MANGELLISTE 2005

MANGELLISTE

Runway Friction Characteristics, RESAs und
EMAS -

—drei Begriffe, die aufgrund der zunehmen-
den Zahl von Starts und Landungen auf den
meisten deutschen Flughafen immer mehr
an Bedeutung gewinnen.

Die Reibungscharakteristika von trockenen
S/L-Bahnen sind in der Regel so gut, dass
sich weder bei Start und Landung noch beim
Auf- und Abrollen nennenswerte Probleme
ergeben. Anders sieht es hingegen bei nas-
sen oder kontaminierten Bahnen aus. Hier
gab es in den vergangenen Jahren in
Deutschland einige Vorfalle, die gliicklicher-
weise alle endeten, ohne dass dabei Perso-
nen zu Schaden kamen. Die hohe Aufmerk-
samkeit der Medien ist ihnen aber gewiss.
Deshalb verwundert es nicht, dass es zwar
manchmal ein wenig dauert, bis die Flugha-
fengesellschaften flr Abhilfe sorgen; letzt-
endlich aber setzt sich die alte Weisheit
durch, dass derartige Malknahmen nicht
eben billig sind, ein Unfall aber immer viel
teurer sein wird. Und das flecklose Image
eines sicheren Airports nicht mit Geld auf-
zuwiegen ist.

Als ein Beispiel sei hier der Flughafen Miin-
chen genannt. Hier sind die Probleme bei
nasser oder kontaminierter Bahn schon seit
Jahren bei Piloten, die dort haufiger anflie-
gen, bei der Flugsicherung und wohl auch
bei der FMG bekannt gewesen. Gleichwohl
soll erst in diesem Jahr dem Problem Einhalt
geboten werden. Somit weit spater, als sei-
tens VC und diverser Fluggesellschaften
gewiinscht, aber letztendlich doch ein
Zugewinn an Sicherheit. Und darum geht es
uns.

Diese Vorfalle oder Incidents wird man nie
ganz verhindern kénnen, aber man kann
ihnen vorbeugen, indem man die Reibung
der Oberflache verbessert und dafiir Sorge
tragt, dass das Wasser besser ablaufen
kann. Dies geschieht durch das Entfernen
des Gummiabriebs in den Aufsetzzonen, in
der Hauptsache aber durch das Versehen
mit Querrillen (,Grooving') oder durch Auf-
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Westerland

Die Verkehrs- und Regionalflughdfen Deutschlands.
Die von der VC als ,, Deficient“ erkldirten Flughdfen sind mit einem Stern gekennzeichnet.
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bringen eines Antiskid-Belages (,PFC', Porous Friction Course).

Die folgende Aufzahlung zeigt auf, wie der Status quo hierzulande
laut den offiziellen Angaben in der AIP aussieht:

Innerhalb der neunzehn Verkehrsflughdfen gibt es keinen, dessen
S/L-Bahn zum jetzigen Zeitpunkt mit Grooving versehen ist. Und nur
vier mit einem Antiskid-Belag. Dies sind Dortmund, Dresden, Erfurt
sowie Saarbriicken. Im Zuge der Restauration der Nordbahn o7L/25R
in Frankfurt soll diese Bahn einen PFC-Belag erhalten; aufRerdem sol-
len beide Bahnen in Miinchen bis 2006 mittels Grooving sicherer
werden.

Bei den zwanzig Regionalflughéfen stellt sich die Situation so dar:
Eine mit Grooving versehene Bahn findet sich zwei Mal, in Mann-
heim und Mdnchengladbach, eine mit PFC drei Mal, als da waren in
Neubrandenburg, Rostock-Laage und Westerland. Die Bahn in Kiel
ist ebenso mit einem PFC-Belag versehen, allerdings ist dies nicht in
der AIP ausgewiesen.

Wenn ein Flugzeug dann aber doch einmal von der Bahn abkommen
sollte, so geht dies im Falle der seitlichen Abrollwege zum Terminal
hin eigentlich immer glimpflich aus. Geht es aber liber das Bahn-
ende hinaus, sollte es in die ,RESA’ (Runway End Safety Area) gehen.
Eine befestigte Freiflache, die entsprechend den ICAO-Forderungen
bei zweifacher Runway-Breite mindestens gom lang sein sollte,
gemaR IFALPA 300m lang sein muss. Und in den meisten Fallen
groBeres Unheil verhindert. ,Sollte', weil dies hier und da nicht so ist,
in der Regel aus topografischen Griinden. Das kann dann ganz schon
,holprig' sein — mit entsprechenden Folgen fiir Mensch und Flug-
zeug!

