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Das Risiko, in Europa bei einem
Flugzeugabsturz ums Leben zu
kommen, ist erfreulicherweise
duBerst gering. So kam es 2011
weltweit zu gerade einmal 0,37
Totalverlusten pro einer Millionen
Fliige von Jets westlicher Bauart'.

Nimmt man nun einen der kleineren
deutschen Flugpldtze, wie z.B. Zwei-

briicken, mit 16.000 Flugbewegungen
im Jahr 20107, scheint es erst einmal
aufgrund des Verkehrsaufkommens
als unwahrscheinlich, hier tiberhaupt
einen Unfall zu erleben. Auf der ande-
ren Seite dndert sich fiir den einzelnen
Passagier nichts an dem Risiko, auf
genau seinem Flug in einen Unfall
verwickelt zu werden. Auch bei wenig
Verkehr hat sich gezeigt, dass unab-

hdngig von den absoluten Zahlen ein
Verkehrswachstum von 20 Prozent das
Risiko einer Runway Incursion bereits
mehr als verdoppelt®. Alleine deshalb
halten wir auch weiterhin an unserer
Forderung nach einheitlichen Sicher-
heitsstandards an allen Flughafen fest.




DAS BEWERTUNGSSYSTEM

Als Arbeitsgruppe Airport and Ground
Environment der Vereinigung Cockpit
(VC) haben wir bisher immer auf eine
Einhaltung der Mindestanforderungen
der International Civil Aviation Orga-
nization (ICAO, Luftfahrtorganisation
der Vereinten Nationen)* bestanden.
Diese Mindestanforderungen finden
sich in den deutschen Zulassungsvor-
schriften wieder und sind fiir einen
Flughafen die Bedingung, eine Be-
triebsgenehmigung zu erhalten. Der
gleiche Mindeststandard gilt iibrigens
auch in anderen ICAO-Staaten, wie bei-
spielsweise Afghanistan, Angola, Dji-
bouti, dem Stid-Sudan, Surinam, Tonga
und Haiti.

Wir sind der Meinung, dass eine rei-
che Industrienation wie Deutschland
sich deutlich positiv von diesem inter-
nationalen Minimalkonsens abheben
sollte. Deshalb fordern wir ebenfalls
die Umsetzung der meisten Empfeh-

lungen des ICAO Annex 14° und nicht
nur die Einhaltung der Mindestanfor-
derungen. Zusdtzlich haben wir auf
der Grundlage von Studien, wie sie
beispielsweise von der amerikani-
schen Bundesluftfahrtbehorde (FAA),
der National Aeronautics and Space
Administration (NASA), aber auch von
diversen anderen Forschungsinstitu-
ten durchgefiihrt wurden, weitere si-
cherheitsrelevante Kriterien in unsere
Bewertung aufgenommen.

Wir freuen uns, dass sich mittlerweile
auch die ICAO® und der Dachverband
der Flughéfen, der Airports Council In-
ternational (ACI), iber den ,European
Action Plan for the Prevention of Run-
way Incursions*’ einigen unserer For-
derungen angeschlossen haben.

SECONDARY RUNWAYS

Die Arbeit innerhalb unserer AG war
in letzter Zeit von den Entwiirfen der

Europdischen Agentur fir Flugsi-
cherheit (EASA) geprdgt. In Zukunft
werden europdische Flughdfen mehr
Maoglichkeiten haben von Standards
abzuweichen, wenn sie einen gleich-
wertigen  Sicherheitsstandard nach-
weisen konnen. Von diesem Gedanken
ausgehend haben wir folgendes Bei-
spiel konstruiert:

Baut ein vorbildlich ausgestatteter
Flugplatz eine zusitzliche Lande-
bahn, die bei kriftigem Seitenwind
auf der Hauptlandebahn eine gute
Alternative darstellt, aber leider auf-
grund schlechter Beleuchtung nachts
nur eingeschriankt benutzbar ist, ha-
ben wir fiir die schlechte Ausstattung
bisher Maingelpunkte vergeben. Da
diese Landebahn allerdings tagsiiber
trotz mangelnder Beleuchtung einen
Sicherheitsgewinn darstellen kann,
haben wir uns zu der Einfiihrung ab-
weichender Kriterien fiir sog. secon-
dary Runways entschlossen, um hier
eine moglichst gerechte Bewertung zu



erreichen.

