminalinfra-
struktur an den Rand des Flughafenareals ,gedrangt”,
wodurch sich wiederum langere Wegzeiten und Stre-
cken fur die Flugzeuge ergeben. Daher soll die Flache
zwischen der aktuellen Piste ,11/29" und der neuen
Piste ,11R/291"als Standort fur die Entwicklung eines
neuen Terminals herangezogen werden.

11 vgl. https://www.viennaairport.com/unternehmen/flughafen_wien ag/3 piste

12 vgl. https://www.viennaairport.com/jart/pri3/va/uploads/data-uploads/3.%20Piste/pistenlage _luftbild.pdf
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Abb. 2.3.5 Unterschiedliche Gebaudetypologien am Flughafen Schwechat



25



26

(17
13 9|
14 7]
n 1]
2]
6
20|
N|
—_— 1 I 1
100 500 1000 1500 2000 m

Abb. 2.3.6 Detaillierter Uberblick tber die Betriebsanlagen des Flughafen Wien Schwechat
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Abb. 2.3.7 Die geplante Lage der 3. Piste
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Abb. 2.4.1 Meteorologische Daten des Standorts Schwechat



Meteorologie

Am Standort Schwechat herrscht kontinental europa-
isches Klima, welches durch kalte Winter und hei3e
Sommer charakterisiert werden kann.

Wind

Die mittlere jahrliche Windgeschwindigkeit liegt am
Flughafen Wien Schwechat bei 4,5 Meter pro Sekun-
de, wobel die starksten Winde im Februar auftreten.
Von November bis April ist generell mit starkeren Win-
den zu rechnen. Die Hauptwindrichtungen mit den
am haufigsten auftretenden Winden sind Nordwes-
ten und Sudosten. Die genaue Verteilung kann der
Abbildung 2.4.2 entnommen werden; diese zeigt die
Windrose fur den Flughafen Wien Schwechat. Diese
Jahreswerte entsprechen der Wetteraufzeichnung
von 1971 bis zum Jahr 2000.

Temperatur
Der Jahresdurchschnitt der Temperatur lag 2016 bei

10,9 Grad Celsius, wobei Im Janner die niedrigste
Durchschnittsternperatur mit null Grad vorlag und die
hochsten Durchschnittstermperaturen im Juli mit 21,7
Grad gemessen wurden.

Sonne

Die mittlere tagliche Sonnenscheindauer liegt im
Sommer etwa bei sieben bis acht Stunden und im
Winter lediglich bei zwei bis drei Stunden. Der Jahres-
durchschnitt liegt bei 5 Sonnenstunden pro Tag.

Bewolkung

Die groBte Bewolkung tritt von Oktober bis Marz auf,
Dieser Wert wird durch die Mittelung der Bewdlkungs-
menge, die dreimal taglich gemessen wird, errech-
net. Die meisten Nebeltage - namlich neun - wurden
2016 im Janner gemessen. Ebenso wie fur die Be-
wolkung sind die meisten Nebeltage von Oktober bis
Marz zu beobachten.
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Abb. 2.4.2 Windrose mit Hauftigkeit der auftretenden Winde Uber das Jahresmittel
verteilt fUr den Standort Flughafen Wien Schwechat

&
+174m
+179m
+169 m <
bestehendes Flughafenareal +186m — |
1km 2 km 5km : :

Abb. 2.4.3 Hohenschichten am bestehenden Flughafengelande
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Abb. 2.4.4 Windrichtungen und Sonnenverlauf am Standort Schwechat

Niederschlag

Der meisten Niederschlage gab es im Jahr 2016 im
Juni, wobei hier ein Wert von 110 mm pro Quadrat-
meter gemessen wurde. Im Durchschnitt von 1971
bis 2000 wurden von Mai bis September die meisten
Niederschlagsmengen gemessen. Die durchschnitt-
lich niedrigsten Niederschlagswerte wurden in der

Periode von 1971 bis 2000 im Oktober gemessen.

Alle Werte wurden von der Zentralanstalt fur Meteoro-
logie und Geodynamik (ZAMG) entnommen. '

Gelédnde

Das Gebiet des Flughafen Wiens liegt im Sudosten
Wiens und ist damit Teil des Wiener Beckens. Im
Norden wird es durch den Flusslauf der Donau be-
grenzt, an dem auch die Autobahn A4 verlauft. Auwal-
der entlang der Flisse (Donau, Fischa, Schwechat)
pragen das landschatftliche Bild. Die Flachen rund
um das Flughafenareal sind gekennzeichnet durch

landwirtschatftliche Nutzung. Im Mittel liegt das Areal
des Flughafens 179 Meter Uber dem Meeresspiegel,
durch seine GroBe mit 1000 Hektar gibt es jedoch
klarerweise auch hoher gelegene wie auch niedrige-
re Punkte. Die genaue Hohenentwicklung ist in der
Abbildung 2.4.3 dargestellt. Diese zeigt die Hohen-
schichten jeweils in einem Abstand von funf Metern.
Am aktuellen Areal betragt der maximale Hohenunter-
schied somit lediglich zehn Meter. Klar zu erkennen
ist, dass die Region in der das Planungsgebiet liegt,
sehr flach und nur durch wenige Hugel mit geringer
Hohe gekennzeichnet ist.

13 vgl. hitp://www.zamg.ac.al/fix/klima/oe71-00/klima2000/klimadaten_oesterreich 1971 frame1.htm
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Abb. 2.56.1 Flugzeug von KLM im Jahre 1955 am  Abb. 2.5.2 Der neu errichtete ,Flughof™ im Jahre 1960
Flughafen Wien

Abb. 2.5.3 ursprungliche Abfertigungsgebaude



Die Anfédnge als Fliegerhorst 1938

Der Flughafen Wien wurde ursprunglich als Flieger-
horst im Jahre 1938 von der Deutschen Luftwalfe er-
richtet und trug damals den Namen ,Heidfeld"., Am
damaligen Fliegerhorst zwischen den Gemeinden
Schwechat und Fischamend war die ,Jagdflieger-
schule 5" stationiert und seine Nutzung war rein mi-
litarischer Art.

Im Jahre 1942 besiedelte der deutsche Flugzeugbau-
er ,Emst-Heinkel-Flugzeugwerke™ Teile des Gelandes
und produzierte am Standort Flugzeuge. Die Bedeu-
tung des Standortes anderte sich erst mit Kriegsende
im Jahre 1945, als die Allierten die Flugplatze rund
um Wien untereinander aufteilten. So erhielten die
Amerikaner das Flugfeld Tulln/Langenlebarn und die
Sowjets das Flugfeld Aspern. Die Franzosen und die
Briten teilten sich die Nutzung von Schwechat. Da mit
Kriegsende im Jahre 1945 und der Besatzung durch

die Allierten auch ein Dekret verabschiedet wurde,
das es Osterreich untersagte eine eigene Fluglinie zu
betreiben, war die Zeit der Luftfahrt, danach stark von
den Interessen der Besatzungsmachte bestimmit.

So durfte Osterreich bis 1948 nur von Fluglinien der
Alliierten angeflogen werden und erst ab dem Jahre
1950 kam zur militarischen auch die zivile Nutzung
hinzu. Der Standort Schwechat wurde in dieser Zeit
sowohl vom britischen als auch franzosischen Militar
und von den zivilen Fluggesellschaften KLM, SAS,
Air France und BEA genutzt. Durch eine stetige Zu-
nahme des Flugverkehrs kamen die Forderungen
fur einen neuen Flugplatz, der den internationalen
Anforderungen gerecht werden sollte, auf. In einer
groB3 angelegten Untersuchung wurden die diversen
Flugplatze auf ihre Tauglichkeit zur Weiterentwicklung
untersucht. Der Standort Schwechat wurde bis zu die-
sem Zeitpunkt immer nur als Provisorium angesehen
und durch Erweiterungen fur den taglichen Betrieb in-
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Abb. 2.5.4 Blick auf den so genannten Flughof in den 1960er Jahren

standgehalten. Die Expertenkommission befand das
Flugfeld Aspern in Deutsch-Wagram als den besten
Standort und sah dort das Potenzial fUr die Errichtung
des ,wichtigsten Flugverkehrsknotenpunkts Euro-
pas".’®

Entwicklungen ab 1954

So kam es im Jahr 1954 zur Ausschreibung eines
Ideenwettbewerbs fur die Erweiterung und den Aus-
bau des Standortes Wien-Schwechat. Als Sieger
ging die Ingenieursgemeinschaft Pleffer, Klaudy,
Hoch und Schimka hervor, die in ihrer Planung auf
Basis von Verkehrsprognosen und Richtlinien ande-
rer vergleichbarer Lander zurickgreifen konnten, da
diese im Entwicklungsprozess schon mehr Erfahrung
gesammelt hatten . Es wurde von einer Verkehrsent-
wicklung von zwei Millionen Passagieren im Jahre
1975 ausgegangen. Durch groBtmogliche Flexibilitat
der inneren Gebaudestruktur sollte variabel auf Ver-

13 vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Wien-Schwechat

anderungen entlang des Entwicklungspfades reagiert
werden konnen — so die zeitgemaBen Forderungen
schon damals — an das Architekienteam. Wahrend
der Entwicklung der Terminalinfrastruktur wurde zeit-
gleich die Piste auf 3000 Meter verlangert und das
Vorfeld auf 16 Abstellpositionen erweitert. Am 17. Juni
1960 wurde der neue Flughafen Wien-Schwechat von
Bundespréasident Adolf Scharf feierlich erdffnet. Man
ging anfangs von zwdlf Prozent Zuwachs pro Jahr
aus, was mit Wachstumsraten um die 70 Prozent weit
Ubertroffen wurde. Erst in der Mitte der 1970er Jahre
pendelte sich das Wachstum bei den ursprunglich
prognostizierten Werten ein. Auch wurden die erwar-
teten zwei Millionen Passagiere zwei Jahre friher als
geplant erreicht.

Die Planungen fur die zweite Piste — die mit 16/34 be-
zeichnet wird begannen bereits im Jahre 1962, wel-
che ursprunglich als Parallelpiste geplant war., Nach
einer groBen Diskussion um Fluglarm wurde die Piste



Abb. 2.5.5 Pier Ost kurz vor der Erofinung in Jahre1988

dann nicht als Parallelpiste ausgefuhrt, sondern um
45 Grad geschwenkt und nach Osten verschoben.,
Die Planungen und die Verhandlungen zum Bau der
neuen Landebahn dauerten von 1965 bis 1973 und
gebaut wurde dann schliellich in den Jahren 1975
bis 1977. Ebenso in diese Zeit fallt eine Vielzahl an
infrastrukturellen und betrieblichen Projekien wie zum
Beispiel das Geratezentrum Ost, Parkhaus 1, AufrUs-
tung Frachtzentrum, Werfthangar fur Austrian Airlines,
VIP + Business Center. Die zwei wichtigen Verkehr-
sprojekte fur den Flughafen wurden in dieser Zeit reali-
slert und durch die Anbindung des Flughafens an die
Autobahn A4 wesentlich besser mit der Stadt Wien
verbunden. GleichermalBBen essentiell war der Bau
des unterirdischen Bahnhofs, mit dem noch ein we-
sentlicher Bestandteil der offentlichen Erreichbarkeit
von der Stadt aus, realisiert wurde.™

Der Generalausbauplan der 1970er Jahre sah ei-
nen zweiten Flughof im Osten inklusive eines neuen

14 vgl. Bonsch 2013, S. 30-35

Frachtzentrums vor, jedoch ist dieser Vorschlag nicht
realisiert worden, da er als zu teuer bewertet wurde.
Infolgedessen wurde diese Variante verworfen und
durch ein zentrales Flughafenkonzept, bei dem alle
Infrastruktureinrichtungen nur einmal vorgehalten wer-
den ersetzt. Die zentrale Abfertigungshalle wurde bei-
behalten und durch die noch heute in Betrieb stehen-
den Piers (Pier Ost und Pier West) erganzt.

Der Generalplan aus dem Ende der 1970er Jahre
sah ein grobes und flexibles Wachstumsgerust in vier
Phasen mit jeweils funf Jahren fur die nachsten Jahre
vor. Dieser Masterplan beinhaltete im Detall die fol-
genden Entwicklungen:

Phase 1: bDbis rund vier Milionen Passagie-
re/55.000 Tonnen Fracht; etwa 1980-1985. Errichtung
des Werkstatten- und Lagerobjektes und der Klaran-
lage, Beginn von Um- und Zubauten im Abfertigungs-
bereich, Zubauten im Frachtzentrum, Verlegung des
Treibstofflagers, Bau des Catering- und Crewgebau-
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Abb. 2.5.6 Die Alte Abflughalle, spater Terminal 2 /
Check-In 2 um 1960

des von Austrian Airlines und des Flughafenhotels;
Fertigstellung der Flughafen Autobahn.

Phase 2: bis rund funf Milionen Passagie-
re/67.000 Tonnen Fracht; etwa 1985-1990. Bau des
Pier West, zentralen Verwaltungsgebaudes der Flug-
hafen Wien Betriebsgesellschaft, des Parkhauses 3
und des Speditionsgebaudes; Weitere Zu- und Um-
bauten im Abfertigungs- und Frachtgebaude, Beginn
der Verlegung des General Aviation Centers und der
Vorfelderweiterung. Im Bereich der technischen Basis
von Austrian Airlines wird der Bau des Werfthangars
3 avisiert,

Phase 3: bis rund sechs Millionen Passagie-
re/78.000 Tonnen Fracht; etwa 1990-1995. Erweite-
rung der Frachtanlagen, Weitere Zu- und Umbauten
am Flughof; Vorfelderweiterung, Abschluss der Verle-
gung des General Aviation Centers und der Sportan-
lagen, Verlangerung der Piste 12/30. Errichtung eines

15 vgl. Lenotti 1987, S. 1211t

Abb. 2.5.7 Luftaufnahme vom Terminalgebaude Mitte
der 1980er Jahre

neuen Werthangars 4 von Austrian Airlines.