Damit das nicht so ist, hat es sich vorwiegend in Nordamerika
bewahrt, ein ,EMAS' (Engineered Material Arresting System) zu
installieren. In der Praxis sieht das dann so wie auf dem Bild auf der
nachsten Seite oben rechts aus. Eine Indikation hierflir gabe es aus
unserer Sicht u.a.in Saarbriicken in Landerichtung 27.

Nun jedoch zur eigentlichen Mangelliste. Einleitend sei wieder Fol-
gendes gesagt:

Die Vereinigung Cockpit stellt fest, dass die von ihr betrachteten -
von der ADV als solche eingestuften und so iibernommenen - neun-
zehn deutschen Verkehrsflughafen und zwanzig Regionalflughafen
in Ubereinstimmung mit den weltweit geltenden Mindestanforde-
rungen des ICAO-Annex 14 ausgeriistet sind. Die dort festgeschrie-
benen Kriterien weichen jedoch in Teilen von denen des Weltpilo-
tenverbandes IFALPA ab. Die dabei eingeforderten Standards finden
sich in den IFALPA-Annexen 14 (,Aerodromes’) sowie 19, Part 3
(,Aerodrome Deficiencies').

Erfreulich ist:

Die 19 deutschen Verkehrsflughafen sind unverandert ohne Man-
gel.

Bei diesen Airports handelt es sich um Berlin-Tegel, -Tempelhof und
-Schonefeld, Bremen, Dortmund, Dresden, Diisseldorf, Erfurt, Frank-
furt, Frankfurt-Hahn, Hamburg, Hannover, KéIn-Bonn, Leipzig-Halle,
Minchen, Miinster-Osnabriick, Niirnberg, Saarbriicken und Stutt-
gart.

Und aus den von uns betrachteten 20 Regionalflughafen erhalten
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wiederum 5 die Klassifizierung ,Deficient — Red Star’.
Im einzelnen sind dies Barth, Hof, Kassel, Liibeck und Mannheim.

Die anderen 15 ohne Mangel seien hier der Vollstandigkeit halber
auch noch einmal aufgefiihrt: Altenburg-Nobitz, Augsburg, Bay-
reuth, Braunschweig, Friedrichshafen, Heringsdorf, Karlsruhe/
Baden-Baden, Kiel, Lahr, Monchengladbach, Neubrandenburg,
Paderborn-Lippstadt, Rostock-Laage, Schwerin-Parchim sowie
Westerland.

Da es unser Bestreben ist, die o.g. Forderungen aus den IFALPA-
Annexen einen moglichst hohen Bekanntheitsgrad erlangen zu las-
sen, mochten wir sie nachfolgend wiederum auffiihren. Denn es gilt
unverandert:

Um effektiv zu sein, miissen diese Sicherheitsstandards erkennbar,
durchsetzbar und konsistent sein!

Erfillt ein Flughafen die kursiv gedruckten Punktenicht, so wird erin
der Regel als Class 1- Deficient —Red Star' eingestuft.

Insgesamt gibt es tibrigens derer drei. Die anderen sind ,Class 2=
Seriously Deficient—=Black Star' und ,Class 3 — Special Category'. Mit
,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.

Die VC wird die Liste der weltweiten ,Black-Star-Airports' aus dem
IFALPA-Annex 19 voraussichtlich ab Anfang April im (geschiitzten)
Mitgliederbereich der VC-Website verdffentlichen. Als Anmerkung sei
hier erwdhnt, dass diese Liste nur so aktuell sein kann wie die hierzu
eingehenden Reports, somit von der Mitarbeit der Piloten abhdngig
ist. Bis ein Flughafen in dieser Liste genannt wird, durchlduft er inner-
halb der IFALPA einen genau definierten Evaluierungsprozess. Trotz-
dem hat diese Liste derweil eine beachtliche Linge und hdlt wohl die
eine oder andere Uberraschung bereit.

