MANGELLISTE 2007

Mingelliste

29.Ausgabe / Marz 2007

Westerland

Andreas Christian
Milde Denke

Wie bereits in der Mangelliste 2006 das
Thema ,Pistenoberflache“, behandeln wir
auch dieses Jahr wieder einen so genannten
Hotspot. Dies ist fiir das Jahr 2007 das
Thema Flughafenfeuerwehr.

Darliber hinaus erfolgt die gewohnte Auflis-
tung der Flughafen und etwaiger Mangel.
Allerdings ist die Luftfahrt standigen Ande-
rungen unterworfen. Oft werden wirt-
schaftliche Depressionen oder Boomphasen
intensiver wahrgenommen als in anderen
Branchen, die sich evtl. abseits des Kernge-
schaftes positionieren konnen. Dies betrifft
Fluglinien ebenso wie die Flughafen selbst.
Entsprechend der aktuellen Entwicklung
werden wir die ,Mitgliedschaft”in der Man-
gelliste in regelmaRigen Abstanden iber-
prifen. Ein Airport, der in starkerem MalRe
Passagierverkehr anzieht, muss auch den
hoheren Anforderungen beziiglich sicheren
Flugverkehrs dienen. Dazu gehort u.a. die
dauerhafte Vorhaltung einer angemesse-
nen Brandschutzkapazitat.
Hinzugekommen sind dieses Jahr, mangel-
frei, die Flughafen Niederrhein und Zwei-
briicken.

Verabschieden werden wir uns dieses Jahr
von Barth, einenals ,deficient” eingestuften
Airport, und Bayreuth, die beide bis auf wei-
teres weder Charter- noch Linienverkehr
abwickeln und auch entsprechend bei der
ADV - Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughafen gemeldet sind.

Trotz andersartiger Klassifizierung bei der
ADV haben wir die Flughafen Augsburg,
Braunschweig, Kiel, Magdeburg, Neubran-
denburg und Schwerin-Parchim nicht in die
Liste aufgenommen, da Uber diese Flugha- Karte der untersuchten deutschen Verkehrs- und Regionalflughdfen
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fen keine regelmafigen Linien- oder Char-
terdienste angeboten werden.

Als einziges Nicht-ADV-Mitglied wird wei-
terhin Mannheim in der Mangelliste vertre-
ten sein, da dort nach wie vor regelmalig
Passagierverkehr abgewickelt wird.

Hotspot Flughafenfeuerwehr

,Wie sicher ist der Promi-Flughafen?”,
titelte im Juli letzten Jahres ein bekanntes
Boulevardblatt in Anspielung auf die feuer-
wehrtechnische Ausstattung des Flugha-
fens Westerland/Sylt. Um es vorwegzuneh-
men: Sylt erflllt in vollem Umfang die inter-
national glltigen ICAO-Anforderungen, ist
aber im Vergleich der deutschen Regional-
flughafen nicht besser als andere. Die stan-
dardmaRige RFF(Rescue and Fire Fighting)-
Kategorie 4 ist hier eher die Untergrenze.
Zwar wird an vielen Flughafen nach Voran-
frage eine hohere Kategorie (in Sylt bis Kate-
gorie 6) vorgehalten, diese sollte aber nach
Ansicht der Vereinigung Cockpit bei regel-
maRigem Verkehr mit Flugzeugen der
Grolkenordnung Airbus A320 und Boeing
B737 dauerhaft vorgehalten werden.
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In guter Gesellschaft mit Westerland finden
sich hierbei die Flughafen Alten-
burg/Nobitz, Karlsruhe/Baden-Baden, Kas-
sel und Zweibrlicken, die alle standard-
maRig eine RFF-Kategorie 4 bzw. 5 vorhalten
und nur nach Voranmeldung bzw. entspre-
chend dem Saisonflugplan stundenmaRig
voriibergehend besseren Brandschutz zur
Verfligung stellen.

Positiv hervorzuheben ist bei den Regional-
flughafen in dieser Hinsicht Pader-
born/Lippstadt, wo mit Kategorie 7 (bzw.
auf Anforderung 8) Flughafenbrandschutz
vorgehalten wird, der an die Standards
groRerer Verkehrsflughafen heranreicht.
Besser war bei den Regionalairports auch
die Ricklaufquote auf eine von der Vereini-
gung Cockpit gestarteten Umfrage.
Wahrend von den 15 in der Mangelliste
untersuchten  Regionalflughafen  neun
unsere Fragen beantwortet haben, war das
Feedback der internationalen Verkehrsflug-
hafen mit rund 30 Prozent nur diirftig. Aller-
dings haben uns dariiber hinaus die Leiter
der  Flughafenfeuerwehren  Frankfurt,
Frankfurt-Hahn, Hamburg, Miinchen und
Stuttgart durch personliche Gesprache
einen detaillierteren Einblick ermoglicht. Es
wurde auch deutlich, dass sich beide Seiten
einen engeren und regelmaligen Kontakt
wiinschen.