Phase 4: bis rund 7,5 Millionen Passagiere/90.000
Tonnen Fracht; etwa 1995-2000. Errichtung des Pier
Ost und des Parkhauses 4; AbschlieBende Um- und
Zubauten im Abfertigungsgebaude, Erweiterung des
Frachtgebaudes und General Aviation Centers. Wei-
tere Betriebsgebaude und Bau einer neuen Haupt-
feuerwache.

Ein wichtiger Bestandteil dieses Masterplans war,
dass es keine starre und fix vorgegebene Dokirin
war, sondern ein flexibles Grobkonzept, das auch auf
auftretende Veranderungen Rucksicht nehmend, im-
mer wieder angepasst und auch abgeandert werden
konnte. ™

So wurde durch das stetig wachsende Verkehrsauf-
kommen das erste Hotel im Jahre 1983 erdifnet und
im Jahr 1986 mit dem Bau des ersten Piers (Pier Ost)



Abb. 2.5.8 Zufahrtsstrale und das Terminal Anfang
der 1960er Jahre

begonnen, welcher im Sommer 1988 in Betrieb ge-
nommen wurde. Er ist mittels einer Brucke mit dem
bestehenden Abfertigungsgebaude verbunden wor-
den. Ab 1992 wurden das Terminal 1 und die ,Shop-
ping Arcade”, eine Geschaftspassage, errichtet. Da
die Passagierprognosen in dieser Zeit immer wieder
Ubertroffen wurden, sind auch die geplanten Erwei-
terungen von 9.000 m? auf 25.000 Quadratmeter
Nutzflache umgesetzt worden, um dem Wachstum
gerecht zu werden. 1989 wurden das erste Mal uber
funf Millionen Passagiere gezahlt und auch die Erwei-
terung um eine Plaza (ein Gebaude mit Geschaftsbe-
trieben), und den nachsten Pier (Pier West) gestartet.
So oOffnete die Plaza, in der Mitte der beiden Piers
angeordnet, 1993 ihre Pforten fur die Passagiere und
der neue Pier West wurde im Marz 1996 in Betrieb
genommen.

1998 wurde ein neuer Masterplan, der bis 2015 reich-
te, formuliert und im Zuge der Jahreskonferenz pra-

Abb. 2.5.9 Blick vom Parkhaus auf die alte Ankunfts-
halle

sentiert. Er sah eine Erweiterung im Norden vor, den
Bau eines neuen Terminals und von Burogebauden.
Ebenso der Bau eines neuen Flugsicherungsturmes
und die Verbesserung der bestehenden Pistensyste-
me, ein neues Geratezentrum, die Erweiterung des
Vorfeldes und den Bau einer dritten Piste.

Im Jahr 1999 sind auBerdem Verbesserungen an der
Piste 16/34 fUr einen effizienteren Betrieb vorgenom-
men worden; so wurden mehr Abroliwege und ein
neuer Parallelroliweq errichtet.

Ausbau und Betrieb seit der Jahrtau-
sendwende

Noch im Jahr 1999 ist ein Wettbewerb fur die Nordos-
terweiterung im Terminalbereich durchgefuhrt wor-
den, aus welchem das Architekturburo Itten-Brech-
buhl / Baumschlager als Sieger hervorging und mit
den Planungen fur die Erweiterung beauftragt wurde.
So begannen im Jahre 2001 unter dem Projekttitel
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Abb. 2.5.10 Die alte Abflughalle, aufgenommen 1961

LSkylink™ die detaillierten Planungen fur die Termina-
lerweiterung Nord-Ost inklusive Gepéacksortieranlage.
Gebaut wurde ab 2006 an der Erweiterung, die durch
viele Verzdgerungen und Umplanungen erst 2012 in
Betrieb genommen werden konnte. Der Neubau er-
selzte die alte Gepackausgabe und verdoppelte auf
einen Schlag die Terminalflache des Flughafens.
AuBerdem hatte sich der Flughafen schon Mitte der
1990er Jahre als Drehscheibe nach Osteuropa und
fur den gesamten Raum des ehemaligen Ostblocks
etabliert, da viele Firmen von Wien aus ihre Geschéafte
dorthin operierten.

Von 1999 an, als gerade einmal elf Millionen Flug-
gaste gezahlt wurden, fand in den folgenden Jahren
ein groBes Wachstum statt, welches im Jahr 2011 in
einer Verdoppelung dieser Zahl kumulierte. Um die-
sem enormen Passagierwachstum Folge zu leisten,
war das erste Jahrzehnt des neuen Jahrtausends
wiederum von reger Bautatigkeit in allen Unterneh-
mensbereichen gezeichnet. So ist von 2000 bis 2006

der Parkbereich modermnisiert worden. Die alten Park-
hauser 1 und 2 wurden abgerissen, das Parkhaus
3 aufgestockt, das Parkhaus 4 um einen sudlichen
Anbau erweitert, wodurch die Kapazitat nahezu ver-
doppelt werden konnte und die Parkhauser 7 und 8
génzlich neu errichtet. Ebenso begann der Ausbau
des bestehenden Bahnhofs hin zu einer ferzugtaug-
lichen Verkehrsstation. Den Betrieb nahm die Stati-
on im Jahre 2014 auf, seit diesem Datum verkehren
ZUge zwischen Westosterreich und Wien mit direktem
Anschluss zum Flughafen Wien und Weiterfahrt nach
Budapest.

Von 2004 bis 2007 wurden neue Burogebaude errich-
tet, unter anderem die Unternehmenszentralen von
Austrian Airlines und der Flughafen Wien AG. Im Vor-
feldbereich wurden in den Jahren 2002 bis 2005 die
Areale der Austrian Airlines-Basis und Gebiete im Nor-
dosten als weitere Flugzeugabstellflachen geschaf-
fen. Ebenso 2005 wurde die Terminalinfrastruktur um
die temporare Check-In Halle 1A erweitert, sowie der



Abb. 2.5.11 Bau des Office Park im Jahr 2007

Abb. 2.5.13 1986 Eroffnung Anbau beim Frachtzen-
frum

neue Flugsicherungstower erdfinet, welcher durch
die bevorstehende Erweiterung um das Terminal 3
zwingend notwendig wurde. 2006 sind das Air Car-
go Center und das neue VIP- und General Aviation
Center in Betrieb genommen und auf der Austrian
Alrlines-Basis ein neues Pilotentrainingszentrum der
Lufthansa Flight Training errichtet worden. Daneben
wurden 2014 ein weiterer Hangar beim VIP-GAC (Ge-
neral Aviation Center) errichtet und vor dem Fracht-
center zwei neue GroBraumflugzeugabstellpositionen
geschaffen. Im Jahre 2016 erreichte der Flughafen
sein bis dahin hochstes Passagierautkommen mit
23,4 Millionen abgefertigten Passagieren.'®

Zukiinftige Entwicklungen - hin zur
»Airport City*“

In unmittelbarer Zukunft werden die nunmehr zum Teil
schon sehr veralteten Terminalinfrastrukturen revitali-
siert und fUr die heutige adaquate Nutzung angepasst.

16 vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Wien-Schwechat#-

Geschichte

Abb. 2.5.12 Temporare Check-In Halle 1A

Abb. 2.5.14 World Trade Center (links), heute als Of-
fice Park 3 bekannt und das Sofitel

So sind als nachste Projekte die Adaptierung des Pier
Ost aus dem Jahre 1988 und die Neukonzeption des
alten Terminal 2 vorgesehen. Der Pier Ost, der an die
Anforderungen des Airbus A380 schon 2016 adap-
tiert wurde, wird durch Zubauten, der heute Ublichen
Passagierstromtrennung gerecht werden und soll in
seiner Gesamtheit aufgeraumter erscheinen. Das Ter-
minal 2 soll durch neue Funktionen wie eine zentrale
Sicherheitsstrale und weitere Shopping- und Gastro-
nomieflachen erganzt werden. Durch eine Terminaler-
weiterung am Vorfeld sudlich des Terminal 3 soll eine
bessere Verbindung zwischen den Terminals 2 und 3,
sowie zusatzliche Shopping-, Gastronomie- und War-
teflachen geschaffen werden. Infolge dieser MaBnah-
men soll die Schaffung eines terminallbergreifenden
Sicherheitsbereiches mehr Komfort fur die Passagie-
re und dem Flughafen zusatzliche Einnahmequellen
bringen. Eine weitere Frachthalle ging Ende 2017 in
Betrieb und vergroBerte die Frachtflachen um 13.000
me,
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Abb. 2.5.15 Blick auf das bestehende Flughafengelande in Richtung Westen

Da die Umsatze aus dem Non-Aviation-Geschaft fur
den Flughafen zunehmend an Bedeutung gewinnen,
werden diese neuen Geschaltsfelder als strategisch
sehr wichtig angesehen und vermehrt in diese in-
vestiert, Gebundelt sind diese MaBnahmen in der
Entwicklung des Standortes hin zur Airport City. Auch
immer wieder verwendet wird der Begriff der ,Airport
Region®. So trug im Jahre 2016 der Unternehmens-
bereich Retail & Properties mit fast 17 % zum Ge-
samtumsatz der Flughafen Wien AG bei. Daher wird
aktuell bereits an der Konzeption und Entwicklung ei-
nes neuen Office Park 4, der im Jahre 2020 in Betrieb
gehen soll, gearbeitet."”

Ein weiteres Hotel der Marriott Gruppe wurde in die-
sem Sinne 2017 erdffinet und seither unter der Mar-
ke ,Moxy" neben dem bestehenden 500 Betten
Haus der NH Gruppe betrieben. Eine Post, ein Fit-
nessstudio, ein Betriebskindergarten und arztliche
Versorgung sollen das Dienstleistungsspektrum am

17 vgl.http://www.viennaairport.com/unternehmen/pres-
se_ news/presseaussendungen_ news 27news beitrag

id=1459353300344

Standort abrunden. Auch Gewerbegrund, 6stlich des
Flughafens in Fischamend gelegen, wird der Airport
City zugerechnet, auf welchem gerade mehrere Fir-
men neue Betriebsgebaude errichten.,



Abb. 2.5.16 Blick in das 2012 eroffnete Terminal 3

Abb. 2.5.17 Der alte Tower. 1976 erhielt der Tower
eine zusétzliche Kanzel

Abb. 2.56.18 Der neue Flughafentower mit 109 Meter
Hohe ging 2005 in Betrieb
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Abb. 2.6.1 Passagierentwicklung am Flughafen Wien
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Abb. 2.6.2 Frachtetwicklung am Flughafen Wien
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Abb. 2.6.3 Flugbewegungen am Flughafen Wien



Die Verkehrszahlen am Flughafen Wien haben sich
in den letzten Jahren stetig erhoht, wie man in den
nebenstenenden Abbildungen erkennen kann. Von
einem Fluggastautkommen von etwa elf Millionen
Passagieren im Jahr 1999 haben sich die Passagier-
zahlen bis zum Jahr 2011 auf knapp tber 21 Millionen
nahezu verdoppelt.

Finen Einbruch des konstanten Wachstums brach-
te die Wirtschaftskrise im Jahr 2009, die zu einem
merklichen Ruckgang der Zahlen um fast 1,5 Millio-
nen Passagiere fuhrte. Den bisher starksten Passa-
giertag erlebte der Flughafen am 16. Septmber 2016
als nahezu 90.000 Passagieren abgefertigt wurden.
Im Gesamtjahr 2016 wurden am Standort Wien 23,35
Millionen Passagiere abgefertigt, was einem Anstieg
um 2,5 Prozent zum Vorjahr entspricht. Die Progno-
sen fur die nachsten Jahre gehen von konstanten
Wachstumsraten zwischen zwei und vier Prozent aus,
was im Jahr 2020 zu geschatzten 28 Millionen Passa-
gieren fuhren wird.

Vom Flughafen Wien aus werden 186 Destinationen
angeflogen, die sich auf 72 Lander verteilen. 74 Air-
lines steuern den Flughafen Schwechat dabei regel-

18 vgl. Geschaftsbericht der Flughafen Wien AG 2016, S. 71ff

maBig an. 2016 gab es 0,2 Prozent weniger Flug-
bewegungen, dafur stieg das Hochstabfluggewicht
—in der Fachsprache auch Maximum Take off Weight
(MTOW) genannt, da groBere Maschinen zum Einsatz
gekommen sind. Das Frachtgeschaft stieg im Ver-
gleich zum Vorjahr 2015 um 3,7 Prozent an.

Die funf passagierstarksten europaischen Destinatio-
nen im Jahre 2016 waren London, Frankfurt, ZGrich
Dusseldorf und Paris. Auf der Langstrecke waren
Bangkok, Chicago, Taipeh, Peking und Toronto die
Destinationen mit dem hochsten Passagierautkom-
men. Generell kann Uber die Regionsverteilung der
Passagiere global gesagt werden, dass etwa 70 Pro-
zent der Passagiere zu Destinationen in Westeuropa
fliegen, der Marktanteil von Osteuropa bei 20 Prozent
liegt, und die restlichen Passagiere sich etwa gleich
auf die anderen Regionen der Welt verteilen. Bis auf
Lateinamerika, da hierauf nur etwa 0,1 Prozent der
Passagiere entfallen. 55,6 Prozent der Passagiere
gehen dabei auf das Konto der Lufthansa Gruppe
(Austrian Airlines, Lufthansa, Swiss, Eurowings, Ger-
manwings).'®

45



46



Immer langere Wege an grol3en internationalen Flug-
hafen sind zur heutigen Realitat geworden. Haufig
mussen technische Hilfsmittel wie Zuge, Fahrsteige
oder andere Verkehrsmittel genutzt werden, um die
enormen Distanzen zwischen den Gates in einer
zweckmaBigen Zeit zuricklegen zu konnen. Weite
Wege, die teils kilometerlang sein kdnnen, mussen
von den Passagieren vom Flugzeug aus, sowie zwi-
schen und An- und Abfahrt vom Flughafen bewaltigt
werden.

