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Die Vereinigung Cockpit stellt fest, dass die von ihr begutachteten - von der ADV als solche eingestuften und so
iibernommenen - achtzehn deutschen Verkehrsflughifen und einundzwanzig Regionalflughéfen in Ubereinstim-
mung mit den weltweit geltenden Mindestanforderungen der ICAO ausgeriistet sind. Die dort festgeschriebenen
Kriterien weichen jedoch in Teilen von denen des Weltpilotenverbandes IFALPA ab. Die dabei eingeforderten Stan-
dards finden sich in erster Linie in den IFALPA-Annexen 14 sowie 19, Part 3.
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Erfllt ein Flughafen die kursiv gedruckten Punkte nicht, so wird erin
derRegelals Class 1-Deficient—Red Star' eingestuft.

Insgesamt gibt es librigens derer drei. Die anderen sind ,Class 2 -
Seriously Deficient - Black Star' und ,Class 3 — Special Category'. Mit
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,Seriously Deficient' wurde noch kein deutscher Flughafen bewertet,
und die ,Special Category' findet Anwendung bei Airports, die bei-
spielsweise nur in der Winterzeit klimabedingt Mangel aufweisen.
Auch hiervon wurde bisher in Deutschland noch kein Gebrauch
gemacht.

Anforderungen an Flughifen

Runways

® Essollte eine oder mehrere S/L-Bahnen geben, die vom Terrain
her in beiden Richtungen ohne Verletzung der Hindernisfrei-
fldchen benutzt werden kénnen, gleichgiiltig, ob diese Hinder-
nisse natiirlichen Ursprungs sind oder erst von Menschenhand
geschaffen wurden.

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

® Sie sollten iiber eine gleichmdfige Oberfldche mit guten Drai-
nage-Charakteristiken verfigen.

® Sie sollten liber Rand-, Schwellen-, Mittellinien- und Aufsetzzo-
nenmarkierungen verfiigen; bei CAT Il/lll-Bahnen soll die Auf-
setzzonenmarkierung den besonderen Anforderungen entspre-
chen.

® Sie sollten Rand-, Schwellen-, Mittellinien-, Aufsetzzonen- und
Endbefeuerung in den vorgeschriebenen Farben haben; bei CAT
lI/1ll-Bahnen soll die Aufsetzzonenbefeuerung den besonderen
Anforderungen genugen.

® Zumindestens die Aufsetzzonen, vorzugsweise aber die ganze
Bahn, sollte entweder mit Querrillen (,,Grooving*) versehen sein
oder iiber einen Anti-Skid-Belag (,,Porous Friction Coating“) ver-
fiigen. Gummiablagerungen sollten in regelmdfligen und ange-
messenen Intervallen entfernt werden. Bei Ndisse rutschige Bah-
nen sind nur flr einen Zeitraum von weniger als vier Wochen ab
dem Erkennen akzeptabel. Dieses Erkennen kann von Piloten-
seite oder von Seiten des Flughafens geschehen.

® s sollte hinter jedem Bahnende 300m lange Uberrollficichen
(,RESAs“) geben, die hindernisfrei sein missen. Dort, wo dies
physisch nicht moglich ist, sollte ein EMAS (Engineered Materials
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
Pilotensicht giinstigsten Bahn nur aus umweltpolitischen Griin-
den geben.

Taxiways

® Zu jedem Bahnkopf sollte ein Rollweg fiihren; diese sollen so
beschaffen sein, dass die gréfiten den Flughafen regelmdfig
anfliegenden Flugzeuge diese ohne Gewichtsbeschrinkungen
benutzen kénnen.

® Sie sollten uber Rollweg-, Mittellinien- und Haltemarkierungen
verfligen.

® Sie sollten auch Rollwegbefeuerung haben; bei CAT Il/lll-Bahnen

sollte die Mittellinienbefeuerung eine Farbkodierung aufweisen,
um das vollstandige Abrollen von der Landebahn anzuzeigen.

® Bei CAT lI/lll-Bahnen sollten auf jedem Rollweg, der auf die S/L-
Bahn fiihrt, schaltbare, rote Haltebarren (,,Stopbars“) installiert
sein.