Beim Thema Kommunikation waren wir mit
den Feuerwehrfiihrungskraften einer Mei-
nung, dass eine einheitliche Feuerwehrfre-
quenz auf dem Flugfunkband zur zligigeren
Kontaktaufnahme im Ernstfall sehr wiin-
schenswert ware. Dies ist u.a. auch eine wei-
tere Forderung des Weltpilotenverbandes
IFALPA. Leider scheitert dies, wie so oft in
Deutschland, an behoérdlichen Auflagen.
Zum Betrieb eines Flugfunkgerates ist eine
kostenpflichtige Frequenzzuteilung der
Bundesnetzagentur notig und der jeweilige
Einsatzleiter der Feuerwehr misste ein
Flugfunkzeugnis ablegen. Dies beinhaltet
manche Facette der fliegerischen Grund-
ausbildung, ware aber fiir die bloBe Kon-
taktaufnahme zwischen Cockpitpersonal
und Rettungskraften schlichtweg sinnlos.
Die Flughafenfeuerwehr Frankfurt-Hahn
leistete auf diesem Gebiet bereits Pionier-
dienste und bildete mit Unterstiitzung der
Towerlotsen vor Ort mehrere Fihrungs-
krafte fiir das Sprechfunkzeugnis aus.

Die Vereinigung Cockpit ist jedoch der
Ansicht, dass fiir die Rettungsorganisation
eine Sonderregelung getroffen werden
muss, so dass es den Feuerwehren moglich
ist, ein Flugfunkgerat im Flihrungsfahrzeug
ohne die sonst tiblichen Auflagen zu betrei-
ben. Allerdings sollte der Einsatzleiter dann
die englische Sprache mindestens gut
beherrschen, um auch die Kommunikation

mit internationalem Cockpitpersonal zu
gewahrleisten.

Positiv hervorheben muss man, dass die
meisten Flughafen in Deutschland ihre Feu-
erwehrleute nach Berufsfeuerwehrstan-
dard und gemall eines Rahmenausbil-
dungsplanes der ADV schulen. Dies ist umso
bemerkenswerter, als die Ausbildung der
Feuerwehren in der Regel Landersache ist.
Ein bundeseinheitlicher Standard wird hier
von der Vereinigung Cockpit begruif3t.

Ein weiterer Punkt betrifft die Personalsi-
tuation bei den Flughafenfeuerwehren.
Wahrend bei fast allen groRen Verkehrs-
flughafen die Feuerwehrleute zu 100 Pro-
zent Feuerwehrdienst leisten, werden die
Hilfeleister an den meisten Regionalflugha-
fen auch als Busfahrer, Lademannschaft
oder zur Flugzeugbetankung etc. einge-
setzt. Zwar kann dies in eingeschranktem
MaRe hilfreich sein — die Besonderheiten
der einzelnen Flugzeugtypen, sprich das
,Einsatzobjekt“, kennenzulernen allerdings
sollte der Schwerpunkt der Tatigkeiten wei-
terhin  beim Feuerwehrdienst liegen.
Zumindest sollten andere Tatigkeiten der-
art gelagert sein, dass gewahrleistet ist,
dass die Einsatzkrafte auch unter widrig-
sten Umstianden zeitnah ihr Einsatzfahr-
zeugerreichen.

Aus diesem Grunde ist die Vereinigung
Cockpit der Ansicht, dass wahrend des Flug-
betriebes die Mindestanzahl der Fahrzeuge
dauerhaft besetzt ist, bzw. sich die Fahr-
zeugbesatzungen in so groRer raumlicher
Ndhe zum Feuerwehrfahrzeug befinden,
dass eine Ausriickezeit von weniger als
30 Sekunden gewahrleistet ist. Die Aus-
riickezeit ist als der Zeitraum von der Alar-
mierung bis zur Abfahrt von der Feuerwa-
che/vom jeweiligen Standort zu sehen.
Uberhaupt legt der Weltpilotenverband
IFALPA strengere Mal3stabe an die Interven-
tionszeit der Brandschutzer an, als dies von
ICAO gefordert wird. ICAO erwartet das
erste Fahrzeug nach drei Minuten an jedem
Punkt des Flughafens. Alle anderen Fahr-
zeuge haben nach weiteren sechzig Sekun-
den am Einsatzort einzutreffen. Dabei wer-
den gute Sicht- und Wetterbedingungen
zugrunde gelegt.

IFALPA ist der Ansicht, dass es fiir das Her-
stellen einer flr die Passagiere tberlebens-
fahigen Umgebung am Einsatzort unab-
dingbar ist, dass das erste Fahrzeug bereits
nach zwei Minuten und alle weiteren Fahr-
zeuge 30 Sekunden spater am Einsatzort
eintreffen mussen. Dies soll auch bei
schlechten ~ Wetterbedingungen  und
unglnstiger  Oberflichenbeschaffenheit
erreicht werden.