Was ist Uberhaupt eine secondary
Runway? Die ICAO erwartet von einem
Flughafen grundsitzlich eine Benutz-
barkeit von 95 Prozent®. Da wir eine se-
condary Runway lediglich als zusatzli-
che Option, z.B. fiir auBergewdhnliche
Wetterlagen betrachten, werden wir
nur Landebahnen, {iber die nicht mehr
als finf Prozent des Verkehrs (pro Be-
triebsrichtung) abgewickelt werden,
als secondary Runways akzeptieren.
Sollten die vorhandenen primary Run-
ways im Jahresmittel zu mehr als finf
Prozent der Betriebszeiten des Flug-
hafens eine Seitenwindkomponente
von mehr als 20 Knoten aufweisen
und eine secondary Runway gleich-
zeitig eine geringere Seitenwindkom-
ponente haben, betrachten wir diese
Landebahn ebenfalls nicht mehr als
zusatzliche Option, sondern fordern in
Anlehnung an die Vorgaben der I[CAQ’
eine gleichwertige Ausriistung.

Die Benutzung einer secondary Run-
way soll kein Sicherheitsrisiko dar-
stellen. Damit die Piloten vor einer
Landung abschdtzen konnen, ob eine
secondary Runway eine sicherere Op-
tion darstellt, miissen sie genau wis-
sen, was sie erwartet. Voraussetzung
dafiir ist, dass die Daten deutlich im of-
fiziellen Luftfahrthandbuch ,Aeronau-
tical Information Publication (AIP)“
veroffentlicht sind. Die Piloten kénnen
dann beispielsweise entscheiden, ob
sie zur Landung bei guter Sicht eine
Bahn mit schlechter Anflugbefeuerung
akzeptieren, die daflir eine geringere
Seitenwindkomponente aufweist.

Trotzdem gibt es Ausriistungsgegen-
stande, die auch eine secondary Run-
way bieten muss. Dazu gehort alles,
was nicht in die Risikoabschédtzung
eines Piloten fallen kann. So ist es bei-
spielsweise fiir das individuelle Risiko,
ob ein anderes Flugzeug oder auch ein
Fahrzeug unberechtigt auf die Lande-
bahn aufrollt unerheblich, ob es sich
um eine secondary Runway handelt.
Jede Landebahn muss mit allen not-
wendigen Markierungen und Beleuch-
tungen gegen solche gefdhrlichen
Runway Incursions geschiitzt werden.
Da niemand damit plant, das Ende der
Landebahn bei einem Startabbruch
oder der Landung zu {berrollen (eine
sog. Runway Excursion), muss die Si-
cherheitsflache hinter der Landebahn
(die sog. Runway End Safety Area
(RESA)) ebenfalls alle Anforderungen
erfiillen.

DIE KRITERIEN

In Europa kommt es tdglich zu mehr
als drei Runway Incursions', wahrend

Oben: Unverkiirzte Runway End Safety Area (RESA) am Flughafen Mia-
mi. Mitte: Nicht ausreichende Runway End Safety Area (RESA). Unten:
EMAS Installation JFK RWY 22L.



mehr als 30 Prozent aller weltweiten
Unfélle im kommerziellen Luftverkehr
Runway Excursions sind.!' Deshalb
liegt unser Fokus auf der Vermeidung
und der Milderung der Konsequenzen
solcher Unfille.

Da unsere Forderung nach einer Auf-
setzzonenbeleuchtung  (Touchdown
Zone Lights) regelmdBig auf Ableh-
nung oder Verwunderung stoft, sei
hier noch einmal erwédhnt, dass bei-
spielsweise auch die britische Zivil-
luftfahrtsbehorde CAA  Touchdown
Zone Lights als geeignetes Mittel zur
Vermeidung von Runway Excursions
sieht.!?

Fiir eine genaue Beschreibung unserer
Bewertungspunkte sei noch einmal
auf unsere Mingelliste aus dem Jahr
2010 verwiesen (s. www.vcockpit.de).
Hier ist eine Zusammenfassung abge-
druckt, die um die Abweichungen fiir
secondary Runways ergdnzt wurde. Ab
zwolf Punkten erhdlt ein Flughafen ei-
nen Mangelstern.

DIE REALITAT

Grundsitzlich bleibt zu sagen, dass
wir immer nur die Ausriistung der un-
tersuchten Flugpldtze priifen konnen.
Wie diese Ausriistung dann tatsachlich
eingesetzt wird, konnen wir manchmal
nur anhand eigener Erfahrungen und
mittels Berichten von Kollegen beur-
teilen. Wir méchten noch einmal an die
Flughafenbetreiber appellieren, dass
die in der AIP veroffentlichten Daten
auch dem aktuellen Ausriistungsstand
der Flughéfen entsprechen.