Um effektiv zu sein, miissen
diese Sicherheitsstandards
erkennbar, durchsetzbar
und konsistent sein!
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Frankfurt
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Anforderungen an Flughafen (gemaB IFALPA)

Runways

Es sollte 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 Gewichtsbeschrinkungen operiert werden konnen.

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

Zur Erreichung einer guten Drainage-Charakteristik sollten
zumindestens die Aufsetzzonen, vorzugsweise aber die ganze
Bahn, entweder mit Querrillen (,,Grooving*) versehen sein oder
iiber einen Anti-Skid-Belag (,,Porous Friction Course“) verfiigen.
Gummiablagerungen sollten in regelmdfligen und angemesse-
nen Intervallen entfernt werden. Bei Ndisse rutschige Bahnen sind
nur fiir einen Zeitraum von weniger als vier Wochen ab dem
Erkennen akzeptabel. Das Erkennen dieses Problems kann von
Pilotenseite oder von Seiten des Flughafens her erfolgen.

Sie sollten Rand-, Schwellen-, Mittellinien- und Aufsetzzonen-
markierungen haben; bei CAT Il/lll-Bahnen soll die Aufsetzzonen-
markierung den besonderen Anforderungen entsprechen.

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

Es sollte hinter jedem Bahnende 300m lange Uberrollficichen
(,RESAs“) geben, die hindernisfrei sein missen. 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 Einschrdnkung bei der Wahl der aus
Pilotensicht giinstigsten Bahn nur aus umweltpolitischen Griin-
den geben.

Taxiways

Zu jedem Bahnkopf soll ein Rollweg fiihren; diese sollen so
beschaffen sein, dass die gréfSten den Flughafen regelmdpfig
anfliegenden Flugzeuge sie ohne Gewichtsbeschrinkungen
benutzen kénnen.

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

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

® Aufjedem Rollweg, der auf die S/L-Bahn fiihrt, sollten schaltbare,
rote Haltebarren (,,Stopbars“) installiert sein. Wo dies nicht mog-
lich ist, sollten auf beiden Seiten des Rollwegs gelb blinkende
Runway Guard Lights angebracht werden.

® 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 liber eine VOR vorzugsweise mit einem DME
am gleichen Ort verfugen.

Instrument Approach Procedure

® An jedem Flughafen sollte es fiir jede Landerichtung ein Instru-
menten-Anflug-Verfahren geben, das vorzugsweise ein ILS-DME
sein sollte. Nur ein Circling-Anflug-Verfahren fiir eine Landerich-
tungist 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 liber die RFF-Kategorie entsprechend
IFALPA Annex 14, Attachment A, verfligen, die den gréfSten dort
anfliegenden Flugzeugen entspricht. Eine Reduzierung dieser
Kategorie ist nicht zulassig.

Air Traffic Services

® ObwohlderICAO Annex 10 im Funksprechverkehr den Gebrauch

Info 03-04/2005 19



MANGELLISTE 2005

der jeweiligen Landessprache sowie der ICAO-Sprachen (Eng-
lisch, Franzosich, Spanisch, Russisch, Chinesisch) zuldsst, 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
Stand der Technik entsprechenden, Anlagen wie Bodenradar,
ADSB (Automated Direct Surveillance Broadcast) 0.3. ausgeristet
sein, um ein falschliches Aufrollen von Flugzeugen oder Fahr-
zeugen auf die S/L-Bahn (,Runway Incursion') zu vermeiden.

Meteorological Services

® Jeder Flughafen sollte liber eine ATIS verfiigen, die mindestens
alle dreifSig 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
Flihrung beim Einrollen der Flugzeuge auf die Parkposition ver-

fugen oder diese Positionen mit, wiederum dem Stand der Tech-
nik entsprechenden und vor allem redundanten, d.h. von beiden
Pilotensitzen aus erkennbaren, Docking Systems ausstatten.

Adverse Weather

® Jeder Flughafen sollte, sofern er in entsprechend klimatischen
Zonen gelegen ist, liber Schneerdumfahrzeuge in angemessener
Zahl und Qualitt 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 Flughdfen sollten Vorkehrungen treffen, um Gefahren, die
aus Kollisionen zwischen Flugzeugen und Tieren auf bzw. iiber
dem Flughafengelande sowie in dessen naherer Umgebung ent-
stehen konnen, auf ein Minimum zu reduzieren.