Im Dialog mit den Feuerwehren wurde uns
deutlich gemacht, dass bei vereister Fahr-



bahn die zwei Minuten kaum zu erreichen
sind. Eine Verteilung der Fahrzeuge auf
mehrere Wachen ist insofern nicht sinnvoll,
als ein massierter Angriff mit allen Fahrzeu-
gen normalerweise wirkungsvoller ist, als
der Einsatz einzelner Fahrzeuge nacheinan-
der. Aussage des Leiters der Flughafenfeu-
erwehr Frankfurt: ,Wir sind lieber einige
Sekunden spater vor Ort, dann aber kom-
plett mit allen Fahrzeugen. Dies ist in der
Regel Erfolg versprechender®.

Da das Auffinden des verunfallten Luftfahr-
zeuges nichtimmer ganz einfach ist, fordert
die IFALPA weiterhin, dass Luftfahrzeuge
generell mit einem so genannten Crash
Locator Device ausgestattet werden. Dieser
sollte mechanisch ahnlich widerstands-
fahig sein wie ein Voice Recorder bzw. ein
Flugdatenschreiber und sich beim Aufprall
selbst aktivieren. Rettungsfahrzeuge kon-
nen dann den Sender anpeilen, der evtl.
sogar die eigene Position Ubermittelt und so
zligiger den Unfallort auffinden. Hilfreich
ware ein solches Gerat bereits bei dem
Unfall der Austrian Fokker 100 gewesen, die
durch Triebwerksvereisung wenige Kilome-
ter vor dem Flughafen Miinchen notlanden
musste. Damals hatten die Rettungskrafte
Schwierigkeiten, das weile Flugzeug im
dichten Schneetreiben zu finden.

Brandschutz an den Regio-
nalflughdfen variiert stark
—insbesondere die perso-
nelle Besetzung und damit
die dauerhafte Vorhaltung
des dem grofSten abgefer-
tigten Flugzeugtyp ange-
messenen Brandschutzes

Fazit:

Der Brandschutz an den internationalen
Verkehrsflughafen in Deutschland ist dibli-
cherweise besser als die Minimalforderun-
gen der ICAO. Uberwiegend werden die
noch strengeren MafRstabe des Weltpilo-
tenverbandes IFALPA erfiillt. Verbesserun-
gen der Einsatzfahigkeit/-ausriistung wer-
den aber meist nur punktuell und bundes-
weit uneinheitlich vorgenommen.

Der Brandschutz an den Regionalflughéfen
variiert sehr stark, erfullt aber grundsatzlich
die ICAO-Anforderungen. Die Vorstellungen
der IFALPA werden nicht tiberall umgesetzt.
Insbesondere die personelle Besetzung und
damit die dauerhafte Vorhaltung einer dem
grolten abgefertigten Flugzeugtyp ange-
messenen Brandschutzkapazitat ist nicht
immer gewahrleistet.

Die Mingelliste - Ergebnisse

Die Vereinigung Cockpit stellt fest, dass die

von ihr betrachteten — von der ADV als sol-
che eingestuften - 19 deutschen Verkehrs-
flughafen und 15 Regionalflughafen in Ube-
reinstimmung mit den weltweit geltenden
Mindestanforderungen des ICAO-Annex 14
ausgerustet sind.

Die Vereinigung Cockpit ist Mitglied im
Weltpilotenverband IFALPA und vertritt des-
sen Auffassung bei den Ausriistungsstan-
dards von Flughafen. Diese Standards fin-
den sich in den IFALPA-Annexen 14 ('Aero-
dromes’) und 19, Part 3 (‘Aerodrome Defi-
ciencies). Die Forderungen der IFALPA
gehen im Einzelnen zum Teil deutlich tber
die ICAO-Standards hinaus.

Die 19 deutschen Verkehrsflughdfen sind
unverdndert ohne Mdngel.

Dazu gehoren: Berlin-Tegel, -Tempelhof
und -Schonefeld, Bremen, Dortmund, Dres-
den, Dusseldorf, Erfurt, Frankfurt, Frankfurt-
Hahn, Hamburg, Hannover, K6In-Bonn, Lei-
pzig-Halle, Miinchen, Miinster-Osnabriick,
Nirnberg, Saarbriicken und Stuttgart.

Problemfall Hamburg:

Mangelfrei, aber trotzdem mit einem Fleck
auf der weilen Weste, operiert der Flugha-
fen Hamburg.