BELEUCHTUNG

An manchen Flughédfen scheint es ei-
nen Trend zu geben, vorhandene Be-
leuchtung, wie z.B. Touchdown Zone
Lights, nur bei marginalem Wetter
oder auf Nachfrage der Piloten ein-
zuschalten. Nattirlich ist die beste
Beleuchtung nutzlos, wenn sie nicht
benutzt wird. Auch wenn nicht unbe-
dingt vorgeschrieben, weist z.B. der
aktuelle ,European Action Plan for
the Prevention of Runway Excursi-
ons“ noch einmal auf die Wichtigkeit
einer bei allen Bedingungen deutlich
zu identifizierenden Touchdown Zone
hin."

WINTER

Wer kennt sie nicht, die winterlichen
Verspatungen? Die Mindestanforde-
rungen an einen Flughafen bei win-
terlichen Bedingungen sind im ,ICAO
Airport Services Manual“!* geregelt.

So geht die ICAO davon aus, dass ei-
nige Situationen, wie z.B. gefrieren-
der Regen, einfach nicht beherrsch-
bar sind, fordert aber fiir normalen
Schneefall einen ,highest degree of
serviceability“!>. Besonders auf eine
umfangreiche Abstimmung zwischen
Flugsicherung und Flughafenbetreiber
wird hier groBen Wert gelegt. Auf die-
ser Grundlage sollte es auch als Pilot
in der Warteschleife moglich sein zu
erfahren, wann eine Bahn gerdumt
wird und wie lange die Raumung dau-
ern wird.

Was die Raumleistung angeht, hat die
ICAO ebenfalls konkrete Mindeststan-
dards gesetzt. So soll ein Flughafen
mit tber 40.000 jahrlichen Flugbe-
wegungen beispielsweise in der Lage
sein, 2,5 Zentimenter Schnee von der
primary Runway, ein bis zwei elemen-
taren Rollwegen und den Parkposi-
tionen fiir die erwarteten Flugzeuge
innerhalb von 30 Minuten zu rdumen.
Die Realitit sieht auch hier leider oft-
mals anders aus.

LOCAL RUNWAY SAFETY TEAMS

Die Vereinten Nationen fordern iiber
Ihre Unterorganisation ICAO ein Local
Runway Safety Team (LRST) an jedem
Flughafen. Dieses LRST soll unter an-
derem aus dem Flughafenbetreiber,
Pilotenverbdanden  (,Pilot  Associa-
tions“) und diversen anderen Teilneh-
mern bestehen.'® Leider sieht es nun
an einigen Pldtzen so aus, dass ,Pilot
Association“ mit einem Vertreter des
ortsansdssigen Luftsportvereins oder
der lokalen Flugschule tibersetzt wur-
de. Wir sehen hier einen deutlichen
VerstoB gegen ICAO Regeln und for-
dern als Berufsverband zumindest das
Recht, im LRST vorsprechen zu diirfen
und tber dessen Entscheidungen in-
formiert zu werden.

DIE UNTERSUCHTEN FLUGHA-
FEN

Wie jedes Jahr, haben wir nur die deut-
schen Flugpldtze untersucht, an denen
regelmaBiger gewerblicher Passagier-
oder Frachtverkehr stattfindet. Das
sind aktuell Berlin/Schonefeld, Berlin/
Tegel, Bremen, Dortmund, Dresden,
Disseldorf, Erfurt, Frankfurt/Hahn,
Frankfurt/Main, Friedrichshafen,
Hamburg, Hannover, Heringsdorf,
Karlsruhe/Baden-Baden, Kéln/Bonn,
Leipzig/Halle, Liibeck, Magdeburg/
Cochstedt, Memmingen, Miinchen,
Miinster/Osnabriick, Niirnberg, Pa-
derborn/Lippstadt, Rostock/Laage,
Saarbriicken, Stuttgart, Sylt (Wester-
land), Weeze (Niederrhein) und Zwei-
briicken.

DIE ERGEBNISSE IM EINZELNEN
(SIEHE TABELLE)

Nach unseren Bewertungskriterien
bleibt positiv zu erwdhnen, dass die
Flughédfen  Berlin/Schonefeld  (und
wohl auch zukiinftig BER), Diisseldorf,
Leipzig/Halle, Miinchen und Stuttgart
vollkommen maéngelfrei sind. Nur ge-
ringfiigige Abweichungen von unseren
Forderungen (max. 3 Punkte) haben
wir in Erfurt, Frankfurt/Hahn, Frank-

furt/Main,  Karlsruhe/Baden-Baden,
Koln/Bonn, Westerland (Sylt) und
Niirnberg festgestellt.