Die ,.Red Stars” im Detail

Barth: Deficient — Red Star

Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn o9
. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn 09

Keine Rollwege zu den Startbahnen og und 27

. Keine RFF-Kategorie ausgewiesen

. Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz

. Keine TORA-Schilder

oV phw N =

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
Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn o4
. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn o4
. Kein PAPI flir die Landebahn o4
. Startauf der Startbahn 22 nur mit Sondergenehmigung des LBA
. Kein Rollweg zum Startpunkt o4
. Keine ATIS auf separater VHF-Frequenz

oV phw N =

Bemerkung:

Hier befindet man sich noch im Planfeststellungsverfahren zum
Neubau einer S/L-Bahn 09/27. Dieses PFV soll im nachsten Jahr
beendet werden. Wiirde man dann mit dem Bau beginnen, konnte
die neue Bahn 2009 in Betrieb genommen werden.

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

Bemerkung:
Die finanzielle Situation der Flughafen-Gesellschafter erlaubt den
Bau des Rollweges bis hin zum Bahnkopf 25 derzeit nicht. Die ange-
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strebte Privatisierung ist aber wohl vorangekommen. Die Rollweg-
Verlangerung wird weiterhin angestrebt, allerdings tritt man der-
zeit auf der Stelle. Dies zum einen, weil die Gelder noch nicht bereit-
stehen, zum anderen aufgrund des Widerstandes mehrerer Bls. Aus
unserer Sicht sollte an dem Plan zum Bau des Rollwegs unbedingt
festgehalten werden. Denn entsprechend der IFALPA-Philosophie
soll Rollverkehr auf Rollwegen und nicht auf der S/L-Bahn stattfin-
den, da dort gerade bei marginalem Wetter die Sicherheitsmargen
nicht kompromittiert werden sollten.

Mannheim: Deficient - Red Star

1. Kein Instrumenten-Anflug-Verfahren fiir die Landebahn 09

2. Keine Anflugbefeuerung fiir die Landebahn o9

3. Schwierige Hindernissituation im An- und Abflugbereich und
daraus resultierend ungewdhnliche Restriktionen fiir Start und
Landung

VEREINIGUNG

COCKPIT




Weiterhin soll erneut das Thema Visual Docking Guidance Systems
aufgegriffen werden, das auch im vergangenen Jahr fiir mehrere
Schaden sorgte.

Spatestens im Jahre 2012 sollen die Visual Docking Guidance
Systeme, die den Piloten das sichere Einrollen ihres Flugzeugs in eine
Parkposition am Fluggastgebaude ermoglichen, erhohten Anforde-
rungen gentigen. Die folgenden Informationen sollen dann auf dem
Display am Terminal, redundant vom linken und rechten Pilotensitz
aus erkennbar, erscheinen: Der Flugzeugtyp, Azimuth, die Richtung
der Azimuth-Korrektur, die Distanz zum Anhaltepunkt, die Rollge-
schwindigkeit, die Stop-Position sowie ein Not-Stop-Signal. Derar-
tige Systeme gibt es bereits seit geraumer Zeit und sind auch an ver-
schiedenen deutschen Airports zu finden. Immer noch findet man
allerdings auch das aus den sechziger Jahren stammende AGNIS-
System (Azimuth Guidance For Nose-In Stands) in Verbindung mit
einem PAPA (Parallax Aircraft Parking Aid). Zum Beispiel auch auf
dem grofSten deutschen Verkehrsflughafen Frankfurt. Diese Systeme
genugten wohl dem damaligen Luftverkehrsaufkommen mit den
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vergleichsweise wenigen Flugzeugtypen, heute aber zeigen sie klare
Defizite. Beide Systeme, im Besonderen aber das PAPA, das die Stop-
Position anzeigt, sind nur vom Kapitanssitz aus korrekt interpretier-
bar.

Weiter muss der Kapitan eine genau definierte Sitzposition einneh-
men. Sobald er den Kopf nach vorn oder zur Seite neigt (weil viel-
leicht die Strebe zwischen den Fenstern seine Sicht hindert), stimmt
die Parallaxe nicht mehr. Auf ,engen’ Positionen, als Beispiel sei hier
die Position B28 in Frankfurt genannt, hat dies bereits zu mehreren
Kollisionen zwischen Tragflache und Fluggastbriicke gefiihrt. Den-
noch ist ein Ersatz dieser alten Systeme nicht in Sicht. Derzeit rollen
grofRe Flugzeuge auf diese Position wieder ein wie schon zu GrofRva-
ter-Zeiten ... mit Marshaller.