Der Airport der Hansestadt praktiziert ein
Verfahren, das aus unserer Sicht bedenklich
ist und auf das wir schon in der Mangelliste
2005 hingewiesen haben. Zwar generiert
dieses Verfahren nach den IFALPA-Regeln
nicht automatisch einen ,,Mangel-Stern®, es
sollte sich aber unserer Ansicht nach den-
noch viel starker an der Flugsicherheit orien-
tieren. Zwischen 22:00 Uhr und 07:00 Uhr
Ortszeit kann nur in eine Richtung, Piste 33,
gestartet und in der Gegenrichtung (Gegen-
verkehr!!l RWY 15) gelandet werden. Das
Risiko dabei ist, dass entweder das star-
tende oder landende Flugzeug mit kriti-

[gieg!el'

schem Rickenwind operiert. Zwar konnten
wir in Zusammenarbeit und mit Hilfe des
Engagements der GdF — Gewerkschaft der
Flugsicherung die Anwendung dieser Rege-
lung sicherer gestalten und uns ist auch
bekannt, dass die Flugsicherung in Ham-
burg bei entsprechenden Wetterlagen die
Piste 05/23 zu Start und Landung freigibt.
Grundsatzlich ist die Regelung aber nicht
aufgehoben und weitergehende ortliche
Verfahren sind nicht veroffentlicht oder fur
Piloten mittels der Ublichen Unterlagen
nicht erkennbar. Nachfolgend der Auszug
aus dem Luftfahrthandbuch AIP fiir Ham-
burg unter,Ortliche Flugbeschrankungen*:

2. Bahnbenutzungsregelungen

2.1 Fiir Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abwei-
chungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrs-
sicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhiiltnisse, dazu zwingen.

2.2 Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY
33 sind nur zuldssig, wenn Griinde der Luft-
verkehrssicherheit, insbesondere  Witte-
rungs- und Bahnverhidiltnisse, dazu zwin-
gen.

2.3 Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fiir
Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zuldssig,
wenn die fiir das IFR- Anflugverfahren zur
RWY 15 festgelegten Wetterminima nicht
erfiillt sind, ferner unter den Voraussetzun-
gen von 2.3 und bei Vorliegen aufSerge-
wohnlicher Verkehrslagen.

2.4 Weitere Ausnahmen von den Regelungen
unter 2.2 bis 2.4 kann der Flugplatzkontroll-
dienst im Einvernehmen mit der 6rtlich
zustdndigen Luftfahrtbehérde zulassen.

Ein Start oder eine Landung in Richtung o5
oder 23 ist hier zu den aufgefiihrten Zeiten
uberhaupt nicht vorgesehen und die Piloten
werden fahrlassig einer evtl. zu groRen
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Rickenwindkomponente ausgesetzt. Dies
stehtim Widerspruch zu unserer Forderung:

Es sollte keine willkiirliche Einschrdnkung bei
der Wahl der aus Pilotensicht giinstigsten
Bahn nur aus umweltpolitischen Griinden
geben.

Deshalb fordert die Vereinigung Cockpit
vom Flughafen Hamburg:

® Aufhebung der bestehenden Bahnbenut-
zungsregelungen,
® Beriicksichtigung der Piste o5, 23 fiir Start

Uber Grund. (Basis: Wetterdaten DWD,
Winddaten TWR und/oder Pilotenhin-
weis). Verdffentlichung des entspre-
chenden Verfahrens.

Wir sind der Meinung, dass diese Forderung
gerechtfertigt ist, da z.B. Amsterdam lange
Jahre mit ,Seriously Deficient” — Black Star
aufgrund der dort angewandten, stark
umweltpolitisch gepragten Larmschutzver-
fahren bewertet wurde.

Esgehtdarum, den Punkt ,inadaquate Wahl
der Landerichtung* als beitragenden Faktor
fiir einen eventuellen Unfall in Zukunft aus-

Dies sind die Flughafen Hof, Kassel, Liibeck
und Mannheim.

Als mangelfrei gelten Altenburg-Nobitz,
Friedrichshafen, Heringsdorf, Karls-
ruhe/Baden-Baden, Lahr, Modnchenglad-

bach, Niederrhein, Paderborn-Lippstadt,
Rostock-Laage, Westerland und Zwei-
briicken.

So gesehen ist beinahe jeder dritte Regio-
nalflughafen, der regelmalRigen Passa-
gierverkehr anbietet, verbesserungsbe-
durftig.

oder Landung bei Nacht bzw. eine verof-
fentlichte Regelung, die deren Benutzung
nicht grundsatzlich ausschlieft,

® Aufhebung von Einschrankungen bei
einer Ruickenwindkomponente von mehr
als skt im Bereich vom Boden bis 1500ft

zuschlieBen.

Star*”.

Bei den 15 betrachteten Regionalflughdfen
erhalten 4 die Klassifizierung , Deficient — Red

Die betroffenen Flughdfen erfiillen einen
oder auch mehrere Punkte der folgenden
kursiv gedruckten Punkte unserer unten
stehenden Liste der ,Anforderungen an
Flughafen“ nicht:

Anforderungen an Flughédfen

Runways

® Es sollte eine oder mehrere S/L-Bahnen geben, die vom Terrain her
in beiden Richtungen ohne Verletzung der Hindernisfreiflichen
benutzt werden kénnen, gleichgultig, ob diese Hindernisse natirli-
chen Ursprungs sind oder erst von Menschenhand geschaffen
wurden.