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

® AnRollwegen, die vor den Bahnképfen auf die Startbahn fiihren,
sollen Schilder die verbleibende Bahnldnge anzeigen (,TORA®).

Navaids

® Jeder Flughafen sollte innerhalb seiner Grenzen oder in der
unmittelbaren Nahe tber eine VOR vorzugsweise mit einem DME
am gleichen Ort verfiigen.

Instrument Approach Procedure

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

Approach Lighting Systems

® Fijr jede Landerichtung sollte es eine unverkiirzte Anflugbefeue-
rung entsprechend dem jeweiligen Instrumenten-Anflug-Ver-
fahren geben.

® Zusatzlich sollte fiir jede Landebahn ein PAPI installiert sein.

Rescue And Fire Fighting

® Jeder Flughafen sollte Uber die RFF-Kategorie entsprechend
IFALPA Annex 14, Attachment A, verfiigen, die den grof3ten dort
anfliegenden Flugzeugen entspricht. Eine Reduzierung dieser
Kategorie ist nicht zuldssig.

Air Traffic Services

® Obwohlder ICAO Annex 10 im Funksprechverkehr den Gebrauch
der jeweiligen Landessprache sowie der ICAO-Sprachen (Eng-
lisch, Franzosich, Spanisch, Russisch, Chinesisch) zulasst, sollten
die Fluglotsen sich vorzugsweise der englischen Sprache bedie-
nen und hier iiber gute Kenntnisse verfiigen.

Surface Movements Guidance and Control

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

Meteorological Services

® Jeder Flughafen sollte lber eine ATIS verfligen, die mindestens
alle dreif3ig Minuten aktualisiert wird. Diese sollte auf einer VOR-
oder vorzugsweise auf einer separaten VHF-Frequenz abgestrahlt
werden.

Ground Services
® Jeder Flughafen sollte Uber gut ausgebildete Einweiser zur

Fihrung beim Einrollen der Flugzeuge verfligen oder die Parkpo-
sitionen mit Docking Systems ausstatten.

Adverse Weather

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

® Jeder Flughafen sollte liber Mittel verfiigen, um die Bremskoeffi-
zienten auf kontaminierten Runways, Taxiways und dem Vorfeld
zu bestimmen und diese den Piloten in kiirzester Zeit zu tbermit-
teln.

Wildlife Hazards

® Alle Flughafen sollten Vorkehrungen treffen, um Gefahren, die
aus Kollisionen zwischen Flugzeugen und Tieren auf bzw. tber
dem Flughafengeldnde sowie in dessen naherer Umgebung ent-
stehen konnen, auf ein Minimum zu reduzieren.

Die ..Red Stars” im Detail

Barth: Deficient —Red Star

1. Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn o9
2. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn og

3. Keine Rollwege zu den Startbahnen o9 und 27

4. Keine RFF-Kategorie ausgewiesen

5. Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz

6. Keine TORA-Schilder

Hof: Deficient —Red Star

1. Kein Rollweg zur Startbahn og

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 PAPIfiir die Landebahn o4

4. Startaufder Startbahn 22 nur mit Sondergenehmigung des LBA
5. Kein Rollweg zum Startpunkt o4

6. Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz

Bemerkung:

Hier steht die grundsatzliche Entscheidung fiir oder gegen einen
Ausbau in einer der drei Varianten (Verlangerung 04/22, Neubau
15/33, Neubau 09/27) immer noch aus.

Liibeck: Deficient — Red Star

1. Kein Rollweg zur Startbahn 25

Bemerkung:

Als erfreulich ist zu vermerken, dass Liibeck jetzt auch tiber eine ATIS
verfligt.

AuBerdem: Das Planfeststellungsverfahren zum Flughafenausbau
beinhaltet auch die Verlangerung des Rollwegs zur Startbahn 2s.
Bedingt durch den Verkehrszuwachs an diesem Airport gewinnt
diese MaBnahme immer héhere Prioritat.