Diese Arbeit setzt sich zum Ziel, ein Losungskonzept
fur einen Hub-Flughafen (Umsteigeflughafen) mit
maoglichst kurzen Wegen in einer kompakten Form
zu finden, das ohne diese technischen Hilfsmittel
auskommt. Bei vergleichbarer Abfertigungskapazitat
mit bisherigen Konzepten sollen die Wege durch die
architektonische Ausformulierung fur die Passagiere
optimiert werden.,

Ein Verlegen der Vorfahrt (Ankunftsbereich der PKW)
und der offentlichen Verkehrseinrichtungen (Zug,U-
Bahn,...) in das Untergeschoss unmittelbar unter die

Terminalinfrastruktur soll dabei helfen, die Wege kurz
7u gestalten. Weiters ergeben sich durch die zentral
unter dem Terminal positionierte An- bzw. Abfahrt
interessante  Raumkonstellationen.  AuBerdem  wird
durch das Freiwerden der sonst meist oberirdischen
Verkehrswege, Platz fur weitere Pierstrukturen, die
wiederum fur eine gesteigerte Effizienz sorgen.

Im  Zuge der
Schwechat fur eine dritte Start- und Landebahn soll

Planungen am Flughafen Wien

dieses Losungskonzept am Standort Schwechat zwi-
schen der bestehenden und der geplanten Piste in
die gegenstandliche Flughafeninfrastruktur integriert
werden. Gleichzeitig kann die neu geschaffene Ge-
baudestruktur autark funktionieren und ohne die alten
Terminalgebaude und deren unterstutzende Bereiche
auskommen.
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Zu Projektstart sind etliche gebaute Flughafenbei-
spiele untersucht worden, welche anhand von einem
Qualitatsranking ausgesucht wurden. Diese jahrlich
stattfindende Kundenbefragung ,The World's Top
100 Airports 2017" von Skytrax, diente als Basis um
Flughafen zu identifizieren, die von den Kunden - also
den Benutzem der Gebaude - als uberdurchschnitt-
lich eingestuft wurden. Anhand verschiedener Grund-
rissstudien und Bildanalysen sind dann ein Raum-
programm und Designparameter flr dieses Projekt
abgeleitetet worden.

AuBerdem wurden Verkehrsstatistiken des Stand-
orts, Analysen des Bestandes am Standort Wien
Schwechat und der Modalsplit wie in Abb. 4.3 ersicht-
lich, als Basis fur die Planung herangezogen. Auch
die vom Flughafen Wien frei zu Verfugung gestellten
Unterlagen zu Larmuntersuchungen, der Geschafts-
bericht und die Homepage wurden als Basis der
Recherche herangezogen.

Davor dienten grundlegende Untersuchungen von

Flughafentypologien und  Ablaufdiagramsnmen  fur
generelle, passagierabfertigungsrelevante Prozesse
zur allgemeinen Einfindung in das Thema.

Als ein vorrangiger Aspekt bei der Planung sind die
kurzen und Ubersichtlichen Wege in das Projekt mit-
aufgenommen worden, welche im grundsatzlichen
neuen Ansatz, namlich die Vorfahrt direkt unter das
Terminal zu verlegen resultierten. Mittels verschiede-
ner Variantenuntersuchungen wurden bis hin zur letzt-
lichen Form, diese Prinzipien umgesetzt,

Aus den analysierten Ablaufdiagrammen wurden die
wesentlichen , Touchpoints® der Kundenreise am
Flughafen, welche fur die Kundenerfahrung wesent-
lich sind, als weiterer Baustein in die Planung aufge-
nommen.

Die Planung und Umsetzung des Design erfolgte
mit den gangigen Designwerkzeugen wie Autocad,
Archicad, Rhino, Grasshopper, lllustrator und Pho-
toshop.
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Abb. 4.1 parametrische Modellierung der Dachtragstruktur mittels Grasshopper

Abb.4.2 Reiseablauf



ABFLUG
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Abb. 4.3 Modalsplit am Flughafen Wien Abb. 4.4 Sicherheitskontrollprozess fur ankommende
aus dem Jahr 2014 Passagiere
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TERMINAL: 197.400 m2 | I= 690 m 'b=345 m | 40 Flieger | 2467 m2/ Flieger

PIn. 4.1 Typologiestudien und Flachenberechnungen am Standort Wien Schwechat

TERMINAL:105.000 m2 | I= 750 m | b=65

TERMINAL: 206.000 m2 | I=1000 m | b=5
PIERMODUL: 18.000 m2 | 1=209 m | b=11

TERMINAL: 73.500 m2 | I= 600 m | b=40
PIER RUND: 9.500 m2 | d= 110 m
PIER ELLIPSE: 18.000 m2 | [=209 m | b=!



30 m | 29 Flieger | 7200 m2/ Flieger
.0 m | 16 Flieger | 1.125m2/ Flieger

@ —————1000m

0 m | 39 Flieger | 1880 m2/ Flieger
12 Flieger | 791m2/ Flieger
|10 m | 16 Flieger | 1.125m2/ Flieger

O ——~—~—— 1000 m

TERMINAL: 174.000 m2 | I=870 m | b=200 m | 15 Flieger | 11.600 m2/ Flieger
PIERMODUL KLEIN:17.000 m | 21=400 m | h=42,5 m | 24 Flieger | 708 m2/ Flieger
PIERMODUL GROSS: 27.625 m2 | I=650 m | b=42,5 m | 36 Flieger | 767 m2/ Flieger

GESAMT: 2.541.000 m2 | I= 1000 m | b=950 m | 160 Flieger | 1588 m2/ Flieger
PIERMODUL: 12.000 m2 | I= 280 m | b=42.5 m | 15 Flieger | 800 m2/ Flieger

@ —————1000m

TERMINAL: 92.000 m2 | I=870 m | b=100 m | 15 Flieger | 6.134 m2/ Flieger
PIER: 40.000 m2 | I=520 m | 32 Flieger | 1.250 m2/ Flieger
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Terminal Terminal
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=i

airside . airside
landside
3-Ebenen System
Abb. 4.1.1 Konzept
Bisher gangiges ErschlieBungskonzept, Neue ErschlieBung ist unterirdisch auf Ebene -1 angeordnet.
mittels Vorfahrt an der Gebaudefront. Keine Ebenentrennung der Vorfahrt in Ankunft und Abflug.
Zentrale Lage und Vertikalverteilung
fahrt zu kirzeren Wegen
!
\
\
RO alias R S A
Die Verlegung der Vorfahrt flhrt auBerdem zu mehr Anstelle der Vorfahrt kbnnen weitere Pierstrukturen
Flugzeugstellplatzen an der Terminalfront, dies wie- angeordnet werden.

derum zu gesteigerter Effizienz und klrzeren Wegen
fur die Passagiere fuhrt.

Abb. 4.1.2 Formfindung



Durch die im Kapitel 2.2 "Typologien” vorgestellten
Vortelle des zentralen Terminalkonzepts, mit kurzen
Wegen und einer damit einhergehenden dichten
Gebaudestruktur, war die Konzeptwahl fur die Pla-
nung von Beginn an schnell entschieden.

Die bisher klassische ErschlieBungsvariante des Ter-
minals Uber eine der Gebaudefronten wurde zur Opti-
mierung der Wege fur die Passagiere relativ schnell
in den zentralen Kellerbereich unter das Terminal ver-
legt. Diese unterirdische Anbindung an das offentliche
Verkehrsnetz fur alle ankommenden sowie abfliegen-
den Passagiere, sorgt zugleich fUr ein Freiwerden der
Flache im Erd- bzw. Obergeschoss und ermaoglicht
somit eine weitere Anordnung von Pierstrukturen zur
Abfertigung von Flugzeugen. Dies sogt wiederum fur
eine hohere Kapazitat und einer nochmaligen Verkur-
zung der Wege fur die Passagiere.

Die Vorfahrt fur den motorisierten (Individual-) Verkehr
ist entlang eines groBen Atriums, direkt unter der Ter-

minalmitte angeordnet und horizontal in zwel Bereiche
fur abfliegende und ankommende Passagiere geg-
liedert. Die Anbindung an den offentlichen Verkehr
(Schnellbahn, U-Bahn, Zug) wird Uber ein darunterlie-
gendes zweites Kellergeschoss realisiert.

Die Pierstrukturen sind in inren Enden, jewells wie
auch das Terminal rund ausgebildet, um so durch
die kreisrunde Form, kurze Wege sicherzustellen und
dennoch Platz fur Funktionsflachen im Zentrum zu
bilden.
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Abb. 4.2.1 Formstudien zum Grundriss

Abb. 4.2.2 Formstudien zur Dachausbildung
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Nachdem eine Festlegung auf das Konzept und die
generelle Struktur und Anordnung des Gebaudes
getroffen wurde, sind im weiteren Schritt Formstudien
durchgefuhrt worden.

In den Formstudien wurden im Grundriss verschie-
den ausgeformte Gebaudemorphologien untersucht.
Einerseits sollten die Terminal- und Pierstrukturen sich
harmonisch ineinander einflgen, anderseits sollte
durch eine differenzierte Formensprache eine gewis-
se Erkennbarkeit der unterschiedlichen Funktionen
auch im Design ablesbar werden.

In der Abbildung 4.2.1 sind exemplarisch einige die-
ser untersuchten Formen aufgezeigt. Manche dieser
Varianten wurden aus funktionalen Grinden verwor-
fen, andere aus stilistisch sowie formalistischer Sicht
nicht weiterverfolgt.

Genau dem gleichen Prinzip folgend, wurde anschlie-
Bend als die grundsatzliche Form gefunden wurde mit
der Dachstruktur des Terminalbereichs verfahren. Es
wurden maogliche unterschiedliche Varianten auf ihre
Lichtsituation und Raumeindruck getestet. AuBerdem

war wiederum das Zusammenspiel von Terminal und
Pier ausschlaggebend fur die letztendlich getroffene
Wahl.

Eine Dachlandschaft, welche sich Uber Terminal und
Pier gleichermalBen hinweg erstreckt, wurde, um die
Funktionstrennung besser ersichtlich zu machen,
verworfen. AuBerdem ist so ein modularer Aufbau
des Gesamtsystems weiter leicht zu realisieren. Dies
bedeuet, dass nicht alle sechs Pierstrukturen auf ein-
mal realisiert werden mussen, sondern bedarfsge-
recht je nach Kapazitatsanforderung errichtet werden
konnen.,
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Ausgehend von den Planungen des Flughafen Wiens
fur eine neue dritte Start- und Landebahn am Stan-
dort, wurde der neue Terminalkomplex zwischen der
bestehenden Piste 111L/29R, welche etwa in Ost-West
Richtung verlauft, und der dazu parallel neu geplanten
Piste 11R/29L situiert.

Durch diese Anordnung entstehen fur die Flugzeuge,
welche die neue Piste nutzen, kurze Wege zum Abrol-
len hin zur Terminalinfrastruktur, und die Turnaround-
zeiten kdnnen somit minimiert werden.

Das neue Terminal wird Uber eine direkte Anbindung
an die sechs Piers verfugen. Die zentral in der Mitte
gelegenen Terminalabfertigungsfunktionen sorgen fur
kurze Wege der Passagiere. Zwel der Piers, namlich
im Nord- und Sudbereich sind kirzer ausgebildet als
die vier Finger auf der Ost- und Westseite des Geb-
audes.

Das neue Abfertigungsgebaude wird an den lan-

geren Piers jeweils elf gebaudenahe und an den
klrzeren Piers je zehn Abfertigungspositionen beher-
bergen. Demnach ergibt sich eine Gesamtabferti-
gungskapazitat von 64 Flugzeugen, die gleichzeitig
bedient werden konnen.

Das somit entstehende Gebaude bietet pro Ges-
choss eine Bruttogrundflache von 130.000 - 180.000
m?. Die Weglangen, die fUr die Passagiere entste-
hen, variieren je nach Zielort und Lage der genutzten
Gates. Die maximale Gehdistanz fur Transitpassagi-
ere ergibt sich mit ca. 900 Metern, welche den zwel
am weitesten entfernten Abfluggates entspricht. Fur
lokal ankommende Passagiere, welche vom weitest
entfernten Gate zum Ausgang gehen, ergibt sich eine
Wegdistanz von 520 Metern.
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Abb. 5.1 Rendering des Gesamtflughafengelandes mit neuem Terminal T.VIE(R) und dritter Piste
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Lage der 3. Piste

Lage des neuen Terminals
interner Flughafenzug
neue Fernverkehrsstrecke
U3 Verlangerung
Stral3enanbindung

PIn. 5.1.1 Masterplan mit infrstrukturieller Anbindung
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Der Masterplan sieht eine vom Altbestand unalbhan-
gige Integration des neuen Terminals T.VIE(R), an die
Offentliche Anbindung vor. Die Linie U3 der Wiener
Linien sollvon Simmering bis zum Flughafen verlangert
werden. Auch die bestehende Fermnverkehrsstrecke
der Bahn, welche uUber den Flughafen Wien fuhrt,
soll an das neue Terminal angebunden werden.
Daruber hinaus wird fur die Passagiere ein interner
Flughafenzug die bestehende Terminalinfrastruktur
mit dem neuen Terminal T.VIE(R) verbinden.

Die Anbindung fur den motorisierten Verkehr geschie-
ht Uber eine neue Ausfahrt von der Autobahn A4 und
wird direkt Uber einen Tunnel unter das neue Terminal
in die erste Kellergeschossebene gefuhrt.

Die Situierung des neuen Terminals ist an die Planung
bzw. Lage der neuen dritten Piste angepasst und soll
diese optimal in ihrem Betrieb unterstutzen.

Momentan liegen die Rollzeiten mit den bestehen-

19 vgl. http://www.viennaairport.com/business__partner/aviation/

facts_aviation

den Pisten bei etwa 5-6 Minuten von den Bahnen zur
Terminalinfrastruktur. ' Um in Zukunft mit der neuen
dritten Piste wiederum solche Zeiten anbieten zu kon-
nen, wird das neue Terminal T.VIE(R) im Zwischen-
raum der beiden Pisten, wie in PIn. 5.1.1 ersichtlich,
angeordnet.