Glucklicherweise konnen wir fir das
zuriickliegende Jahr auch jede Menge
positive Verdanderungen an verschie-
denen Flughdfen vermelden: Der Flug-
hafen Frankfurt hat damit begonnen
- zusdtzlich zu den 28 bereits beste-
henden Positionen - alle Terminalpo-
sitionen sowohl an den existierenden
Terminals, wie auch am zukiinftigen
Stidterminal mit redundanten Docking
Guidance Systemen auszurilisten. Au-
Berdem werden hier testweise schalt-
bare Stopbars auch bei gutem Wetter an
mindestens einer Intersection der Run-
way 07/25C genutzt. In Bremen wur-
de die Bahn mittlerweile saniert und
hat im Test auch den Winter iiber gute
Bremswerte geliefert. Heringsdorf ver-
fiigt mittlerweile iiber einen Windsack
an jedem Bahnende. In Rostock/Laage
gibt es nun ebenfalls schaltbare Stop-
bars sowie Runway Guard Lights. Take
Off Run Available-Schilder sollten zum
Veroffentlichungstermin dieser Liste
ebenfalls installiert sein. Der Flugha-
fen Dresden hat uns zugesichert, die
bestehende ICAO Empfehlung umzu-
setzen und im ndchsten Jahr Runway
Guard Lights an allen Haltepositionen
zu installieren. In Paderborn ist die
Installation der Runway Guard Lights
gerade abgeschlossen worden und
der Flughafen Miinster/Osnabriick
hat die Aufsetzzonenmarkierungen
vervollstandigt. In Diisseldorf wurde
die Installation redundanter Docking
Guidance Systeme abgeschlossen und
die kompletten Landebahnen verfiigen
iber ein Grinding zur Erhohung der
Bremswirkung. Am Flughafen Weeze/
Niederrhein verfligen nun alle acht
Rollwege am Ubergang zur Start- und
Landebahn iiber schaltbare Stopbars
inklusive  dazugehoriger ~ Sensor-
schleifen. In Memmingen plant man
ebenfalls umfangreiche Ausbauarbei-
ten an der Bahn und den Rollwegen.
Eine Mittellinienbefeuerung soll dabei
ebenfalls installiert werden. In Berlin
Tegel wurde die Nordbahn mit einem
neuen Anti Skid Belag noch einmal be-
sonders bei nasser Bahn rutschfester
gestaltet. In Friedrichshafen befinden
wir uns in einem sehr konstruktiven
Dialog mit der Geschédftsfiihrung um



ERGEBNISSE
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Die Ergebnisse sind in alphabetischer Reihenfolge aufgefiihrt. Mingel werden aufgelistet, wenn sie an min-
destens einer Bahn oder an einem Punkt festgestellt worden sind.

FLUGHAFEN

Berlin/
Schonefeld

Berlin/Tegel

Bremen

Dortmund

Dresden

Diisseldorf
Erfurt

Frankfurt/
Hahn

Frankfurt/
Main

Friedrichs-
hafen

*

Hamburg

Hannover

Heringsdorf

Karsruhe/
Baden-Baden

Kdln/Bonn

PUNKTE
0

118

11

MANGEL

mangelfrei

- teilweise ohne Runway Guard Lights

- Windséacke nicht von allen Bahnkopfen
aus einsehbar

- kein redundantes Docking Guidance
System

- teilweise ohne Runway Guard Lights
- fehlender Windsack

- keine vollstdndige RESA

- teilweise ohne Runway Guard Lights
- kein redundantes Docking Guidance
System

- teilweise ohne Runway Guard Lights
- teilweise ohne Touchdown Zone Lights

mangelfrei
teilweise ohne Runway Guard Lights

teilweise ohne Touchdown Zone Lights

kein redundantes Docking Guidance
System

- keine vollstandige RESA

- teilweise ohne Runway Guard Lights

- verkiirzte Anflugbefeuerug

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights/
Markings

- Einschrankung bei der Wahl der aus
Pilotensicht giinstigsten Bahn

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
- kein redundantes Docking Guidance
System

- keine vollstandige RESA
- ohne Runway Edge Markings
- fehlender Windsack

- teilweise ohne Runway Guard Lights
- verkirzte Anflugbefeuerung

- ohne Runway Centerline Lights

- fehlende ATIS

teilweise ohne Touchdown Zone Lights

teilweise ohne Touchdown Zone Lights

FLUGHAFEN PUNKTE

Leipzig/Halle

Liibeck

*

Magdeburg/
Cochstedt

Memmingen

*

Miinchen
Miinster/
Osnabriick

Niirnberg

Paderborn/
Lippstadt

Rostock/
Laage

Saarbriicken

Stuttgart

Sylt
(Westerland)