Denn entsprechend der IFALPA-Philosophie soll Rollverkehr auf Roll-
wegen und nicht auf S/L-Bahnen stattfinden, da er dort gerade bei
marginalem Wetter ein Risiko-Potenzial darstellt.
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Mannheim: Deficient —Red Star

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

2. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn og

3. Schwierige Hindernissituation im An- und Abflugbereich und dar-
aus resultierend ungewdhnliche Restriktionen fiir Start und Lan-
dung

Im Aligemeinen Teil

sollenin diesem Jahr zwei Punkte angefiihrt werden, die zwar (noch)
nicht ,Stern auslosend' sind, aber wohl unbestritten fur zusatzliche
Sicherheitsmargen sorgen konnten —und sollten.

Da ware zum einen die Abstrahlung einer ATIS entweder auf einer
nahe gelegenen VOR — oder besser auf einer separaten VHF-Fre-
quenz.

Diese gibt es nicht an den folgenden Flughafen: Altenburg-Nobitz,
Barth, Bayreuth, Braunschweig, Heringsdorf, Hof, Kassel, Kiel, Laage,
Lahr, Neubrandenburg, Schwerin-Parchim und Westerland.

Zum Zweiten gibt es eine Reihe von Airports, die nur flir eine Lande-
richtungein Instrumenten-Anflug-Verfahren installiert haben — mit
einem (semi-visuellen) Circling-Anflug-Verfahren, meist auch noch
ohne Anflugbefeuerung, fir die Gegenrichtung. Zugegebener-
mafen hat dies seit Einflihrung der GPS-Anfllige nicht mehr die
Bedeutung wie noch vor etwa zehn Jahren; aber da langst nicht
jedes Flugzeug tiber GPS verfligt, sprechen wir hier eine starke Emp-
fehlung aus, auch fiir diese Anfliige ein Instrumenten-Anflug-Ver-
fahren, idealerweise ein ILS-Verfahren, einzurichten.

Betroffen hiervon sind die folgenden Regionalflughafen: Augsburg
Landerichtung o7 (im Planfeststellungsverfahren zum Ausbau ent-
halten), Barth 09, Bayreuth 24, Kassel 04 sowie Mannheim o9.

Auf der anderen Seite positiv herausstellen mochten wir die Ober-
flachenbeschaffenheit der S/L-Bahnen mit einem Anti-Skid-Belag in
Kiel, Laage, Neubrandenburg sowie Westerland respektive mit
Querrillen (,Grooving') in Mannheim und Ménchengladbach. Diesen
Beitrag zu mehr Sicherheit insbesondere bei nassen oder kontami-
nierten Bahnen wiirden wir gerne auch an den anderen Airports vor-
finden.
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Bewertung des deutschen Luftraums

Die Flugsicherung in der Bundesrepublik Deutschland wird durch
die DFS — Deutsche Flugsicherung GmbH geleistet. Im Jahr 2002
kontrollierten die Lotsen der bundeseigenen GmbH etwa 2,49 Mil-
lionen Fluge. Das entsprach einem weiteren Rickgang des nach
Instrumentenflugregeln gefiihrten Verkehrs um 2,9%.

Die Durchfiihrung solcher Fliige kann nur durch eine Luftraumstruk-
tur gewahrleistet werden, die den Verkehrsflugzeugfiihrern die aus-
reichende Sicherheit fiir die Durchfiihrung ihrer Fliige garantiert.

Die VC fordert deshalb weiterhin eine Anpassung im Nahbereich
einiger Verkehrs- und Regionalflughafen, um dem Verkehrsaufkom-
men gerecht zu werden.

Das Kollisionswarngerat ,TCAS® gehort inzwischen in Europa zur
Mindestausriistung von Verkehrsflugzeugen. Es ist allerdings nur
dannvoll wirksam, wenn beide Flugzeuge, die sich eventuell auf Kol-
lisionskurs befinden, mindestens mit einem Transponder Mode A/C
(beinhaltet Ausstrahlung der Hoheninformation) ausgestattet sind.
Deshalbist eine sichere Luftraumstruktur nach wie vor unerlasslich.

Die Forderungen der VC an die Luftraumstruktur

Die grundsatzliche —im internationalen Umfeld abgestimmte - For-
derung an die Luftraume um Verkehrs- und Regionalflughéfen fin-
det sich im Technical Manual Il der IFALPA:

IFALPA is opposed to the operation of controlled and uncontrolled
traffic in the same airspace as this malpractice has contributed to
several accidents and numerous airmisses, and therefore is a con-
stant threat to air safety.