AuBerdem sind rund um das Terminal sogenannte
Remote-Abstellpositionen geplant, welche von den
Passagieren mittels Bus erreichet werden. Hier sind
40 Abstelplatze fur GroBraumflugzeuge (Typ Air-
bus A380 oder Boeing 777,...) der grofiten Klasse
vorgesehen. Bei Kleineren Standardrumpfflugzeugen
(Airbus A320, oder Boeing 737,...) st hier von etwa
nahezu der doppelten Kapazitat auszugehen.
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Lage des neues Terminalgebaudes T.VIE(R)
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PIn. 5.2.1 Dachdraufsicht
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5.2 Grundrisse

Dachdraufsicht

In der Dachdraufsicht ist eine klare Zonierung des
Gebaudes in Terminal- und Pieranordnung zu erken-

_
_
y =~
I
W)
W,

nen. Obwohl diese flieBend ineinander Ubergehen
und dadurch eine nahtlose Integration der beiden
Funktionen darstellt, wirkt die Gesamtstruktur daher
sehr harmonisch.

)
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Das Terminal dient fur alle sechs Pierstrukturen als

/
V.
4,
07
7

zentrale Anlaufstelle fur ankommende sowie abflie-
gende Passagiere. In der Mitte der kreisrunden Aus-

(

formung des Terminals sind funf groBe Atrien zur
Belichtung eingeschnitten. Diese enthalten auch die
vier HauterschlieBungskerne, welche die Passagie-

x re im Gebaude verteilen. AuBerdem wird durch vier

\i groBe Dachverglasungen weiteres Tageslicht in das
Gebaudeinnere geholt.
Der Durchmesser, des in mitten der Pierstrukturen lie-

genden Abfertigungsgebaudes ist 300 Meter.

Die kurzeren Pierstrukiuren sind jewells 245 Meter

lang und bieten fur bis zu zehn Flugzeuge Platz. Die

langeren Piers sind 295 Meter lang und bieten Platz

fur die Abstellung von gleichzeitig elf Flugzeugen.

Somit kénnen bis zu 64 Flugzeuge gleichzeitig abge-
fertigt werden.
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Wege der abfliegenden Passagiere
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3.0bergeschoss
Check-In

2.0bergeschoss
Abflug

1.0Obergeschoss
Ankunft

Erdgeschoss

1.Kellergeschoss

100

Abb. 5.2.1 Weg von abfliegenden Lokalpassagieren.

Ankunft der Passagiere am Flughafen mittels PKW, Zug, Bus, Bahn, U-Bahn, im 1. Kel-
lergeschoss. Von dort Aufgang ins 3. Obergeschoss zum Check-In Bereich, danach

Abflug aus dem 2. Obergeschoss (Abflugebene).
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Abb. 5.2.2 Weg von ankommenden Lokalpassagieren.

Ankunft mit dem Flugzeug, danach Ausstieg auf der Ankunftsebene im 1. Ober-
geshoss. AnschlieBend Abstieg in das Erdgeschoss zur Gepackausgabe oder gleich
weiter ins 1. Kellergeschoss zur offentlichen Anbindung des Flughafens.

1000 m
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3.0bergeschoss
Check-In

E] 2.0bergeschoss
Abflug

Q 1.0Obergeschoss
Ankunft

Erdgeschoss

1.Kellergeschoss

1 |
100 200 500 1000 m

Abb. 5.2.3 Weg von Umsteigepassagieren (Transferpassagieren).

Ankunftim. 1. Obergeschoss und nach einem eventuellen Sicherheitscheck (je nach-
dem ob es sich um einen Schengenpassagier handelt oder nicht) und/oder anschlie-
Bende Passkontrolle in der selben Ebene. Abflug und Weiterreise aus der Abflugebe-
ne im 2. Obergeschoss.
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Abb. 5.2.4 Weg von allen Passagieren. Ankommende Lokalpassagiere, Ankommen-

de Transferpassagiere, Abfliegende Passagiere
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Abb. 5.2.5 HaupterschlieBungskerne in der Terminalmitte
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Abb. 5.2.6 Unterirdische ErschlieBung

Das erste Kellergeschoss dient vorrangig der
ErschlieBung des Terminals und bietet Parkmaoglich-
keiten fur die Reisenden, die mit dem Privatfahrzeug
anreisen. ks erfolgt eine Trennung der abfliegenden
und ankommenden Passagiere bzw. deren Abholer
in zwel separaten Vorfahrten. Diese sind jeweils an der
Fassade der Innenatrien des Terminals angeordnet.

Durch die Trennung soll sowohl eine Entzerrung der
Besucherstrome gewahrleistet werden, als auch eine
ausreichende Kapazitat fur An- bzw. Abfahrt geschaf-

fen werden

Fur die motorisierten Fahrzeuge wird die Ebene mittels
Tunnel erschlossen, der unter dem Flughafengelande
bis unter das Terminalgebaude in die Kellerebene
bzw. die Vorfahrten fuhrt. Durch diese Anordnung
der Vorfahrten und der vertikalen ErschlieBungskerne
im Zentrum des Gebaudes, kdonnen so kurze Weg-

distanzen fur die Passagiere erreicht werden. Neben
dem Individualverkehr werden auch Linienbusse,
Charterbusse, Taxis und Mietwagen in dieser Ebene
abgefertigt.

In den vier HaupterschlieBungskernen im Atrium befin-
den sich jeweils Rolltreppen, Stiegen und Fahrstunle,
die eine rasche Vertikalverteilung der Passagier zulas-
sen.

Mittels der vier groBen Atrien, die in der Mitte des Ter-
minals situiert sind und bis in die unterirdische erste
Kellereben reichen, ist auBerdem fur ausreichend
Tageslicht gesorgt.

Die Hofe werden durch pflanzliche Gestaltung in
Form von Baumen und Strauchern zusatzlich eine
gesteigerte Aufenthaltsqualitat bieten.

75



/0

PIn. 5.2.3 3.0bergeschoss | CHECK-IN |

o ¢ BT60008
o HEE 8 == 1
= 80055 [ )

FER gy
BN
e | B N\
E o=l ||
= == EEEEN
SB0000 amas | = = el RS
*0888008 sees= | o0 oo B ER HIH o0 oo seuer vunppogs

Ve ey
dndndp « ey

wee (00f0T0.

O e
soonen 35BEB

.

e

55 galees j=su an
LT GOBRG0D

1:2500



50 m

100 m

150 m

200 m @

Das 3. Obergeschoss dient vorrangig als Check- In
Bereich. Eine groBe Kuppel Uberspannt das Areal,
welches im Zentrum durch ein grofes innenliegendes
Atrium in zwel Halften geteilt wird, Dies sorgt einerseits
fur die naturliche Belichtung der Mittelbereiche sowie
der darunterliegenden Geschosse, anderseits wird
so eine Entflechtung der Passagierstrome erreicht.
Gleichzeitig ist durch die Glasfassade eine Sichtbe-
ziehung der zwel Teile sichergestellt,

Im Zentrum der Innenfassade ist die Kuppelhdhe 22
Meter und an der AuBenfassade zum Vorfeld hin mit
10 Metern bemessen. Die Kuppelkonstruktion wird
durch ein dreidimensionales Fachwerk mit einer Kon-
struktionshohe von vier Metern gebildet.

In jeder Kreishélfte sind funf Check-In Inseln unterge-
bracht, welche jeweils Uber 28 Check-In Schalter ver-
fugen. Daraus ergibt sich eine Gesamtanzahl von 280
Check-In Schalter in den beiden Bereichen.

An der Nord- und Stdseite des Hauptatriums sind
jeweils weitere Funktionsflachen und zwei Aus-
sichtsterrassen untergebracht.
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1 AUSSICHTSTERRASSE ALLGEMEIN  1.472,74 m?

2 GASTRONOMIE - TERRASSE 498,01 m?
3 GASTRONOMIE 928,08 m?
3a  GASTRONOMIE - KUCHE 97,38 m?
4 BURO 193,95 m?
5  BURO 124,00 m?

BURO 96,48 m?
7 SHOP 395,08 m?
7a  SHOP - LAGER 39,98 m?
8  GASTRONOMIE 910,06 m?
8a GASTRONOMIE - KUCHE 89,31 m?
9  LAGER 55,81 m?
10 LAGER 50,00 m?
11 WC 170,31 m?
12 CHECK-IN INSEL 300,00 m?

Durch die Lage der Check-In Ebene in der dritten
Obergeschossebene bietet sich von hier aus ein
guter Uberblick tber den Flughafen und die Vorfeld-
bereiche. Auf 18 Metern Hohe gelegen, ermoglichen
die zweil Aussichtsterrassen einen Blick auf die star-
tenden und landenden Flugzeuge.

Durch ein gastronomisches Angebot soll die Attrakti-
vitat des Freibereiches zusatzlich gesteigert werden.
Auf einer Gesamtflache von je 2.500 m? pro Aus-
sichtsterrasse, sind ca. 1.500 m? frei zuganglich und
zur nicht kommerziellen Verfugung gestellt. Die restli-
chen Flachen werden der Gastronomie zur Verfugung
stehen.

Das Atrium im Zentrum des Terminalgebaudes ist in
seiner Gesamtausdehnung 275 Meter lang und an
der breitesten Stelle 50 Meter breit. In diesem innen-
liegenden Freibereich befinden sich des Weiteren die
vier HaupterschlieBungskerne, welche die Passagiere
im Terminal verteilen.
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CHECK-IN
GASTRONOMIE
RETAIL
AUSSICHTSTERRASSE
WC

LUFTRAUM/NOID
VERKEHRSFLACHE
BACK OF HOUSE
FLUCHTSTIEGEN

10.509 m?
7.348 mv
4.822 m?
4,937 m?

681 m?

138.699 m?

31131 m?
1865 m?

422 my

Neben der Hauptfunktion des Check-Ins bietet diese
Ebene noch 12 Einzelhandels- und acht Gastrono-
mieflachen. Die Retailflachen sind etwa 200 - 500 m?
groB3. Die Gastronomieflachen sind mit jeweils 900 m?
sehr groB3 konzipiert, kdnnen jedoch sehr einfach bei
wechselndem Bedarf durch ihre Lage an der Fassa-
de, in Kleinere Einheiten geteilt werden.

Die Aussichtsterrasse ist fur alle Personen begehbar
und bietet zusatzlich noch gastronomisches Ange-
bot.

Die Verkehrswege sind in der Check-In Ebene groB-
zUgig gestaltet, da der Flachenbedarf fur die Passa-
giere mit Gepack und groBe Gruppen sichergestellt
sein soll. Dartber hinaus wird so auch ein Platzange-
bot fur nicht vorab programmiertes Angebot wie zum
Beispiel Promotionaktionen oder ahnliches geschaf-
fen.
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Die HaupterschlieBung der Abflugebene passiert
Uber ein groBzugiges Atrium beiderseits des Hauptat-
riums in der Mitte des Terminalbereichs. Im Anschluss
wird von den Passagieren die zentrale Sicherheits-
kontrolle durchlaufen, bevor sie im sogenannten , Air-
side"- Bereich landen. Dieser ist nur fur Passagiere
zugéanglich und bietet neben zahlreichen Gastrono-
mieangeboten auch eine unterschiedliche Palette an
Shoppingangeboten.

Die Verkehrswege leiten die Passagiere zu den
Abfluggates und bieten entlang dieser ,Joumey" kla-
re und gerichtete Ausblicke. Dardber hinaus ist die
Bewegungsflache mancherorts groBer dimensioniert,
und schafft so Platzsituationen, um so fur kurzeitig
nicht vorab programmiertes Angebot zur Verfugung
zu stehen.

Bevor die Non-Schengen-Piers betreten werden kon-
nen, durchlaufen jene Passagiere noch eine Pass-
kontrolle. Alle anderen Pier- und Terminalbereiche
stehen den abfliegenden Passagieren zum freien
Durchstreifen zur Verfugung.
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20m
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30m

40 m

1 SHOP 205,58 m?
2 GASTRONOMIE 226,70 m?
3 GASTRONOMIE 218,88 m?
4 INDOORGARTREN 854,48 m?
5  RELAXZONE 35,53 m?
6  GATEWARTEBEREICH 4.388,18 m?
7 LOUNGE 105,62 m?
8 RESTAURANT 178,80 m?
9 WC 142,90 m2
10 LOUNGE 214,68 m?2
11 BAR 105,58 m?
12 CAFE 68,58 m?
13 SHOP 215,30 m?
14 AUSSENTERRASSE 847,58 m?
15  FLUGGASTBRUCKE 151,09 m?
16 LICHTHOF 78,54 m?

Die groBzugigen Wartebereiche und Lounges sind
jeweils entlang der Fassadenflachen vorgesehen, um
den Passagieren einen Ausblick auf das Geschehen
am Vorfeld zu ermoglichen. Es wird, wie im PIn . 5.2.13
ersichtlich, fur die groBten Bereiche eine extrovertier-
te Orientierung hin zum Vorfeld angeboten. Daneben
soll den Passagieren auch der kontrare und ruhigere
Blick nach innen zur AuBenterrasse durch Loungebe-
reiche und Gastronomiebetriebe offeriert werden.

Neben den kommerziell genutzten Flachen sind
gleichwohl weitere Funktionsflachen fir den nicht-
kommerziellen Aufenthalt gewidmet. So ist in der
Abflugebene in jedem Pierkopl eine AuBenterrasse
angeordnet, die fur alle Passagiere frei zuganglich
sein wird. Daruber hinaus soll in den kalten Winter-
monaten ein Indoorgarten als Ort des Austausches
zwischen den Passagieren einen weiteren wichtigen
Punkt der Innengestaltung des Abflugbereichs bilden.