® Sie sollten so lang und so breit sein, dass die gréfiten dort regel-
mdfig anfliegenden Flugzeuge auf trockener und nasser Bahn ohne
Gewichtsbeschrdnkungen operiert werden konnen.

® Sie sollten Uiber eine ebene und gleichmdfige Oberfldche verfu-
gen.

® Zur Erreichung einer guten Drainage-Charakteristik sollten sie ent-
weder mit Querrillen (,Grooving“) versehen sein oder iiber einen
Anti Skid-Belag (,,Porous Friction Course“) verfiigen. Gummiablage-
rungen sollten in regelmdfigen und angemessenen Intervallen ent-
fernt werden. Bei Ndisse rutschige Bahnen sind nur fur einen Zeit-
raum von weniger als vier Wochen ab dem Erkennen akzeptabel.
Dieses Erkennen kann von Pilotenseite oder von Seiten des Flugha-
fens geschehen.

® Sie sollten Rand-, Schwellen-, Mittellinien- und Aufsetzzonenmar-
kierungen haben; bei CAT II/lll-Bahnen soll die Aufsetzzonenmar-
kierung den besonderen Anforderungen entsprechen.

® Sie sollten Rand-, Schwellen-, Mittellinien-, Aufsetzzonen- und End-
befeuerung in den vorgeschriebenen Farben haben; bei
CAT li/lll-Bahnen soll die Aufsetzzonenbefeuerung den besonderen
Anforderungen genuigen.

® £s sollte hinter jedem Bahnende 300m lange Uberrollfldichen
(,RESAs“) geben, die befestigt und hindernisfrei sein miissen. Dort,
wo dies physisch nicht moglich ist, sollte ein EMAS (Engineered
Material Arresting System) installiert sein. Auf jeden Fall muss der
Zugang zur Critical Rescue and Fire Fighting Access Area’ hinder-
nisfrei sichergestellt sein.

® Es sollte keine willkiirliche Einschrinkung bei der Wahl der aus Pilo-
tensicht giinstigsten Bahn nur aus umweltpolitischen Griinden
geben.
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Taxiways

®Zu jedem Bahnkopf soll ein Rollweg fiihren; diese sollen so beschaf-
fen sein, dass die grofiten den Flughafen regelmdfig anfliegenden
Flugzeuge diese ohne Gewichtsbeschrdnkungen benutzen konnen.

® Sie sollten Rollweg-, Mittellinien- und Haltemarkierungen haben.

® Sie sollten auch Rollwegbefeuerung haben; bei CAT Il/lli-Bahnen
sollte die Mittellinienbefeuerung eine Farbkodierung aufweisen,
um das vollstandige Abrollen von der Landebahn anzuzeigen.

® Auf jedem Rollweg, der auf die S/L-Bahn fiihrt, sollten schaltbare,
rote Haltebarren (,,Stopbars*) installiert sein. Weiterhin sollten auf
beiden Seiten des Rollwegs vor der Runway gelb blinkende Runway
Guard Lights angebracht werden.

® Zeichen an und Markierungen auf Rollbahnen sollten den vorge-
schriebenen Spezifikationen entsprechend beschaffen sein.

® An Rollwegen, die vor den Bahnkopfen auf die Startbahn fiihren,
sollen Schilder die verbleibende Bahnldnge anzeigen (,TORA).

Navaids

® Jeder Flughafen sollte innerhalb seiner Grenzen oder in der unmit-
telbaren Nahe liber eine VOR vorzugsweise mit einem DME am glei-
chen Ort verfiigen.

Instrument Approach Procedure

® An jedem Flughafen sollte es fiir jede Landerichtung ein Instrumen-
ten-Anflug-Verfahren geben, das vorzugsweise ein ILS-DME sein
sollte. Nur ein Circling-Anflug-Verfahren fiir eine Landerichtung ist
nicht ausreichend.

Approach Lighting Systems
® Fiir jede Landerichtung sollte es eine unverkiirzte Anflugbefeuerung

entsprechend dem jeweiligen Instrumenten-Anflug-Verfahren
geben.



® Zusatzlich sollte fiir jede Landebahn ein PAPI installiert sein.
Rescue And Fire Fighting

® Jeder Flughafen sollte iiber die RFF-Kategorie entsprechend IFALPA
Annex 14, Attachment A verfligen, die den gréfSten dort anfliegen-
den Flugzeugen entspricht. Eine Reduzierung dieser Kategorie ist
nicht zulassig.

Air Traffic Services

® Obwohl der ICAO Annex 10 im Funksprechverkehr den Gebrauch
der jeweiligen Landessprache sowie der ICAO-Sprachen (Englisch,
Franzosich, Spanisch, Russisch, Chinesisch) zuldsst, sollten die
Fluglotsen sich vorzugsweise der englischen Sprache bedienen und
hier iiber gute Kenntnisse verfiigen.