Controlled and uncontrolled traffic should be effectively segrega-
ted. The provision of adequate facilities for uncontrolled operati-
ons is a function of aerodrome and airspace management.

An den Luftraum in der Bundesrepublik Deutschland stellt die VC
folgende Forderungen:

- Fiir Verkehrsflughafen durchgéangig Luftraum Typ C bis FL100.
- An den Regionalflughdfen mit starkem Verkehrsaufkommen
mindestens im Nahbereich Luftraum Typ C bis FL 60, dariiber

sollte Luftraum D anschlieRen.

- An Flughafen mit geringem Verkehrsaufkommen wird minde-
stens Luftraum Typ D bis FL100 gefordert.

- Luftraum Typ E ist fiir die Vereinigung Cockpit im An- und
Abflugbereich eines Flughafens nicht akzeptabel.

Luftraumkatalog der DFS

Auf Initiative der DFS ist wahrend der vergangenen Jahre ein Kriteri-
enkatalog formuliert worden, der Aussagen dariiber trifft, an wel-
chem Flughafen welche Art von Luftraum-Infrastruktur bereit zu
stellen ist. Hauptkriterien sind das in der Vergangenheit festge-
stellte Verkehrsaufkommen sowie der Umfang der Durchmischung
der Verkehrsarten nach Instrumenten- und Sichtflugregeln sowie
die aufgetretenen gefahrlichen Annaherungen.

Die Vereinigung Cockpit hat an der Erstellung dieses Kataloges mit-
gewirkt, konnte jedoch nicht alle Vorstellungen hinsichtlich der
Luftraumklassifizierungen erfolgreich einbringen.

Transponder Mandatory Zone (TMZ)

1998 wurde erstmals eine so genannte Transponder Mandatory
Zone eingeflhrt. Innerhalb dieses Bereiches mussen alle Flugzeuge
mit Transponder ausgeriistet sein und dieser ist einzuschalten.
Somit lasst sich die Position des Luftfahrzeuges und tber einen fest-
gelegten Code grob dessen Flughthe bestimmen. Dies bietet den
Fluglotsen eine verbesserte Darstellung der momentanen Situation
und gegebenenfalls konnen sie entsprechende Verkehrsinformatio-
nen erteilen.

Zu bemangeln ist, dass die TMZ kein von der ICAO anerkannter
Luftraum ist, sondern dass es sich hierbei um eine deutsche Beson-
derheit handelt. Eine Initiative seitens der DFS, die TMZ auch in den
Empfehlungskatalog der ICAO aufzunehmen, ist bislang nicht
erfolgt. Allerdings nehmen derzeit sowohl DFS als auch die Vereini-
gung Cockpit Uber die ECA - European Cockpit Association an einem
Projekt teil, die Luftraumklassifizierungen auf europdischer Ebene
zu harmonisieren.

Dieses Projekt entspricht der Haltung der Vereinigung Cockpit, dass
nur international standardisierte Luftraume zur Anwendung kom-
men sollten und von nationalen Alleingangen abzusehen ist.

Die internationalen Verkehrs- und Regionalflughafen

Flugh&fen mit Luftraum Typ C bis FL1oo

Unverandert zum Vorjahr erfiillen in der Bundesrepublik die Flugha-
fen Frankfurt, Miinchen, Diisseldorf und Koln-Bonn sowie alle Berli-
ner Flughafen die Anforderungen der Vereinigung Cockpit. Im
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Umfeld dieser Verkehrsflughafen reicht der Luftraum Typ C generell
bis FL100 (ca. 3050m).

Damit ist sichergestellt, dass alle Teilnehmer am Flugverkehr in die-
sem Bereich aktiv von den Fluglotsen kontrolliert werden kénnen.
Mit der Ausnahme von Sichtflligen untereinander werden alle Flug-
zeuge zueinander gestaffelt. D.h. jeder Flug halt im Nahbereich die-
ser Flughéfen einen Mindestabstand von, in der Regel 3nm (ca. skm)
oder 1000ft (ca. 300m) zum nachsten Flugzeug ein. Dieser Abstand
wird durch die aktive Kontrolle der Lotsen sichergestellt. Allerdings
erhalten Sichtfliige untereinander nur Ausweichempfehlungen.