85



80

? £

PIn. 5.2.8 Fluggastbricke im 2. Obergeschoss | Abflug | 1:200

KU

%]'

KO

N

PIn. 5.2.9 Fluggastbricke im 1.0bergeschoss | Ankunft | 1:200

Abb 5.2.7 Axonometrie Fluggastbricke
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GASTRONOMIE

GATE WARTEBEREICH
VERKEHRSFLACHE
AIRPORT SERVICE
GRENZKONTROLLE
LOUNGE

WC

BURO

RETAIL

RUHEZONE
SICHERHEITSKONTROLLE
GARTEN-OUTDOOR
GARTEN-INDOOR
SPORT-/SPIELZONE
LUFTRAUM/NOID
BACK OF HOUSE
FLUCHTSTIEGEN

16.900 m?
26.377 m?
595658 m?
729 m?
1.362 m?
6.206 m?
4,100 m?
1.031 m?
25,936 m?
909 m?
6.5613 m?
5.085 m?
5052 m?
3.865 m?
15.588 m?
7.056 m?
2814 m?

In der Abflugebne sind neben den Gatebereichen
die groBten Flachen der Gastronomie und dem Retall
zugeordnet. So sind 48 Flachen in der GroBe von 68
-1050 m? als Gastronomieflachen gewidmet, wovon
in jedem Pierkopf drei Gastroflachen als erweiter-
ter Wartebereich dienen. Daneben sind im gesam-
ten Geschoss 76 Shopflachen in der GroBe von 86
- 900 m? vorgesehen. Diese Flachenwerte entspre-
chen den momentanen gangigen Anforderungen der
unterschiedlichen Betreiber.#

Dartber hinaus wird den unterschiedlichen Anspru-
chen der Passagiere in Ruhezonen, Kinderspielzo-
nen, Sport- bzw. Gymnastikzonen ein differenziertes
Angebot fur einen angenehmen Aufenthalt am Flug-
hafen geboten.

20 vgl. http://www.bwmretail.at/projects.html
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Die Ankunftsebene ist im ersten Obergeschoss auf
einem Niveau von sechs Metemn Uber dem Erdge-
schoss angeordnet. Zentrale Funktionen dieser Ebe-
ne sind die Ankunft aus dem Flieger mit dazugenhori-
gen Verkehrsflachen, Hotel sowie Konferenzbereich,
Buroflachen und die Nutzung als Loungebereich.
Aus dem Flieger erreichen die Passagiere das
Gebaude Uber die Fluggastbricken und werden
durch eine klare Wegfuhrung entweder zum Ausgang
eine Ebene nach unten oder per Sicherheitskontrolle
in den Transitbereich zur Abflugebene ein Geschoss
nach oben geleitet.

Far Non-Schengen Passagiere mit Anschlussflug ist
entlang des Weges noch eine Identifikationskontrolle
bzw. fur lokale ankommende Passagiere eine Einrei-
sekontrolle erforderlich.

Uber beinahe die gesamte Lange des Hauptatriums
in der Gebaudemitte hinweg ist in diesem Geschoss
ein Luftraum mit der Breite von 20 Metern angeordnet,
da dieser als Teil der darunterliegenden Ankunftshalle
fungiert.
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A

ufgang E1->E2

10

m 20m 30m

1 SICHERHEITSKONTROLLE 722,73 m?
2 HOTEL REZEPTION 251,86 m?
2a  HOTELZIMMER STANDARD 40,93 - 59,97 m?
2b  HOTELZIMMER SUITE 169,23 m?
2c  HOTELZIMMER DELUXE 76,62 m?
3 AUFENTHALTSBEREICH 163,03 m?
3a  KONFERENZSAAL 176,05 m?
3b  BESPRECHUNGSRAUM 71,80 m?
3c  BESPRECHUNGSRAUM 41,77 m?
4 BURO 686,91 m?
5  GRENZKONTROLLE 193,68 m?
6  SERVICECOUNTER 37,00 m?
7 WC 170,31 m?
8  LOUNGE GESAMT 2.416,39 m?
8a LOUNGE LAGER 103,54 m?
8b  LOUNGE RUHERAUM/SPA 21,54 m?
9 SPAGESAMT 601,14 m?
9a SPABEHANDLUNGSRAUM 16,98 m?

Im Innenliegenden Bereich und rund um die Belich-
tungsatrien ist der Hotel- und Konferenzbereich ange-
ordnet.

Das Hotel bietet auf jeder Seite des Hauptatriums 70
Zimmer in zwel Kategorien an. In den Mittelgangbe-
reichen sind die Konferenzraumlichkeiten unterge-
bracht, welche Uber je zwei groBe Konferenzraume
und acht kleinere Besprechungseinheiten verfugen.
Der groBe Saal bietet in einer dichten Bestuhlung fur
bis zu ca. 100 Personen Platz. Die Kleineren Bespre-
chungsraume sind fur jeweils 10-20 Personen aus-
gelegt.

Auch ein Spabereich ist Teil des Hotels und soll den
Géasten wahrend des Aufenthalts die Zeit angenehmer
gestalten. Hier stehen zehn Behandlungsraume fur
Therapien zur Verfugung.

Zwischen dem Hotelbereich und der zum Vorfeld ori-
entierten Lounge sind diverse Nebenraumlichkeiten
wie zum Beispiel Wascherei, Lager, Kuche, techni-
sche Funktionsbereiche, Garderoben, usw. unterge-
bracht.
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PIn. 52,13 1. Obergeschoss | ANKUNFT | Funktionen | 1:5000
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400 m



1

GRENZKONTROLLE
LOUNGE

WC

BURO
SICHERHEITSKONTROLLE
GARTEN

HOTEL UND KONFERENZ
LUFTRAUM/NOID
VERKEHRSFLACHE

BACK OF HOUSE
FLUCHTSTIEGEN

775 m?
21.609 m?
3,418 m?
17.9183 m?
6.817 m?

434 m?
16.776m?
20.708m?
91.088 m?
2.144 m?
2814 m?

Die groBten Flachenbereiche in diesem Geschoss
nehmen die Lounges ein. Die GroBen variieren hier
zwischen 370 - 2,400 m?. Vorrangig sind sie in den
Pierbereichen entlang der Glasfassade angeordnet.
Beiderseits des Hauptatriums sind zwei getrennt von-
einander betreibbare Hotel- und Konferenzbereiche
mit jeweils 70 Zimmern situiert, welche je eine Flache
von etwa 8.400 m? einnehmen.

Auch die Burordumlichkeiten der Fluglinien und diver-
sen Serviceeinrichtungen des Flughafens befinden
sich hier. Dazu zahlen zum Beispiel das Terminal
Operation Center, Sicherheitszentrale, Zoll und Grenz-
schutzraumlichkeiten , ... . Die Buroflachen variieren
zwischen ca. 70 - 700 m?,

Daruber hinaus sind fur die Transitpassagiere aus-
reichend Sicherheitskontrollspuren vorhanden, um
einen raschen Durchlauf sicherzustellen.
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Die Erdgeschossebene wird durch vier zentralen
Abgange aus der Ankunftsebene erschlossen. Diese
ErschlieBungen befinden sich in den Schnittpunkten
des Terminals mit dem Pier. Sie dienen den Passa-
gieren, die das Gebaude direkt mit dem Flieger Uber
die Fluggastbrucke erreichen. Werden Flugzeuge am
Vorfeld geparkt, so wird mittels Busboarding direkt die
Erdgeschosszone und die Busankunft erreicht.

Far Non-Schengen Passagiere ist wieder eine Grenz-
kontrolle erforderlich, welche vor der Gepackhalle
angeordnet ist. Der Zollbereich nach der Gepacka-
bholung ist wieder fur alle Passagiere zu durchlaufen.
Die lineare Anordnung der Funktionen sorgt fur klare
und Ubersichtliche Prozessablaufe. Die Trennung der
Ankunftshalle in zwei Halften hilft auBerdem die Pas-
sagierstrome zu lenken, und sorgt gleichzeitig flr eine
gesteigerte Kapazitat. AuBerdem wird durch die gro-
Ben Atrien Tageslichtin diese Zone gebracht. Dartber
hinaus sind die zwei Halften durch die ErschlieBungs-
kerne in der Mitte verbunden.
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10

10m 20m 30m 40 m

1 SHOP 160,58 m?
2 MULLRAUM 185,22 m?
3 GASTRONOMIE GESAMT 323,64 m?
3a  GASTRONOMIE - KUCHE 41,92 m?
4 AIRPORTINFO 175,72 m?
42 AIRPORTINFO - LAGER 39,18 m?
5 WO 146,78 m?
6  ZOLL GESAMT 712,79 m?
6a ZOLL-BURO 36,55 m?
6b  ZOLL - BURO 62,82 m?
6c  ZOLL-BURO 20,55 m?
7 BURO 47,42 m?
7a  BURO - LOST & FOUND 13,20 m?
7o AUFENTHALTSRAUM 113,04 m?
8 WC 51,41 m?
9 GRENZKONTROLLE - BURO 11,07 - 43,50 m?2
10 BUSANKUNFT 1.531,23 m?
11 GRENZKONTROLLE 320,30 m?
12 GEPACKRUCKGABEHALLE 14,729,95 m?
13 INFOSCHALTER 37,00 m?
14 GEPACKSORTIERANLAGE 25.160,05 m?
15 ANKUNFTSHALLE 8.344,94 m?

In jeder Terminalhalfte gibt es neun Gepackruckgabe-
bander. Die Gepackbander sind 25 Meter lang und
am Stutzenraster der Terminalstruktur ausgerichtet.
Der Abstand zwischen den Bandern ist daher 16
Meter. Die Lange der Ruckgabestationen erlaubt eine
gleichzeitige Nutzung fur mehrere Flugzeuge.

Durch die Luftraume direkt Uber der Gepackforderan-
lage hat auch dieser Bereich Zugang zu naturlicher
Belichtung. Diese Atrien reichen bis in das 3. Oberge-
schoss und ermoglichen Blickbeziehungen zwischen
den ankommenden und abfliegenden Passageren.
Durch eine Glaseindeckung Uber diesen Bereichen
in der Terminalkuppel ist dieser Teil des Gebaudes
natUrlich belichtet,

Flankiert wird die Gepackhalle von den Zollraumlich-
keiten auf der einen Seite, sowie den Grenzkontroll-
raumen auf der anderen.
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TR

GASTRONOMIE
AIRPORT SERVICE
GRENZKONTROLLE
WC

RETAIL
GEPACKRUCKGABE
GEPACKHANDLING/ TECHNIK
/0LL
LUFTRAUM/NVOID
VERKEHRSFLACHE
BACK OF HOUSE
FLUCHTSTIEGEN

5.266 m?
703 m?
320 m?

1.473 m?

1.905 m?

29.460 m?
50.320 m?
2507 m?
7.205 m?
26.936 m?
11.787 m?
2.814m?

Im Erdgeschoss ist neben der Gepackrickgabehalle
auch die groBie Ankunftshalle situiert. AuBerdem neh-
men die Gepacksortieranlage und die die dazu tech-
nisch notwendigen Einrichtungen den meisten Platz
ein.

Die Ankunftshalle ist mit etwa 16.700 m2 wiederum
durch das Hauptatrium in zwei separate Teile geglie-
dert, die jedoch an den jeweiligen Ellipsenspitzen ver-
bunden sind. An den Enden befinden sich auch die
Gastronomie- und Shopflachen mit GroBen zwischen
160 - 580 m?. Mit der doppelten Raumhohe von zwolf
Metern fungiert sie als groBzUgiger Eingang zur Stadt
fur die ankommenden Passagiere.

An den Pierenden sind im Erdgeschoss diverse
Nebenrdume fur Technik, Abfertigungscrews sowie
Buroflachen vorgesehen.
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PIn. 5.3.1 Axonometrischer Schnitt Pier
1:700

PIn. 5.3.2 Schnitt Pierkopf
1:1000
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Das Tragwerk ist in drei Abschnitte gegliedert und fol-
gt so den unterschiedlichen Gebaudefunktionen. Der
erste Teil ist das Terminal, in dem ein orthogonaler
Stutzenraster mit einem Abstand von 20 auf 20 Metermn
zur Anwendung kommt. In den Randbereichen des
Systems kommt es durch die runde Grundrissform
und das eingeschnitten Atrium zu kleinen Abweichun-
gen dieses Rasters.

Durch die enorme Ausdehnung des Gebaudes mit
einem Abstand von etwa 165 Metermn, vom Atrium
des Terminals - in der Mitte des Gebaudes - bis zur
AuBenseite, wurde hier auf die radial konzentrische
Anordnung, wie sie beim Pier zur Anwendung kommt,
verzichtet.

Das nachste Raster istmit 15 mal 15 Metemn wiederum
an die Gebaudeform angepasst und folgt in seiner
Orientierung lotrecht dem Gebaudeumriss. Er kommt
vom Schnittpunkt des Terminals mit der Pierstruktur
bis zum Pierkopf zur Anwendung. Am Pierkopf geht
dieses System in eine radial konzentrische Anord-

nung Uber, die sich durch die kreisrunde Form des
Pierkopfes ergibt. Hier ergeben sich Spannweiten
zwischen 10 und 15 Metern.

In einem Abstand von ca. 60 Metern sind Fluchtstie-
genhauser angeordnet, welche auch zur sekundaren
ErschlieBung fur die Mitarbeiter und Loungeflachen
herangezogen werden. Insgesamt gibt es 46 Flucht-
stiegenkerne wovon sich in den Pierkopfen jewells
zwei runde Kerne im inneren Funktionskreis befinden.
Die restlichen 34 Fluchtstiegenhauskeme sind jene,
wie in Abbildung 5.5.1 ersichtlich. Diese konnen je
nach Funktion und Lage variierend ausgebildet sein,
um den ortlichen Funktionen zu entsprechen. AuBer-
dem besitzen diese Kerne aussteifende Wirkung im
Gebaude und bilden eine Bundelung der technischen
Infrastruktur fur das Gebaude. Die infrastrukturelle
Gebaudeausstattung wird Uber diese Kerne bewerk-
stelligt. So sind die HKLS (Heizung, Klima, Luftung,
Sanitar) Versorgungsleitungen hier untergebracht.
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Abb. 5.5.2 Tragwerk der Dachstruktur des Terminals im Grundriss

Die Tragstruktur des Terminaldachs ist als dreidimen-
sionales Fachwerk ausgebildet, weil so einfach gro-
Be Spannweiten fur die groBzugige Check-In-Halle
erreicht werden konnen. Hier betragen die Spannwei-
ten etwa 20 auf 40 Meter. Die Konstruktionshohe des
Fachwerkes ist mit vier Metern bemessen.