Durch kleinere bauliche MaRnahmen soll jetzt zwar etwas mehr
Abstand zur Fluggastbriicke hergestellt werden — an dem eigentli-
chen Problem der fehlenden Redundanz dndert sich dadurch aller-
dings gar nichts. Fur einen Flughafen, der dreistellige Millionenbe-
trage fiireine neue Nur-Landebahn investieren will, sicherlich weder
ein Beitrag zur Imagepflege noch zum ,Pilot-Friendly'-Airport.

Bewertung des deutschen Luftraums

=5 5 Luftraumtyp
D E

; érforderlich | erforderlich nicht

/| & erforderlich

i

Flugverkehrs-
kontrollfreigabe fiir
Sichtflugverkehr

nicht
erforderlich

erforderlich | erforderlich

ATC-Service fiir

Instrumenten- Staffelung [ Verkehrsinformation | Verkehrsinfor-
flugverkehr VFR/IFR Uiber VFR-Fliige (Aus- | mation tiber
weichempfehlung VFR-Fliige
auf Anfrage) soweit mog-
lich

Die Flugsicherung in der Bundesrepublik Deutschland wird durch
die DFS — Deutsche Flugsicherung GmbH geleistet. Im Jahr 2004
kontrollierten die Lotsen der bundeseigenen GmbH etwa 2,7 Millio-
nen Flige. Dies bedeutet nach 2003 einen erneuten Anstieg des kon-
trollierten Luftverkehrs um rund 6,7%. Seit Ende der achtziger Jahre
wuchs der Flugverkehr um durchschnittlich 5%, bis er nach den
Anschlagen von New York und der SARS-Krise stagnierte. Inzwi-
schen hat es den Anschein, als wiirde das Wachstum in der Luftfahrt
wieder an Dynamik gewinnen.

Fir die Verkehrsflugzeugflhrer ist es wichtig, dass sie ihre Fliige in
einer Luftraumstruktur durchfiihren, die ihnen ausreichende Sicher-
heit fiir Passagiere und Besatzung bietet. Innerhalb der von der ICAO
festgelegten Luftraumklassen gelten unterschiedliche Regeln
bezuiglich der Staffelung zwischen verschiedenen Fliigen. So ist z.B.
ein Pilot, der nach Sichtflugregeln im Luftraum E fliegt, nicht ver-
pflichtet sich bei der zustandigen Flugverkehrskontrolle anzumel-
den.

Alle Fliige in der ndheren
Umgebung von Flughdifen,
an denen Verkehrsflug-
zeuge starten und landen,
sollten durch Lotsen kon-
trolliert werden

Grundsatzlichist die Vereinigung Cockpit deshalb als eines der grof3-
ten Mitgliederim Weltpilotenverband IFALPA der Meinung, dass alle
Fliige, also auch solche mit so genannten ,Sportflugzeugen®, in der
naheren Umgebung von Flughafen, an denen Verkehrsflugzeuge
starten und landen, durch einen Fluglotsen kontrolliert oder durch
Luftraumstruktur raumlich voneinander getrennt werden sollten.

Dasichim Jahre 2004 kaum etwas an der deutschen Luftraumstruk-
tur gedndert hat, bleiben auch die Kritikpunkte der VCin ihren Kern-
punkten erhalten. Neu sind allerdings operationelle Regelungen, die
von uns kritisch bewertet werden. Mehr dazu am Ende des Textes.
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Die Forderungen der VC und der IFALPA an die Luftraum-
struktur

Die grundsétzliche - im internationalen Umfeld abgestimmte -
Forderung an die Luftrdume um Verkehrs- und Regionalflughéfen
findet 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
operations is a function of aerodrome and airspace management.

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

® Fiir Verkehrsflughdfen durchgangig 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 Flughifen mit geringem Verkehrsaufkommen wird
mindestens Luftraum Typ D bis FL 100 gefordert.