Surface Movements Guidance and Control

® Jeder Flughafen mit komplexem Rollverkehr sollte mit dem Stand
der Technik entsprechenden Anlagen wie Bodenradar, ADSB (Auto-
mated Direct Surveillance Broadcast) 0.3. ausgeristet sein, um ein
falschliches Aufrollen von Flugzeugen oder Fahrzeugen auf die S/L-
Bahn (,Runway Incursion’) zu vermeiden.

Meteorological Services

® Jeder Flughafen sollte Uiber eine ATIS verfiigen, die in der Regel alle

Die ,Red Stars” im Detail

30 Minuten aktualisiert wird. Diese sollte auf einer VOR- oder vor-
zugsweise auf einer separaten VHF-Frequenz abgestrahlt werden.

Ground Services

® Jeder Flughafen sollte liber gut ausgebildete Einweiser zur
Fiihrung beim Einrollen der Flugzeuge auf die Parkposition ver-
fligen oder diese Positionen mit wiederum dem Stand der Tech-
nik entsprechenden und vor allem redundanten, d.h. von bei-
den Pilotensitzen aus erkennbaren, Docking Systems ausstat-
ten.

Adverse Weather

® Jeder Flughafen sollte, sofern er in entsprechend klimatischen
Zonen gelegen ist, lber Schneerdumfahrzeuge in angemessener
Zahl und Qualitqt verfiigen.

® Jeder Flughafen sollte Giber Mittel verfligen, um die Bremskoef-
fizienten auf kontaminierten Runways, Taxiways und dem Vor-
feld zu bestimmen und diese den Piloten in kirzester Zeit zu
Ubermitteln.

Wildlife Hazards

® Alle Flughdfen sollten Vorkehrungen treffen, um Gefahren, die aus
Kollisionen zwischen Flugzeugen und Tieren auf bzw. Uber dem
Flughafengelande sowie in dessen ndherer Umgebung entstehen
kénnen, auf ein Minimum zu reduzieren.

Hof: Deficient —Red Star

1. Kein Rollweg zur Startbahn o9

2. Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz
3. Keine TORA-Schilder

Kassel: Deficient — Red Star

1. Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn o4

2. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn o4

3. Kein PAPI flir die Landebahn o4

4. Startaufder Startbahn 22 nur mit Sondergenehmigung des LBA
5.

6.

Kein Rollweg zum Startpunkt o4
Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz

Bemerkung:

In Sachen Neubau einer S/L-Bahn 09/27 ist zu vernehmen, dass im
1. Quartal 2007 der Planfeststellungsbeschlul} ergeht und nach der
Bauphase 2007-2009 die neue Piste 2010 in Betrieb gehen kann.

Liibeck: Deficient—Red Star
1. Kein Rollweg zur Startbahn 25

Mannheim: Deficient —Red Star

1. Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn o9

2. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn o9

3. Schwierige Hindernissituation im An- und Abflugbereich und
daraus resultierend uniibliche Restriktionen fiir Start und Landung
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Bewertung des deutschen Luftraums

ImJahr 2006 hat sich nur wenig an der deut-
schen Luftraumstruktur geandert, und dies
braucht durchaus nicht nur negativ verstan-
den werden, denn —in Einklang mit den stei-
genden Verkehrszahlen — wurde und wird
auch die ,Qualitat” des Luftraums in kleinen
Schritten angehoben.

Grundsatzlich ist in Deutschland oberhalb
von FL100 (3.050 m Hohe tiber NN, im Alpen-
raum oberhalb von FL 130 / knapp 4.000 m)
durchgangig Luftraum ,Klasse C* eingerich-
tet.

Ein Einflug in Luftraum ,Klasse C* ist fir alle
Luftraumnutzer und bei allen Wetterbedin-
gungen nur unter einer ,Freigabe“ der
zustandigen  Flugsicherungskontrollstelle
erlaubt; diese ,staffelt” dann die Flugzeuge,
das heilt, sie stellt sichere Abstande (,Sepa-
ration“) zwischen den Maschinen her.

Im Einklang mit den Forderungen des Welt-
pilotenverbandes IFALPA bleibt daher das
Ziel unserer Bestrebungen die folgende Luft-
raumstruktur — im Nahbereich von Flugha-
fen auch unterhalb von FL100:

® um Verkehrsflughdfen durchgdngig
Luftraum ,Klasse C*bis FL100;

® um Regionalflughdfen mit starkem Ver-
kehrsaufkommen
Luftraum ,Klasse C*“bis FL 60,
dartiber Luftraum ,Klasse D“ bis FL 100;

® um Regionalflughdfen mit geringem Ver-
kehrsaufkommen
Luftraum ,Klasse D“ bis FL 100.