Die Kuppel ruht auf 74 Stutzen, die sich im oberen
Bereich auffachern und in vier Telle gliedemn. Diese
vier Aste treffen auf die Knotenpunkte der Untergurte
des Fachwerks,

Insgesamt besteht das Kuppeltragsystem aus 1269
Staben im oberen Bereich, 1270 Staben im unteren
Bereich und 2399 Verbindungsstaben im Bereich
dazwischen. Die Kuppelhdhe betragt, gerechnet ab
der Geschossdecke der dritten Ebene in der Mitte
22 Meter hin zum Innenatrium und 10 Meter an der
AuBenseite zum Vorfeld.

Die Deckenkonstruktion wird aus Stahlrohren aus-
gefuhrt und Uberspannt eine Flache im 3. Oberge-



Abb. 5.5.3 Tragwerk der Dachstrukiur des Terminals in 3D

schoss von knapp 70.000 m?. Die darunterliegenden
Shops und Raume sind als Raum-im-Raum-System
gedacht und nicht in voller Raumhohe ausgefuhnrt, um
die optische Wirkung der Dachkonstruktion nicht zu
beeintrachtigen.

Daruber hinaus werden die Bereiche Uber den innen-
liegenden Atrien mit Glas eingedeckt, um so auch in
die mittleren und tiefer liegenden Gebaudeteile natdr-
liches Tageslicht zu holen.

Die Geschossdecken werden aus Stahlbeton ausge-
fuhrt und bieten im darunterliegenden Zwischende-
ckenbereich Raum fur Installationen. Der Zwischen-
deckenbereich ist mit einem Meter definiert und kann
so fur Leitungsfuhrung der Elektrik und Luftungskana-
le dienen.

Die gewahlte Skelettbauweise mit den Kernen ist
relativ flexibel wodurch eventuelle spatere Ein- und
Umbauten einfach realisiert werden konnen.
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I CHECK-IN
GATE WARTEBEREICH
I AUSSICHTSTERRASSE
1 LUFTRAUM/VOID
[ ] ERSCHLIESSUNG
RETAIL
I GASTRONOMIE
GRENZKONTROLLE
Il L OUNGE
I BURO
HOTEL UND KONFERENZ

Das Nutzungsdiagramm in Abbildung 5.6.1 zeigt die
unterschiedlichen Funktionsbereiche des Flugha-
fens. Im 3. Obergeschoss sind neben den primaren
Funktionen wie Check-In, ErschlieBungskerne und
Aussichtsterrassen auch noch Gastronomie- und Ein-
zelhandelsflachen vorgesehen. Die Gastronomiebe-
reiche sind teilweise an die Terrasse angeschlossen
und bieten so auch Sitzbereiche im Freien.

Im 2. Obergeschoss befindet sich das Abflugge-
schoss. Dort sind die zentrale Sicherheitskontrolle
und wiederum Gastronomie- und Einzelhandelsfla-
chen angeordnet. Daruber hinaus gibt es spezielle
Zonen, die den Passagieren das Warten angenehmer
gestalten sollen, wie eine Sportzone, in der die Passa-
giere sich korperlich betatigen konnen. Des Weiteren
gibt es eine Kinderspielzone, speziell fur Reisende mit
kleineren Kindern. Aber auch Ruhezonen, in denen

I WC
Il SICHERHEITSKONTROLLE
I 70LL
GEPACKRUCKGABE
I GEPACK HANDLING/TECHNIK
I RELAXZONE
I KINDERSPIELZONE
I SPORT-/SPIELZONE
GARTEN
Il BACK OF HOUSE
I FLUCHTSTIEGEN

Liegestuhle stehen, die zum Relaxen einladen, sind
vorgesehen. In den Medienzonen fur Erwachsene
werden Multimediaanwendungen und Spielekonso-
len zur Verfugung stehen.

Im 1. Obergeschoss befindet sich das Ankunftslevel.
Dort kommen die Passagiere aus dem Flugzeug an
und werden je nach Ziel weiterverteilt. In dieser Ebene
sind vor allem Lounge- und Buroflachen angeordnet,
doch auch der Hotel- und Konferenzbereich sind hier
untergebracht.

Im Erdgeschoss sind die Gepackrickgabe und die
Empfangshalle fur wartende Géste situiert. Wieder-
um angrenzend sind Gastronomie- und Einzelhan-
delsflachen vorgesehen. Daneben befindet sich die
Gepacksortieranlage und die technischen Bereiche
in der Erdgeschosszone der jeweiligen Pierstrukturen,
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Abb. 5.7.1 Bewegungsdiagramm



+18 m
+12m
+6m
Oom
-6m

-12m

Weg der abfliegenden Passagiere
Weg der ankommenden Passagiere
Transitpassagierwege

E3 Check-In

E2 Abflugebene

E1 Ankuntsebene

EO Gepackriickgabe

K1 Vorfahrt Auto, Bus, Taxi

K2 Zugang zu Zug und U-Bahn

In Abbildung 5.7.1 sind die Wege der unterschiedli-
chen Passagiergruppen dargestellt. Durch die zent-
ralen ErschlieBungskeme in der Mitte des Terminals
ergeben sich fur die Passagiere kurze Wege.

Durch die Situierung von wesentlichen Einrichtungen,
wie der Grenzkontrolle oder der Sicherheitskontrolle
an zentralen Schnittpunkten der Gebaudestruktur, ist
die Wegfuhrung fur die Passagiere klar.

Fur die Mitarbeiter sind teils gesonderte Bereiche fur
ErschlieBung vorgesehen. Die Ver- und Entsorgung
der generellen Gebaudeteile sowie der Gastronomie
und Einzelhandelsflachen ist in den jeweils angren-
zenden Fluchtstiegenhausern untergebracht.
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Abb. 5.8.1 Fassadenschnitt

1

1. Dachabschluss

Vegetationsschicht

Schutzlage

Kunststoffabdichtung
Kunststoff-Hartschaumplatte
Schutzlage

Dampfsperre

Schutzlage

Stahlbeton

Installationsebene

Abgehangte Metallkasettendecke

3. Geschossdecke E2

Bodenbelag Teppich
Tragerplatten Hohlraumboden
Hohlraum

Stahlbeton

Installationsebene

Abgehangte Metallkasettendecke

4. auskragende Geschossdecke E1

Bodenbelag

Tragerplatten Hohlraumboden
Hohlraum

Stahlbeton
Kunststoff-Hartschaumplatte
Kalkzementputz

4. Boden gegen Erdreich

Kunssteinplatten
Dunnbettmortel
Estrich faserbewehrt
PE-Folie

EPS Warmedammung
Beschuttung
WU-Beton STB

Folie
Sauberkeitsschicht
Erdreich

10 cm
1cm
1cm
15¢cm
1cm

1cm
25¢cm
70 cm
3cm

0,5¢cm
5¢cm
10,5¢cm
25 cm
70 cm
3cm

0,5¢cm
5cm
10,5¢cm
25 cm
10 cm
2.cm

1,3cm
0,7 cm
6.cm

10 cm
2.cm

40 cm

10¢cm
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5.9 Visualisierungen

Abb. 5.9.1 Rendering Pierkopf
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Rendering

Abb. 5.9.2 Rendering des neuen Terminals T.VIE(R). Im Hintergrund Bestand des Flughafen Wiens.
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Rendering
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Abb. 5.9.3 Rendering Terminal Check-In Ebene. 3.0G
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Abb. 5.9.4 Rendering des gesamten Flughafens Wien Schwechat mit neuem Terminal T.VIE(R) und dritter Piste

Abb. 5.9.5 Rendering des Innenhofs im Pierkopf
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Abb. 5.9.6 Rendering des Gatebereichs
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Abb. 5.9.7 Rendering des Indoorgartens, der als "Markiplatz” dienen soll
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5.10 Modellfotos

Abb. 5.10.1 Modellfoto 1
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Abb. 5.10.2 Modellfoto 2
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Abb. 5.10.3 Modellfoto 3
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Distanzen, die Passagiere auf Flughafen zurdcklegen,
werden durch stetig wachsende Terminalstrukturen
immer langer. Oft entstehen dadurch Weglangen
innerhalb eines Flughafens, die auf mehrere Kilome-
ter anwachsen konnen. Transferpassagiere, die zwi-
schen den Gates wechseln mussen, haben somit
weite Distanzen zurlckzulegen. Aber auch ankom-
mende und abfliegende Passagiere haben haufig
weite Wege zurickzulegen. Auch ein Terminalwech-
sel innerhalb eines Flughafens ist manchmal notwen-
dig, dieser ist je nach Bezeichnung und Flughafen-
konzept aber unterschiedlich gestaltet,

Passagiere mussen entlang der zurlckgelegten
Wegstrecke die unterschiedlichen  Abfertigungs-
prozesse durchlaufen. Dazu zahlen der Check-in,
die Bordkartenkontrolle, die Sicherheitskontrolle, die
Passkontrolle und die Zollkontrolle. Um eine mog-
lichst leichte Orientierung der Passagiere zu ermog-
lichen, ist ein einfaches und effizientes Leitsystem
notwendig, das Orientierungshinweise liefert. Nut-

zerfreundliche und schnelle Orientierung ist das Ziel
dieser Systeme.

Damit die Passagiere diese weiten Strecken in einer
moglichst kurzen Zeit bewaltigen kénnen, wird sei-
tens der Flughafenbetreiber auf technische Hilfsmittel
zurlckgegriffen. Es kommen Fahrsteige, Busse und
Zuge zur Anwendung, die den Passagieren als Trans-
portmittel innerhalb des Flughafengelandes zur Verfu-
gung gestellt werden.

Der Einsatz dieser Fortbewegungsmittel erfordert je-
doch wiederum viel Raum, der die Gesamtstruktur
abermals vergroBert und somit zu den langen Wegen
beitragt.

Im Folgenden soll nun ein Vergleich von funf interna-
tionalen Flughafen die unterschiedlichen Weglangen
aufzeigen. Dazu wurden die Flughafen Wien, MUn-
chen, Paris (Charles-de-Gaulle), Hong Kong und
Jakarta ausgewanhlt, um mit dem vorgeschlagenen
Konzept, dieser Diplomarbeit verglichen zu werden.

Die Vergleichsbeispiele wurden anhand von zwel
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Abb. 6.1.1 Vergleichsflughafen

Kriterien ausgewahlt. Ersteres die Grundrissform des
Flughafens, die ahnlich und vergleichbar mit dem
Konzept dieser Diplomarbeit ist. Als zweites Kriterium
ist die internationale Rangliste ,The World's Top 100
Airports in 2017 herangezogen worden, in der Pas-
sagiere den besten Flughafen wahlen kénnen.?" In
dieser Befragung wird unter anderem nach Kriterien,
wie der allgemeinen Ermreichbarkeit des Flughafens
(auch mit offentlichen Verkehrsmitteln), dem Komfort
und der Qualitat des Terminaldesigns aber auch nach
der Wegfuhrung beziehungsweise der Beschilderung
gefragt.*

So wurden die zwei Beispiele Munchen und Hong
Kong anhand der Rangliste ausgewahlt, da sie in
dieser Reihung seit mehreren Jahren im Spitzenfeld
angesiedelt sind. MUnchen ist auBerdem mit seiner
Nahe zu Wien, auch noch ein direkter Konkurrent,

wenn es um den Einzugsbereich der Passagiere
gent.

Der Flughafen Munchen ist ein gutes Beispiel fur
das lineare Terminalkonzept. Das Terminal 1 und 2
liegen jeweils entlang der VorfahrtsstraBe, welche die
ankommend und abfliegenden Passagiere in unter-
schiedliche Ebenen teilt. Durch die zentrale Lage des
Terminal an der Flugzeugabfertigungsstruktur kdnnen
die Wegdistanzen fur die Passagiere im Vergleich zu
anderen Beispielen in einem akzeptablen Rahmen
gehalten werden.

Der Flughafen Hong Kong ist von der Gateanzahl
her ahnlich dem Projekt dieser Arbeit und mit seinem
Terminal mit Finger/Pier Konzept annlich gestaltet wie
das in dieser Arbeit vorgeschlagene Design.

Die beiden anderen Vergleichsbeispiele Jakarta und
Paris wurden wegen ihrer sehr gleichartigen Grund-
rissform gewahlt. Der Flughafen Paris soll vorrangig
mittels des Terminal 1 in den Vergleich mit einbezo-
gen werden. Aus Grunden der Vollstandigkeit wurde

21 vgl. http://www.worldairportawards.com/Awards/world_airport_rating.html

22 vgl. http://www.worldairportawards.com/Awards/awards_methodology.html



jedoch bei der Gegenuberstellung der Weglangen fr
den gesamten Flughafen das Gesamtareal betrach-
tet.

Die Grundform des Terminal 1 des Flughafens
Charles-de-Gaulles bildet ein Kreis. In diesem sind
die An- und Abfahrt sowie die weiteren Terminalfunk-
tionen untergebracht. Die Flugzeugabstellpositionen
sind an Satelliten angeordnet. Diese Satelliten werden
Uber einen unterirdischen Zugang vom Terminal aus

erschlossen.

Der Flughafen Jakarta soll mit den Terminal 1 und 2
in die Betrachtung einflieBen, da diese zwei Terminals
zusammen wiederum eine Kreisform bilden. Jedes
Terminal ist mit seiner jeweils halbrunden Ausfor-

mung, entlang einer SchnellstraBe angeordnet. Die
beiden Terminals sind nahezu identisch, sie werden
Uber die Vorfahrt im Erdgeschoss erschlossen. Die
runde Kreisform wurde zugunsten der ErschlieBung in
zwei Halften geteilt. Diese Teilung fuhrt jedoch zu sehr
langen Distanzen und unklaren Wegfuhrungen. An
die Terminalstruktur sind dann jeweils 3 Finger/Piers
(Concourses) angedockt,

Durch die recht ahnliche Morphologie ist dieses Bei-
spiel daher wiederum sehr gut mit dem Konzept die-
ser Arbeit gegenuberstellbar.