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

Obwohl die VC Luftraum E im An- und Abflugbereich nicht fir aus-
reichend halt, gibt es noch immer einige Flughafen in Deutschland,
die im Bereich zwischen 1850m und 3050m Uber Meereshohe tber
diese ,Liicke” verfligen. Insbesondere in Niirnberg ist es deshalb
wiederholt zu kritischen Situationen gekommen, weil sich im
genannten Hohenband ganz legal unkontrollierter Verkehr, also ein
dem Fluglotsen unbekanntes Flugzeug, aufgehalten hat. Zwar
wurde im Mérz 2004 der Luftraum C in Nirnberg um 1000ft auf
Flugflache 70 (ca. 2150m . NN) angehoben, die angesprochene
Luicke bis FL100 (3050m G. NN) bleibt aber weiterhin bestehen.

Luftraumkatalog der DFS

Auf Initiative der DFS ist bereits vor einigen Jahren ein Kriterienkata-
log formuliert worden, der Aussagen darlber trifft, an welchem
Flughafen welche Art von Luftraum-Infrastruktur bereitzustellen ist.
Hauptkriterien sind das in der Vergangenheit festgestellte Ver-
kehrsaufkommen, der Umfang der Durchmischung der Verkehrsar-
ten nach Instrumenten- und Sichtflugregeln sowie die aufgetrete-
nen gefahrlichen Anndherungen.

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)

Dauerbrenner in der Mangelliste der Vereinigung Cockpit, wie schon
die Jahre zuvor, ist die so genannte Transponder Mandatory Zone.
An grolRen Verkehrsflughafen in den Vereinigten Staaten ist es
durchaus lblich, dass in einem Radius von 30 nautischen Meilen um
den Flughafen der bordeigene Transponder im Mode C betrieben
werden muss. Dadurch wird am Radarschirm nicht nur die Position,

22 Info 03-04/2005

sondern auch die Hohe des Luftfahrzeuges dargestellt. Diese Trans-
ponder Zone ist allerdings in den USA immer nur eine Erganzung
zum bereits bestehenden Luftraum.

Analog dazu hat die DFS die Transponder Mandatory Zone einge-
fuihrt, einen Bereich mit Ausriistungsverpflichtung fiir Sekundarab-
fragegerate. Nach Ansicht der VC bietet aber eine TMZ keine ausrei-
chende Sicherheit im naheren Luftraum um einen Flughafen. Nach-
teil ist wie bei Luftraum E, dass sich Flugzeuge im Nahbereich von
Flughafen aufhalten konnen, ohne in Kontakt mit den verantwortli-
chen Lotsen sein zu mussen.

Eine Initiative seitens der DFS, die TMZ auch in den Empfehlungska-
talog der ICAO aufzunehmen, ist bislang nicht erfolgt. Insbesondere
im Hinblick auf den Single European Sky, der auch eine europaweite
Harmonisierung der Luftraumstrukturen zur Folge haben soll, ist
eine zusatzliche Variante sicher nicht sinnvoll. Allerdings nehmen
schon seit einiger Zeit sowohl DFS als auch die Vereinigung Cockpit
uber die ECA — European Cockpit Association an diesem Projekt teil
und erhoffen sich Erfolge bei den einheitlichen Luftraumklassifizie-
rungen auf europaischer Ebene. Dieses Projekt entspricht der Hal-
tung der Vereinigung Cockpit, dass nur international standardi-
sierte Luftraume zur Anwendung kommen sollten und von nationa-
len Alleingangen abzusehen ist. Leider mahlen die Mihlen der
europaischen Behorden vergleichsweise langsam.

Die internationalen Verkehrs- und Regionalflughifen

Flughéfen mit Luftraum Typ C bis FL100

Unverandert zum Vorjahr erfiillen in der Bundesrepublik die Flugha-
fen Frankfurt, Miinchen, Diisseldorf und KéIn-Bonn sowie alle Berli-
ner Flughafen die Anforderungen der Vereinigung Cockpit. Im
Umfeld dieser Verkehrsflughafen reicht der Luftraum Typ C generell
bis FL100 (ca. 3050m). Die horizontalen Dimensionen sind an diesen
Flughafen ebenfalls ausreichend, um sowohl sichere als auch
larmarme und wirtschaftliche Sinkflugprofile zu gewahrleisten.
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 Flughdfen 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 FL 60-FL 100

Die Verkehrsflughafen Hamburg, Hannover und Stuttgart erfiillen
die Anforderungen der Vereinigung Cockpit nicht. Dort reicht der
Luftraum C nur bis Flugflache 60. Dariiber befindet sich bis Flug-
flache 100 ein Luftraum Typ D. Zwar muss sich jeder Luftfahrzeug-
fuhrer (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 Flughafen 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 Anspriche an eine
moderne Verkehrsinfrastruktur.