Auch im Luftraum ,Klasse D“ sind alle Luft-
raumnutzer in Kontakt mit der zustandigen
Flugsicherungskontrollstelle; allerdings sind
die Anforderungen an die ,Staffelung” nied-
riger. Aus Sicht der Vereinigung Cockpit und
der IFALPA stellt ein Luftraum ,Klasse D*
daher nur eine Ubergangslésung dar.

Fliige ,nach Sichtflugregeln (VFR)" brauchen
im Luftraum ,Klasse E“ bei entsprecehnden
Wetterbedingungen keinen Kontakt zur
Flugsicherung herstellen - sie fliegen ,nach
Sicht“. Verkehrsflugzeuge, die auch bei

gutem Wetter ,nach Instrumentenflugre-
geln (IFR)" geflogen werden, kénnen daher

im Luftraum ,Klasse E“ nicht von VFR-Fliigen
gestaffelt werden. Im extremen Fall einer
Begegnung in diesem Luftraum miisste ein
,Jumbo“ einem Segelflugzeug ausweichen!

® Luftraum ,Klasse E“ ist fiir die Vereinigung
Cockpit daher im An- und Abflugbereich
eines Flughafens nicht akzeptabel.

Wahrend diese Luftraum-,Klassen® interna-
tional durch die ICAO definiert sind, hat die
DFS — Deutsche Flugsicherung GmbH als
nationale Losung die so genannte

® Transponder Mandatory Zone (TMZ)

geschaffen. Durch die Verpflichtung, beim
Einflug in diese Zonen einen Sekundar-
Radar-Transponder mitzufiihren und zu
betreiben, werden Flugzeuge ,sichtbar” auf
den Radarschirmen der Flugverkehrslotsen
und auch fiir das Antikollisions-Warngerat
TCAS der Verkehrsflugzeuge. Dies ist zwar
,besser als gar nichts, kann aber auf Dauer
wegen der  weiterhin  bestehenden
Unzulanglichkeiten der Luftraum ,Klasse E“
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die Einflhrung des international standardi-
sierten Luftraumes ,Klasse C* nicht ersetzen.
Wir wollen dieses Jahr an dieser Stelle keine
Auflistung aller Flughdfen vornehmen. Wie
oben schon gesagt, es geht in kleinen Schrit-
ten vorwarts. Dazu gehdren eine Erweite-
rung des Luftraums ,Klasse C* nordlich und
stidlich von Miinchen (in einem schmalen
Hohenband von FL 85 bis FL 100), um Raum
fir Radarfiihrungen bei hohem Anflugver-
kehr zu schaffen, sowie die Umwandlung
der TMZ Frankfurt-Hahn in einen Luftraum
,Klasse D* aufgrund des gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens. Diese kleinen Schritte
fiihren aber auch zu einer zunehmenden
Komplexitat der Luftraumstruktur und -
regeln.

Wie eng es manchmal zugeht, zeigt schon
der Ausschnitt aus der ICAO-Karte Stuttgart
(siehe Seite 24).

Wir hoffen, dass diese Effekte nicht zu einer
Zunahme von LuftraumverstoRen fiihren
werden. Trotzdem — oder deswegen? — wol-
len wir unser Hauptaugenmerk im Rahmen
der VC-Aktion ,Sicherer Himmel 2007 auf
diesen generellen Punkt lenken:

Um die Funktion des Kollisionswarnsystems
(TCAS/ACAS Il - fiir Flugzeuge mit mehr als 19
Sitzpldtzen oder einer héchstzuldssigen Start-
masse von mehr als 5,7 to vorgeschrieben)
sicherzustellen, miissen andere Flugzeueg
mindestens mit einem , Transponder A/C“
ausgestattet sein. Insbesondere in Regionen,
wo kleinere Flugpldtze dicht neben Verkehrs-
flughdfen betrieben werden, besteht die
Gefahr ungewollter Begegnungen —trotz aller
Bemiihungen um Trennung (Segregation) der
verschiedenen Verkehrsarten durch die Ein-
richtung der verschiedenen Luftraum-Klas-
sen.

® Die VC fordert daher die Ausstattung aller
Luftfahrzeuge (auch der Allgemeinen Luft-
fahrt, speziell auch der Segelflugzeuge) mit
Transpondern (mindestens Mode A/C).

Allerdings nutzt die Ausstattung nur, wenn
man die Gerate dann auch einschaltet!

Fir die Rechte zum Abdruck des interessan-
ten Unfallberichtes danken wir dem , Aero-
kurier” (siehe unten).

Andreas Milde,
AGAGE

Christian Denke,
AGATS

Unfall-Analyse

Voll getro

en

Ende August vergangenen Jahrs stiefen in
Nevada, USA, bei gutsichtigem, schénem
Wetter in rund 4800 Metern Hohe ein krei-
sendes Segelflugzeug und ein im Sinkflug auf
Reno befindlicher Business Jet zusammen.