Die bestehende Terminalinfrastruktur des Flughafen
Wiens sall in dieser Gegenuberstellung der Weglan-
gen und Spezifikationen natlrlich auch miteinbezo-
gen werden, um den Neubau am Standort zwischen
der geplanten neuen dritten Piste und der bestehen-
den Ost-West Piste mit dem Bestand in Vergleich zu
setzen.
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Abb. 6.1.3 Flachenverteilung am
Flughafen Paris Charles de Gaulle

—
2000 m 2500 m 3000 m 3500 m

Flughafen Paris (Charles de Gaulle)

Der Flughafen Paris Charles-de-Gaulle ist in Europa
nach London Heathrow der mit den meisten Passa-
gieren. Das gesamte Flughafenareal erstreckt sich
Uber 3.500 Hektar. Die dadurch entstenenden Dis-
tanzen sind aufgrund der verteilte Lage der Terminals
enorm. Die maximale Distanz zwischen zwei Abflug-
gates ist mit 6,64 Kilometern mit Abstand die weiteste
Strecke der funf hier verglichenen Anlagen. Die un-
terschiedlichen Abfertigungsgebaude sind daher mit
einem eigenen Flughafenzug miteinander verbunden.
In der Betrachtung der Flachenaufteilung sticht be-
sonders das Terminal 2 hervor, das mit nahezu
400.000 m2 Bruttogrundflache in einer Ebene zu lan-
gen Wegstrecken fuhrt.

Das élteste Terminal 1 zeichnet sich durch seine
kompakte und kreisrunde Form aus. Dieses Konzept
fuhrt innernalb des Terminals zu sehr kurzen Wegen.

——
4000 m
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Abb. 6.1.4 Flughafen Hong Kong

Flughafen Hong Kong

Die Terminalstruktur am Flughafen Hong Kong ist sehr
Klar und stringent gestaltet. Die Terminals 1 und 2 sind
Uber Bricken direkt mit dem Bahnhof verbunden, wo-
durch die entstehenden Wege von der offentlichen
Anbindung an die Check-In Bereiche kurzgehalten
werden konnen. Die Gesamtlange des Piers ist mit
etwas Uber einem Kilometer dagegen in kurzer Zeit
nicht mehr fuBlaufig bewaltigbar.

Diese Abfertigungsstruktur ist direkt an das Terminal 1
angeschlossen und wird durch einen unterirdischen
Zug erschlossen, der von der Fahranlegestelle ganz
im Nordosten des Gelandes bis zum Midfieldterminal
gefuhrt wird.

Das Midfieldterminal bietet Platz fur die Abfertigung
von 20 Flugzeugen und ist nur per Zug fur die Passa-
giere erreichbar. Die maximale Distanz zwischen den
Gates ergibt sich mit 2.680 Metemn.

1000 m

1500 m 2000 m 2300 m

v

Terminal 1

Terminal 2
Midfielterminal
Bahnhof, Airport Center

Abb. 6.1.5 Flachenverteilung am
Flughafen Hong Kong
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Abb. 6.1.6 Flughafen Wien Schwechat

Flughafen Wien

Der Flughafen Wien ist der kleinste Flughafen der Ver-
gleichsbeispiele und wirkt daher in der Gegenuber-
stellung sehr kompakt. Er setzt sich aus drei Terminal-
gebauden und drei Pierstrukturen zusammen.

Die offentliche Anbindung mittels Zug und Schnell-
bahn ist von den Terminals etwas entfernt und Uber
einen unterirdischen Zugang geldst. Das Bahnhofs-

gebaude ist ca. 120 Meter von den Terminals entfernt
und Uber einen Tunnel angebunden.
Der Individualverkehr ist klassisch in zwei Ebene fur

Terminal 1 die ankommenden und abfliegenden Passagiere in
Terminal 2 vertikale Ebenen gegliedert, wobei der Abflug Uber
ferminal 3 der Ankunft angeordnet ist.

Bahnhof Die maximale Distanz zwischen den Gates ergibt sich

am Flughafengelande mit 1.210 Metern.

Abb. 6.1.7 Flachenverteilung am Flughafen
Wien Schwechat
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Abb. 6.1.8 Flughafen Munchen

Flughafen Minchen

Die Gebaudeanordnung am Flughafen MUnchen folgt
einem Klar linearen System, in dem zwischen Terminal
1 und 2 die Vorfahrt und der o6ffentliche Bahnhot lie-
gen. AuBerdem sind in diesem Zwischenraum auch
das Airport Center, ein Hotel, BUrogebaude und der
Bahnhof situiert.

An den Terminals sind die jeweiligen Abfertigungs-
strukturen mit einer Ausdehnung von circa einem
Kilometer angeschlossen. Das neue Midfieldterminal
wird von Terminal 2 aus per unterirdischen Zug ver-
bunden. Dieser Satellit verfUgt Gber 27 gebaudenahe
Flugzeugabstellpositionen.

Die Flachenverteilung zwischen den drei Abferti-
gungseinheiten Terminal 1, Terminal 2 und Midfield-
terminal ist mit je einem Dirittel relativ ausgeglichen.
Die maximale Distanz zwischen den Gates aus Termi-
nal 1 und dem Midfielterminal ergibt sich am Flugha-
fengelande mit 2.030 Metemn.

Midfield Terminal

1000 m 1390 m

Terminal 1
Terminal 2

Midfielterminal
Bahnhof, Airport Center

Abb. 6.1.9 Flachenverteilung am
Flughafen MUnchen
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Abb. 6.1.10 Flughafen Jakarta

Flughafen Jakarta

Der Flughafen Jakarta ist, wenn man die Grundform
des Terminal 1 und 2 betrachtet, dem vorgeschla-
genen Konzept dieser Arbeit sehr ahnlich. Die runde
Form wurde jedoch zugunsten der ErschlieBung auf-
gegeben, wodurch weite Distanzen und eine unklare
Wegfuhrung fur die Passagiere entstehen.

Die offentliche Anbindung mittels Zug ist im Zentrum
der beiden Terminals situiert und verbindet den Flug-

hafen mit dem Stadtzentrum.
Ein intermer Flughafenzug verbindet seit September

Terminal 1 2017 die drei Terminals und den Bahnhof, wodurch
Temrinal 2 ein Terminalwechsel fur die Passagiere drastisch ver-
Terminal 3 einfacht wird.?®

Bahnhof Die maximale Distanz zwischen den Gates aus Termi-

nal 1 und dem Terminal 3 ergibt sich am Flughafen-
gelande mit 4.260 Metern.

Abb. 6.1.11 Flachenverteilung am Flughafen Jakarta

23 vgl. https://railtravelstation.com/2018/02/19/jakarta-soekarno-hatta-international-airport-skytrain-the-new-inter-terminal-people-mo-
ver-system-connecting-terminals-1-2-and-3-to-airport-railway-station/
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Abb. 6.1.12 Flughafen Wien T VIE(R)

T.VIE(R)

Das vorgeschlagen Konzept dieser Arbeit setzt sich
zum Ziel, ein Luftfahrt-Drehkreuz mit kurzen Wegen
zu untersuchen. Ein zentrales Element dabei ist, die
Verlegung der Vorfahrt in die Kellerebenen direkt unter
das Terminal. Die Vorfahrt fur den motorisierten (Indivi-
dual-) Verkehr und die offentliche Anbindung werden
jeweils in den zwei untersten Ebene unmittelbar unter
dem Terminalgebaude situiert, wodurch die Wege fur
die Passagiere im Vergleich zu den anderen Beispie-
len sehr kurz gestaltet werden konnen.

Die Weglangen, die fur die Passagiere entstehen, va-
rieren je nach Zielort und Lage der genutzten Gates.
Die maximale Gehdistanz fUr Transitpassagiere ergibt
sich mit ca. 900 Metemn, welche den zwei am weit-
esten entfernten Abfluggates entspricht. Fur lokal an-
kommende Passagiere, die vom weitest entfernten
Gate zum Ausgang gehen, ergibt sich eine Wegdis-
tanz von 520 Metem.

500 m

700 m
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2017 2016

Rating Rating
1 Singapore Changi 1
2 Tokyo Intl Haneda 4
3 Incheon Intl Airport 2
4 Munich Airport 3
5 Hong Kong Intl Airport 5
6 Hamad Intl Airport 10
7 Centrair Nagoya 6
8 Zurich Airport 7
9 Heathrow Airport 8
10 Frankfurt Airport 12
11 Amsterdam Schiphol 13
12 Kansai Intl Airport 9
13 Vancouver Airport 14
14 Narita Airport 11
15 Copenhagen Airport 18
16 Brisbane Airport 17
17 Helsinki Airport 15
18 Shanghai Honggiao 34
19 Cape Town Airport 22
20 Dubai Airport 26
21 Taiwan Taoyuan Airport 20
22 Auckland Airport 21
23 Sydney Airport 23
24 Vienna Airport 29
25 Beijing Capital Airport 16
26 Cincinnati/Kentucky 32
27 Hamburg Airport 40
28 Denver Airport 28
29 Cologne / Bonn Airport 19
30 Melbourne Airport 25

Abb. 6.1.14 Rangliste der Top 100 Flughafen

Die Rangliste mit den "Besten Flughafen” wird jahrlich
von Skytrax erstellt. Dabei werden die Passagiere
zu ihren Erfahrungen und Meinungen zu uber 550
beteiligten Flughafen befragt. Im Jahre 2017 nahmen
13,82 Milionen Passagiere an der Erhebung teil. Mit-
tels Fragebogen werden die unterschiedlichsten The-
menbereiche erortert. Die Erhebung fur die Rangliste
aus 2017 fand von Juli 2016 bis Februar 2017 statt.

Es gibt weder ein professionelles Juryboard noch ist
die Organisation, die die Erhebung durchfuhrt mit den
teilnehmenden Flughafen assoziiert. Diese Unabhan-
gigkeit sorgt dafur, dass letztlich nur die Passagier-
beziehungsweise die Konsumentenmeinung in die
Erstellung mit einflieBt. Es ist ein globaler Benchmark
fur die Flughafenqualitdt und auch als “"Passengers
Choice Awards” bekannt,

Zu den Themenbereichen der Befragung gehoren
unter anderen, folgende:



Abb. 6.1.13 Lage der Flughafen aus dem Ranking

e Anreise vom und zum Flughafen, einfache Erre-
ichbarkeit

e Terminal Komfort, Ambiente und Design

* Terminal Sauberkeit, FuBboden, Sitzgelegenheit-
en und offentliche Bereiche

e Sitzgelegenheiten in den Terminals

e Wartezeiten bei der Sicherheitstberprifung

e (Check-In-Einrichtungen, Warteschlangensys-
teme

*  Wegefuhrung und Terminalbeschilderung

e Freundlichkeit des Flughafenpersonals #*

Fur die Flachen- und Langenberechnung wurde Goo-
gle Maps als Datengrundlage herangezogen. Mittels
Bildschirmfotos im selben SkalierungsmaBstab wur-
den die jeweiligen Beispiele nachgezeichnet und so
die Flachen und Langen ermittelt.

24 vgl. http://www.worldairportawards.com/Awards/awards_meth-

odology.html

Die so festgestellten Langen in den Planen decken
sich mit den Angaben der Flughafenbetreiber. Au-
Berdem liefert das Messwerkzeug von Google Maps
sehr genaue Angaben, welches zur Kontrolle verwen-
det wurde.

Alle eindimensionalen Wegdistanzen in der Ver-
gleichsaufstellung sind horizontale Weglangen und
berlcksichtigen die innere Gebaudeaufteilung nicht.
Die Lage der Ein- und Ausgéange wurde mittels Uber-
sichtsplanen der Flughafenbetreiber recherchiert. Die
tatsachlichen Weglangen durften daher nochmals
groBer sein, als die hier angegebenen Werte.

Bei den Flachen wurde analog vorgegangen. Diese
Flachenwerte stellen die bebaute Grundflache dar
und berdcksichtigen keine Geschossauftellung im
Gebaudeinneren, da diese Werte nicht in Erfahrung
gebracht werden konnten.

Angaben zu Passagieren, Gateanzahl, angeflogenen
Destinationen, .... wurden den jeweiligen Homepages
der Flughafenbetreiber entnommen.
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6.2 Kennzahlenvergleich mit anderen
Flughafen

Destinationen & Passasgiere

WIEN (VIE)
MUNCHEN (MUC)
PARIS (CDG)
HONG KONG (HKG)

JAKARTA (CGK)

Wegdistanzen

WIEN (VIE)
MUNCHEN (MUC)
PARIS (CDG)
HONG KONG (HKG)

JAKARTA (CGK)

Q

186 Destinationen

[ X1 i
"‘ 23,35 Mio.

Q

247 Destinationen

>

Q

42,26 Mio.

329 Destinationen

65,93 Mio.

[ X
[

Q

220 Destinationen

70,31 Mio.

[

9 98 Destinationen
X1

s Destinationen

54,96 Mio.

fg®

1210m
2 ‘ e (Terminal 3) 507 m
(Terminal 3) 616 m

(Terminal 1) 1140 m
(Terminal 2) 885 m

1

2 ‘ e (Terminal 1) 576 m
s (Terminal 1) 356 m

N

2030 m

2680 m
(Terminal 1) 1790 m
(Terminal 1) 2330 m

(Terminal 1) 1160 m

N

—(Terminal 2) 452 m

900m
>

Flugzeugabstellpositionen

WIEN (VIE)

MUNCHEN (MUC)

PARIS (CDG)

HONG KONG (HKG)

JAKARTA (CGK)

T.(VIE)R

A e— 37 Fluggastbriicken

Abb. 6.2.1 Kennzahlenvergleich

E] 96 Flugzeugabstellpositionen gesamt
(N . 66 Fluggastbriicken
E] 166 Flugzeugabstellpositionen gesamt
1N . 125 Fluggastbriicken
[N . 78 Fluggastbriicken
@ 182 Flugzeugabstellpositionen gesamt
1N . 86 Fluggastbriicken
@ 228 Flugzeugabstellpositionen gesamt
D 64 Fluggastbriicken —
[E’ 114 Flugzeugabstellpositionen gesamt

—— Passagiere im Jahr 2016, in Millionen

317 Flugzeugabstellpositionen gesamt

Gebaudenahe Flugzeugabstellpositionen
(boarding via Fluggastbriicke)

— UgZ60gaDstelIpositionen am Flughafen
gesamt



Flachenverhaltnis von bebauter Flache zu Flugzeugabstellpositionen

WIEN (VIE) - 2486 m?
S 958 M

MUNCHEN (MUC) w— 3468 m?
I 79 m?