Flughafen mit Luftraum C bis FL 60 und Typ D von FL60 - FL100

Die Verkehrsflughafen Hamburg, Hannover und Stuttgart erfiillen
die Anforderungen der Vereinigung Cockpit nicht. Dort reicht der
Luftraum C nur bis Flugflache 60. Darliber befindet sich bis Flug-
flache 100 ein Luftraum Typ D. Zwar muss sich jeder Luftfahrzeug-
fiihrer (inklusive Fliige nach Sichtflugregeln—VFR) vor Einflug in den
betreffenden Luftraum beim zustandigen Lotsen anmelden, jedoch
ist der Lotse nur zur Staffelung des nach Instrumentenflugregeln
(IFR) operierenden Verkehrs verpflichtet. Uber VFR-Fliige werden
Verkehrsinformationen erteilt, Ausweichempfehlungen nur auf
Anfrage.

Gerade an den genannten Flughdfen findet man einen sehr hohen
Grad an ,Mischverkehr” vor, d.h. Flugzeuge mit sehr unterschiedli-
chen Leistungsdaten teilen sich einen Bereich hoher Verkehrsdichte.
In diesem Umfeld erfillt die DFS nicht die Anspriiche an eine
moderne Verkehrsinfrastruktur.

Nirnberg ist in diesem Zusammenhang sogar noch etwas schlech-
ter ausgestattet. An diesem Airport befindet sich zwischen FL 60
und FL100 nur Luftraum E. VFR-Fliige missen sich fiir einen Durch-
flug weder anmelden noch den Kontakt zu Fluglotsen aufrecht
erhalten.

Ubrigens besteht fiir Motorflugzeuge oberhalb 5000 FuR generell
eine Transponder-Ausriistungspflicht. Somit sind diese Flugzeuge -
auch ohne Anmeldung — wenigstens fir Lotsen und Verkehrsflug-
zeuge auf den Anzeigen zu sehen. Segelflugzeuge sind nicht zum
Mitfiihren eines Transponders verpflichtet und erscheinen damit
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weder auf den Radarschirmen der Fluglotsen noch auf der TCAS-
Anzeige der Verkehrsflugzeuge.

Flughéfen mit Luftraum Typ D bis FL 60

In Bremen, Dresden und Leipzig ist nur Luftraum D bis Flugflache 60
installiert. Dies erleichtert dem VFR-Verkehr den Durchflug durch
den entsprechenden Sektor, da fiir Typ D keine eigene CVFR-Berech-
tigung wie fur Class C erforderlich ist. Allerdings sind die gleichen
Bedenken giiltig, wie sie oben fiir Luftraum Typ D zwischen FL 60
und 100 dargestellt wurden.

Hinsichtlich des Luftraums E zwischen FL 60 und 100 gelten die Aus-
fihrungen wie unter Nirnberg dargestellt.

Regionalflughdfen

Viele der kleineren Flughafen haben sich in den zurlick liegenden
Jahren sehr stark entwickelt. Dortmund und Miinster-Osnabriick
sind mit Luftraum Class D bis FL 65 bzw. FL 60 ausgestattet. Hahn ist
einer der wenigen Flughafen, bei denen das Wachstum auch 2002
anhielt, ist aber nur mit einer TMZ ausgestattet. Viele weitere Regio-
nalflughafen verfligen oft nur liber einen unkontrollierten Luftraum
F bzw. maximal eine Kontrollzone. Ansonsten sind keine weiteren
MaBnahmen getroffen worden, um den IFR-Passagierverkehr star-
ker zu schiitzen.

Eine TMZ (Transponder Mandatory Zone) fiihrt zwar, wie oben hin-
sichtlich der Vorteile der Transponder-Ausrlistung ausgefiihrt, zu
einer Verbesserung gegenlber der reinen Luftraumklasse E. Aller-
dings bestehen unsere Bedenken angesichts der fehlenden interna-
tionalen Anerkennung weiter. Daher herrscht nach Meinung der
Vereinigung Cockpit weiterhin Handlungsbedarf in der Gestaltung
des Luftraumes, um ein MaR an Sicherheit zu schaffen, das der dort
stattfindenden Verkehrsluftfahrt angemessen ist.
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