Nirnberg ist in diesem Zusammenhang sogar noch etwas schlech-
ter ausgestattet. An diesem Airport befand sich zwischen FL 70 und
FL 100 nur Luftraum E. VFR-Fliige mussen sich fiir einen Durchflug
weder anmelden noch Kontakt zu Fluglotsen aufrecht erhalten.



Den letztgenannten Bereich, wie von der VC schon lange gefordert,
mindestens mit Luftraum D auszustatten, hat die DFS bislang nicht
umgesetzt. Obwohl Niirnberg mit inzwischen liber 60.000 IFR-Flii-
genvollin den Bereich des DFS-MaRRnahmenkataloges fallt, der min-
destens Kategorie D fiir das Hohenband bis Flugflache 100 vorsieht.
Zwar hat die Zahl der VFR-Fliige auf gut 12.300 abgenommen, das
sind aber immer noch rund 20% des Gesamtverkehrs und deshalb
wiinschen wir uns eine Luftraumstruktur, die allen Piloten in und
um Nirnberg maximale Sicherheit bietet, ohne die gewiinschte fle-
xible Luftraumnutzung aufgeben zu miissen. Allerdings hat die DFS
angekiindigt, dass der Nurnberger Luftraum im Herbst 2005 wieder
auf die Agenda der Luftraumabstimmung kommen wird. Die zeitli-
che Verzogerung begriindete sie mit der Verlagerung der Anflug-
kontrolle Niirnberg von ihrem derzeitigen Standort Langen nach
Miinchen.

Flugh&fen 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 fir Class C, erforderlich ist. Diese Berechtigung ist aber
mittlerweile in den Piloten-Lizenzen nach den neuesten europai-
schen Vorschriften integriert, so dass es in Zukunft fiir entsprechend
lizenzierte Sichtflieger nicht mehr zu unnétigen Einschrankungen
bei der Querung von Luftrdumen bis Class B kommen sollte.

Fir den Luftraum an den genannten Flughafen sind allerdings die
gleichen Bedenken giiltig, wie sie oben fiir Luftraum Typ D zwischen
FL 60 und100 dargestellt wurden.

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

Regionalflughdfen

Das Wachstum an den deutschen Regionalflughafen ist, meist auf-
grund des Engagements einer einzelnen Airline, sehr starken
Schwankungen unterworfen. Wahrend Frankfurt-Hahn 2003 noch
um gut 50% zugelegt hat, blieb das Verkehrswachstum 2004 mit 3%
nur im Mittelfeld. Niederrhein legte zwar um 270% zu, aber dessen
Hauptkunde ging zum Herbst 2004 in Konkurs, so dass sich die Zah-
len wieder sehr schnell relativieren.

In diesem Umfeld eine passende Luftraumstruktur zu etablieren,
scheint nicht sehr einfach zu sein. Grundsatzlich fordert die IFALPA
luftraumseitig besten Schutz fiir die Verkehrsluftfahrt.

Viele weitere Regionalflughafen verfligen oft nur tiber einen unkon-
trollierten Luftraum F bzw. maximal einer Kontrollzone. Ansonsten
sind keine weiteren MaBnahmen getroffenworden, um den IFR-Pas-
sagierverkehr starker zu schitzen.

Eine TMZ (Transponder Mandatory Zone) fiihrt zwar, wie oben hin-
sichtlich der Vorteile der Transponder-Ausristung ausgefiihrt, zu
einer Verbesserung gegeniiber der reinen Luftraumklasse E. Aller-
dings bestehen unsere aufgefiihrten Bedenken weiter.
Insbesondere in Frankfurt-Hahn herrscht nach Meinung der Vereini-
gung Cockpit weiterhin Bedarf, die notige Gestaltung des Luftrau-
mes sehr gut im Auge zu behalten, um ein Maf8 an Sicherheit zu
schaffen, das der dort stattfindenden Verkehrsluftfahrt angemes-
senist.