PARIS (CDG) 4046 m?
1596 m?
HONG KONG (HKG) 3833 m?
1643 m?
JAKARTA (CGK) 4180 m?

1577 m?
Flachenverhaltnis von bebauter
Terminalflache zu gebaudenahen
Flugzeugabstellpositionen

T.(VIE)R 2810m? e— C4Chenverhalinis von bebauter

1577 m? Terminalflache zu den gesamten

Flugzeugabstellpositionen
6640 m

4260 m

max. Distanz zwischen den Gates am gesamten Flughafen
s max. Distanz innerhalb eines Terminals
s max. Distanz von Gate bis Ausgang

Bebaute Terminalflache & Flughafenareal

WIEN (VIE) 92000 ¢
MUNCHEN (MUC) e 22600 7
PARIS (CDG) P, 505.800 m?
HONG KONG (HKG) — 1055 299.000 m?
JAKARTA (CGK) oo 359.500 m?
TVER L —w e Termaticin o
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Wege am gesamten Flughaten

max. Distanz zwischen den Gates bei Terminalwechsel

Flughafen
Jakarta

°
Flughafen
Hong Kong
WIEN (VIE) e 1210m S el 57 FGB
MUNGCHEN (MUC) 080M e i 66 FGB
PARIS (CDG) ™
HONG KONG (HKG) * 2600m 5 el 78 FGB
JAKARTA (CGK) "
T.(VIE)R (A 900m 5 bei 64 FGB

Abb. 6.2.2 Weglangen am gesamten Flughafen
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Wege innerhalo eines Terminals

max. Distanz zwischen den Gates innerhalb des selben Terminals

[
1140 m
®
Flughafen
Minchen

* - & s 507 m

| 3
¥ -

576 m o

¢ Flughafen
Flughafen Wien
Paris (Charles de Gaulle)
WIEN (VIE) \)- e (Terminal 3) 507 m y o
MUNGCHEN (MUC) »e (omnel ) 1140 o 17 FGB
PARIS (CDG) e~ (oM B
HONG KONG (HKG) * omnal N0 oD i 46 7GB
JAKARTA (CGK) e e e
TMVER e S T

Abb. 6.2.3 Weglangen innerhalb des selben Terminals
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Hong Kong
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Flughafen
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Die Flachenauswertung fasst die unterschiedlichen
Flachenkategorien in einer grafischen Darstellung
zusammen,

Es werden folgende funf Flachenkategorien unter-
schieden: Nutzflache (NF), Verkehrsflache (VF), Kon-
struktionsflache  (KF), Bruttogrundflache (BGF) und
Luftraume. Die technischen Flachen (TF) wurden zur
Verkehrsflache dazugerechnet.

Alle  Funktionsflachen wie Check-In, Gatewarte-
bereich, Gastronomie, Retail, Sicherheitskontrolle,
Grenzkontrolle, Gepackrickgabe, Lounge, Buro, Ho-
tel, Konferenz, ... sind in der Kategorie Nutzflachen

zusammengefasst.

Das groBte Geschoss ist das zweite Obergeschoss
mit einer Bruttogrundflache von etwa 180.000 m?. Das
dritte Obergeschoss ist mit ca. 62.000 m? das klein-
ste Geschoss, da in diesen Funkiionsbereichen nicht
s0 viel Flache bendtigt wird.
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crdgeschoss

NF 78 %

BGF 131.650 m?

Konstruktionsflachen 2.448 m? Nutzflachen 103.740 m?

Bruttogrundflache 131.650 m? Luftraume 7.2056 m?
PIn. 6.3.1 Flachenauswertung Erdgeschoss



1. Obergeschoss

NF 42 %

BGF 169.366 m? Verkehrsflachen 94.868 m?

Konstruktionsflachen 4.140 m? Nutzflachen 70.359 m?

Bruttogrundflache 169.366 m? Luftraume 20.708 m?
PIn. 6.3.2 Flachenauswertung 1.0Obergeschoss
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2. Obergeschoss

BGF 180.318 m?

Konstruktionsflachen m?

Bruttogrundflache 180.318 m? Luftraume 15,588 m?
PIn. 6.3.3 Flachenauswertung 2.0Obergeschoss
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3. Obergeschoss

NF 48 %

BGF 62.299 m?

_;’\ R— -J'\g.;;‘
SO ‘//)
AN IS N
\Q%W.L/

Konstruktionsflachen 581 m?

Bruttogrundflache 62.299 m?
PIn. 6.3.4 Flachenauswertung 3.0Obergeschoss

Verkehrsflachen 31.553 m?

-
1]

Nutzflachen 30.166 m?

N
/,/ ‘
q m
= W
AN

Luftraume 13.699 m?

>

[

PEaRS

<

-

169



1. Kellergeschoss

NF 48 %

BGF 92.058 m? Verkehrsflachen 46.422 m?

CREREE L RERER" — =

______ I ||

AR SN = m =
Konstruktionsflachen 1.244 m? Nutzflachen 44.392 m?

\.<Qagoe /

Bruttogrundflache 92.058 m? Luftraume - m?
PIn. 6.3.5 Flachenauswertung 1. Kellergeschoss
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Raum- und Funktionsprogramm

K1 [m?] EG[m?] O1[m7 02[m?] O3[m?] Summe [m?]
Check-In 10.509 10.509
Gate Wartebereich 26.377 26.377
Gastronomie 5.266 16.900 7.348 29.514
Retall 1.905 25,936 4.822 32.663
Airport Service 703 729 1.432
Grenzkontrolle 320 775 1.362 2.457
Sicherheitskontrolle 6.817 6.513 13.330
Zoll 2.507 2.507
WC 1.473 3.418 4,100 081 9.672
Gepackrickgabe 29.460 29.460
Gepackhandling / Technik 50.320 50.320
Hotel & Konferenz 16.776 16.776
Lounge 21.609 6.206 27.815
Buro 17.918 1.031 18.944
AuBenterrasse / Innenhof 7.205 434 5.085 4.937 17.661
Garten-Indoor 5.052 5.052
Ruhezone 909 909
Sport- / Spielzone 3.865 3.865
Luftraum/Void 7.205 20.708 15.588 13.699 64.405
Verkehrsflachen 46.422 26.936 91.088 59.558 31.131 255.135
Back of House 11.787 2.144 7.056 1.865 22.852
Fluchtstiegen 2.814 2.814 2.814 422 8.864
Mietwagenzentrum 6.698 6.698
Parkplatzflache 30.489 30.489
Summe 90.814 140.696 184.496 189.081 75.414 680.501

Abb. 6.3.1 Gesamtflachenauswertung
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Das in dieser Arbeit gezeigte Konzept eines Dreh-
kreuzflughafens schafft es, die Wege fur die Passa-
giere zu optimieren. Durch eine vertikale Staffelung
der Funktionen, konnten die Wegdistanzen fur die
Passagiere im Vergleich zu bisherigen Flughafen ver-
gleichbarer GroBenordnung reduziert werden.

Gleichzeitig konnte durch das geanderte Funktions-
konzept eine Steigerung der Kapazitat erreicht wer-
den. Das Layoutist angelehnt an die klassischen Kon-

Der rasant wachsende Flugverkenr stellt schon heu-
te die Infrastruktur und die betelligten Stakeholder vor
groBe Herausforderungen. Zahlreiche Flugausfalle
und Verspatungen sind das Resultat dieses Wachs-
tums, mit denen die Passagiere zuatzlich zu den wei-
ten Wegen am Flughafen konfrontiert werden. Not-
wendige Anpassungen am System Flugverkehrs sind
daher dringend notwendig.

Daneben forschen die Flugzeugbauer auch an neu-
en Technologien. Airbus zum Beispiel untersucht das
25 vgl https://www.airbus.com/newsroom/press-releases/
de/2017/12/iron-bird-power-on--cityairbus-reaches-next-mile-

stone.html

zepte des Flughafendesigns, wobei die Vorfahrt bzw.
offentliche ErschlieBung direkt unter die Terminalmitte
verlegt wurde. Die damit einhergehende Verkurzung
der Wege ist fur den Passagier direkt bemerkbar.

Der Vergleich mit funf gebauten Beispielen zeigt,
dass die Zielsetzung eines Flughafens mit kurzen
Wegen auch ohne horizontale technische Fortbewe-
gungsmittel, wie Fahrsteige oder Zuge erreicht wer-
den kann.

Konzept eines selbstiliegenden elekirisch betriebe-
nen Flugtaxis, das die Stadte und deren verstopfte
StraBBen entlasten soll.2°

Weitere technologische Neuerungen wie das Hyper-
loopkonzep  (Hochgeschwindigkeitstransportsystem
in einer Rohre mit Unterdruck) konnten Kurzstrecken-
flige sogar obsolet machen. Bis jedoch diese Zu-
kunftstechnologien in Serienreife produziert werden
konnen und die dazu notwendige Infrastrukturanpas-
sungen erfolgen, wird noch viel Zeit vergehen.
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Abb. 2.1.1 lineares Terminal *10, eigene Darstellung,
basierend auf: KluBmann & Malik 2012, S. 274.

Abb. 2.1.2 Terminal mit Fingern / Piers 11, eigene
Darstellung, basierend auf: KluBmann & Malik 2012,
S. 274,

Abb. 2.1.3 Satellit. Uber einen Steg, People Mover
oder unterirdisch verbundene 12, eigene Darstellung,
basierend auf: KluBmann & Malik 2012, S. 274,

Abb. 2.1.4 offenes Terminal. Vorfeldpositionen mittels
Bus oder Mobile Lounge verbundene13, eigene Dar-
stellung, basierend auf: KluBmann & Malik 2012, S.
274,

Abb. 2.1.5 Hybrid-Konzept. Lineares Terminal mit Sa-
tellit (Midfieldterminal)® 13, eigene Darstellung, basie-
rend auf: KluBmann & Malik 2012, S. 274,

Abb. 2.1.6 Typische vertikale Ebenengliederunge 15,
eigene Darstellung, basierend auf: lcao _doc 9184
airportplanningmanual-part, S.78 (10.4.2017).

Abb. 2.2.1 Passagierabfertigungsprozess fur abflie-
gende Passagiere (inkl. Transferpassagiere) 16, ei-
gene Darstellung, basierend auf: Mensen 2007, S.
315.

Abb. 2.2.2 Passagierabfertigungsprozess fur ankom-
mende Lokalpassagiere 18, eigene Darstellung, ba-
sierend auf: Mensen 2007, S. 316.
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Abb. 2.2.3 Passagierabfertigungsprozess fur Trans-
ferpassagiere® 19, eigene Darstellung, basierend auf:
Mensen 2007, S. 316.

Abb. 2.3.1 Blick auf das bestehende Flughafengelan-
de Schwechat in Richtung Nordostene20, Flughafen
Wien AG.

Abb. 2.3.2 Blick auf das bestehende Flughafengelan-
de Schwechat in Richtung Sudwestene 20, Flughafen
Wien AG.

Abb. 233 Einzugsbebiet des Flughafen Wien
Schwechate 22, adaptierte Darstellung, Geschaftsbe-
richt Flughafen Wien 2016, S. 14,

Abb. 2.3.4 Lage des Flughafens 16 km sudostlich
von Wien #23, eigene Darstellung.

Abb. 2.3.5 Unterschiedliche Gebaudetypologien am
Flughafen Schwechate 24, eigene Darstellung, basie-
rend auf: Bonsch 2013, 5.18-19. Luftbild: Bing Maps.

Abb. 2.3.6 Detailiierter Uberblick ber die Betriebs-
anlagen des Flughafen Wien Schwechate26, eigene
Darstellung, basierend auf: Bonsch 2013, S.18-19,
Luftbild: Bing Maps.

Abb. 2.3.7 Die geplante Lage der 3. Pistee28, vql.
https://www.viennaairport.com/jart/prj3/va/uploads/
data-uploads/Konzern/pistenlage luftbild.pdf.

Abb. 2.4.1 Meteorologische Daten des Standorts
Schwechate 30, eigene Darstellung, basierend auf:
https://www.zamg.ac.at/cms/de/klima/klimaueber-
sichten/jahrbuch.

Abb. 2.4.2 Windrose mit Hauftigkeit der auftretenden
Winde Uber das Jahresmittel verteilt fir den Standort
Flughafen Wien Schwechat *32, eigene Darstellung,
basierend auf: http://www.zamg.ac.at/fix/klima/oe71-
00/Klima2000/klimadaten_oesterreich 1971 frameT.
htm, (8.11.2017).

Abb. 2.4.3 Hohenschichten am bestehenden Flug-
hafengelande*32, eigene Darstellung, basierend
auf: http://de-at.topographic-map.com/places/
Schwechat-619800/, (1.12.2017).

Abb. 2.4.4 Windrichtungen und Sonnenverlauf am
Standort Schwechate 33, eigene Darstellung.

Abb. 2.56.1 Flugzeug von KLM im Jahre 1955 am
Wiene34,
info/2014/01/fotoreportage-60-jahre-flughafen-wi-
en-schwechat/, (14.3.2017).

Flughafen https://www.austrianwings.

Abb. 2.5.2 Der neu errichtete ,Flughof® im Jahre
196034, http://www.austrianaviation.net/detail/vie-
im-flug/, (14.3.2017).

Abb. 2.5.3 urspringliche Abfertigungsgebaude 34,
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(14.3.2017).
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re198837, hitp://www austrianaviation.net/detail/vie-
im-flug/, (14.3.2017).
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Abb. 2.5.7 Luftauinahme vom Terminalgebaude Mit-
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