D ie Kollision ging fiir die be-
teiligten Personen glimpf-
lich aus. Hitte der Segelflieger al-
lerdings seinen Mode-C-Trans-
ponder eingeschaltet, wire es
nicht zu dem Unfall gekommen.

Der Business Jet, eine Hawker
800XP von NetJets, befand sich
auf einem Flug nach Instrumen-
tenflugregeln von Carlsbad, Ka-
lifornien, nach Reno in Nevada.
Der Segelflieger war in dem siid-
lich von Reno gelegenen Minden
mit einer ASG 29 zu einem loka-
len Thermikflug gestartet. Rund
zwei Stunden nach dem Start
nutzte er kurznach 15 Uhreinen
Aufwind nahe Mt. Seagull am
Siidende der Pine Nut Ridge.
Hier kann der Luftraum bis zu
Flugfliche 180 (rund 5500 m)
ohne Einschrinkungen im Sicht-
flug genutzt werden. Erst darii-
ber setzt Transponderpflicht ein.

Dieser untere Luftraum wird
allerdings auch von der Kon-
trollstelle am Verkehrsflughafen
Reno genutzt, um Fliige nach In-

strumentenflugregeln von Si-
den her an den Verkehrsflugha-
fen heranzufiihren und fiir die
Landung herunterzuholen. So
erhielt auch die Hawker von der
Kontrollstelle in Oakland die
Anweisung, von FL 160 auf FL
110 zu sinken und auf ,,Reno Ap-
proach zu schalten. Den Fre-
quenzwechsel nahm gerade der
Copilot wahr, als er bemerkee,
dass die Pilotin den Jet in einer
heftigen Reaktion nach unten
rechts stieff. Als er nach links zu
ihr riiberblickte, sah er nur noch,
wie das Instrumentenpanel auf
der linken Seite aufbarst.

Der Pilot der ASG 29 beschrieb
diesen entscheidenden Moment
spiter so: Er habe am Mt. Seagull
mit rund 90 km/h und rund 30
Grad Schriglage links herum ge-
kurbelt, bis er plotzlich - als die
Flugzeugnase wieder nach Si-
den zeigte - den Jet wahrnahm,
der geradewegs aufihn zusteuer-
te. Er erklirte, dass er noch nach-
gedriickt habe. Rund eine Se-

kunde, schitzte er spiter, sei zwi-
schen dem Erkennen des Jets
und dem Zusammenprall ver-
gangen.

Die Hawker-Pilotin hatte das
Segelflugzeug zunichst nur als
Schatten aus dem Augenwinkel
heraus wahrgenommen, dann
beim Hinsehen die Gefahr er-
kannt und zeitgleich eine Aus-
gleichbewegung nach rechts un-
ten eingeleitet. Die beiden Ver-
kehrspiloten in der Hawker erlit-
ten bei dem Zusammenprall
leichte Verletzungen, die Passa-
giere blieben unverletzt.

Die Pilotin schaffte es, trotz
des zerfetzten Bugs und der zer-
storten Instrumente - in der
Front der Hawker steckte der
rechte Auflenfliigel der ASG 29 -
den Jet zu stabilisieren. Der Funk
konnte weiter genutzt werden, so
dass mit Lotsenunterstiitzung
das direkt vorausliegende Car-
son City angesteuert werden
konnte. Folgeschiden lieffen
aber nicht lange auf sich warten.
Noch im Anflug fiel eins der zwei
Triebwerke aus, das Fahrwerk

Nach der Kollision mit mehr als s500km/h:
Rechter AufSenfliigel einer ASG 29 im linken
Bug der Hawker 800XP.

lieR sich nicht mehr betitigen.
Die Pilotin meisterte aber die Si-
tuation und setzte die Hawker si-
cher auf dem Bauch auf der Piste
von Carson City auf.

Der ASG-29-Pilot blieb bei der
Kollision unverletzt. Das Flug-
zeug geriet aber durch den Ver-
lust des rechten Auflenfliigels ins
Trudeln. Der Pilot verliefl das Se-
gelflugzeug mit dem Rettungs-
schirm. Nach der Landung wur-
de er vom Schirm iiber den Bo-
den gezogen und verletzte sich
dabei leicht. Auf seinem Fuf-
marsch Richtung Zivilisation
(Carson Valley) wurde er nach
Stunden von Verwaltungsbeam-
ten aufgegriffen.

Hitte der ASG-29-Pilot seinen
Mode-C-Transponder  einge-
schaltet, hitte die Hawker-Besat-
zung ihn mit ihrem TCAS-Kolli-
sionswarngerit rechtzeitig als
Gefahr erkannt. Der Segelflug-
pilot hatte, so erklirte er spiter,
den Transponder nicht einge-
schaltet, um Batteriekapazitit zu
sparen. ac

ma

Quelle: Aerokurier, 2/2007
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