Weitere MaBBnahmen

Das Kollisionswarngerat , TCAS" gehort inzwischen in Europa zur
Mindestausristung 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.
Dies gilt unabhangig von der Art des Luftfahrzeuges.
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Viele kleinere Luftfahrzeuge sind aufgrund ihrer Bauart und -grofe
nur sehr schwer von den Besatzungen der Verkehrsflugzeuge auszu-
machen. Trotzdem besteht fiir die groRen, schwerfalligen Verkehrs-
flugzeuge generell Ausweichverpflichtung gegentiber unmotori-
sierten Luftfahrzeugen bzw. kleineren, motorisierten Luftfahrzeu-
gen im Luftraum E, wenn diese von rechts kommen. TCAS hat dabei
in den zuruckliegenden Jahren mehrfach seine Fahigkeit als ,Kolli-
sionsverhinderer" unter Beweis gestellt.

Deshalb begriiBen wir es, wenn Piloten und Vereine ihre Luftfahrt-
zeuge auch dann mit entsprechenden Mode S-Transpondern ausr-
sten, wenn dies nicht explizit vorgeschrieben ist.

Allerdings sind diese Gerate mit rund 200Watt Leistung als ,Strom-
fresser® und 2000 Euro Anschaffungskosten in Segelflugzeugen
kaum realistisch. Der Einsatz eines leistungsschwacheren und spar-
sameren Gerates fur Segelflugzeuge bei dessen Aufenthalt im
manchmal auch aufwindgiinstigen Nahbereich von Verkehrsflug-
hafen wie Stuttgart oder Niirnberg ware sicherlich ein wirksamer
Beitrag zur Flugsicherheit.

Verfahren

Vergangenes Jahr wurden wir auf ein Larmschutzverfahren auf-
merksam, das schon seit einiger Zeit existiert. In Hamburg wird
nachts nur eine Landebahn benutzt. Nicht jedoch in ausschlieRlich
einer Richtung, sondern fiir die Landung in Richtung Stidost und fiir
Starts in Gegenrichtung. Dieses Verfahren halten wir flugsiche-
rungstechnisch fiir zumindest bedenklich. Dass aber unsere Kolle-
gen in mindestens einer Flugphase, also entweder bei Start oder
Landung, einer mitunter erheblichen Riickenwindkomponente aus-
gesetzt sein konnen, ist aus sicherheitstechnischen Griinden
aulerst kritisch. Starker Rickenwind in Verbindung mit einem
Triebwerksausfall kann zum Absturz fihren!

Die zustandige Behorde hat bei der Umsetzung der Verordnung
zwar Ausnahmen zugelassen, den Faktor Rickenwind mit ,aus
meteorologischen Griinden' aber nur sehr schwammig formuliert
und keine festen Werte definiert.

Aufgrund der guten Zusammenarbeit und insbesondere wegen des
Engagements unseres Partnerverbandes, des deutschen Fluglotsen-
verbandes GdF, konnte dieser Missstand in Hamburg beseitigt wer-
den. Dazu muss man anmerken, dass an allen Flughafen mit Nacht-
flugbeschrankungen die allerersten Fliige am Morgen der Gefahr
unterliegen, in ein, bis zu diesem Zeitpunkt unbekanntes, Riicken-
windfeld zu geraten. Dies aber, wie in Hamburg, aufgrund von Larm-
schutzvorschriften bewusst in Kauf zu nehmen, ist fiir uns nicht
akzeptabel.

In Hamburg wird deswegen in Zukunft der Aufstieg einer Wetter-
sonde den Tower-Lotsen verlassliche Daten liefern, so dass diese das
Larmschutzverfahren bei entsprechender Notwendigkeit nicht
anwenden werden.

Des Weiteren mochten wir darauf hinweisen, dass bis dato Ideen bei
der Flugsicherung kursieren, die Tower-Besatzungen von schwach
frequentierten Flughafen nachts abzuziehen. Als ,Versuchs-Objekt”
ist der Tower in Erfurt im Gesprach. Es ist angedacht, die Kontrolle
der Flugbewegungen von einem anderen Flughafen aus zu Uber-
nehmen, ohne dass der verantwortliche Lotse den Verkehr person-
lich, unmittelbar vor Ort, liberwachen kann. Dieses Verfahren ware
kaum mit den Forderungen des Weltpilotenverbandes IFALPA nach
mehr Flugsicherheit in Einklang zu bringen.

Georg Semik,
AGAGE,
Andreas Milde,
AGATS
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