Weeze
(Niederrhein)

*

Zweibriicken

*

0

15

11

19

10

10

10

118

18

MANGEL

mangelfrei

- kein Rollweg zu jedem Bahnkopf
- verkiirzte Anflugbefeuerung

- teilweise ohne Runway Guard Lights

- verkiirzte Anflugbefeuerung

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
- fehlende ATIS

- kein Rollweg zu jedem Bahnkopf
- keine vollstandige RESA
- ohne Runway Centerline Lights

mangelfrei

- keine vollstandige RESA
- verkirzte Anflugbefeuerung
- teilweise ohne Touchdown Zone Lights

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
- teilweise ohne Runway Centerline Lights

- keine vollstandige RESA
- verkiirzte Anflugbefeuerung
- teilweise ohne Touchdown Zone Lights

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
- ohne Runway Centerline Lights
- fehlende ATIS

- keine vollstandige RESA
- verkiirzte Anflugbefeuerung
- teilweise ohne Touchdown Zone Lights

mangelfrei

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
- ohne Runway Centerline Lights

- keine vollstdndige RESA

- teilweise ohne Runway Guard Lights

- verkiirzte Anflugbefeuerung

- teilweise ohne Touchdown Zone Lights

- kein Rollweg zu jedem Bahnkopf
- verkiirzte Anflugbefeuerung
- teilweise ohne Touchdown Zone Lights
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fiir einige der Kritikpunkte eine Lo-
sung zu finden. Beispielsweise plant
der Flughafen ein EMAS-Bett zu ins-
tallieren und wire mit diesem System
einzigartig in Deutschland. AuBerdem
wird gemeinsam nach einer sinnvol-
len Losung fiir eine Touchdown Zone
Markierung/Befeuerung gesucht. Eine
vollstindige Markierung/Befeuerung
ist aufgrund der kurzen Start und Lan-
debahn nicht moglich.

Es gibt aber auch Punkte, die wir Pilo-
ten selbst mit verbessern konnen. So
gibt es auf der 09/27C in Hannover
regelmdBig Runway Incursions. Leider
haben verschiedene Kartenhersteller
die deutlichen Warnungen aus der AIP
wohl nicht in derselben Schirfe in ihre
Unterlagen iibernommen. Hier sind
wir gefragt, auch dieser kleinen und
wenig genutzten Runway unsere volle
Aufmerksamkeit zu schenken.

Wir freuen uns, dass zahlreiche deut-
sche Flughdfen ein &dhnliches Ver-
standnis von Flugsicherheit wie wir
als Berufsverband haben. Deshalb
konnen wir auch diversen Flughdfen
einen unserer Meinung nach hohen
Sicherheitsstandard bescheinigen. Lei-
der gibt es auch Flughifen, die neue
Erkenntnisse, wie die Flugsicherheit
weiter erhoht werden kann, in den
letzten Jahren nicht umgesetzt haben.
Andere liegen in einer Umgebung, in
der groBere BaumaBnahmen schwer
oder unmoglich scheinen. Als Berufs-
verband ist es nicht unsere Aufgabe
zu bewerten, ob fiir einen Flughafen
ein glinstiger Standort gewdhlt wurde.
Ebenso wird es dem normalen Passa-
gier nicht moglich sein, den Sicher-
heitsstandard an dem von ihm gewahl-
ten Flughafen zu bewerten. Wir sind
uns aber sicher, dass jeder Flugreisen-
de einen hohen Sicherheitsstandard an
jedem deutschen Flughafen erwartet.
Deshalb kénnen wir unser Angebot
nur wiederholen, unser Wissen und
unsere Erfahrungen als Berufsverband
allen Flughifen zur Verfligung zu stel-
len. In der Vergangenheit hat man z.B.
in Berlin und Kassel bereits frithzeitig
wéhrend des Neubaus mit uns den Di-
alog gesucht und mit uns gemeinsam
Losungen gefunden, um die Flughéfen
auch aus unserer Perspektive sicherer
zu gestalten. [ ]

QUELLEN

'International Air Transport Association
(TATA), 2011

2Airport Zweibruecken, n.d.

*Graham, 2011, p. 3

“International Civil Aviation Organization
(ICAO), 2009

*International Civil Aviation Organization
(ICAO), 2009

Oben: Altes, nicht von beiden Pilotensitzen ablesbares Docking Guidance System.
Mitte: Modernes, von beiden Pilotensitzen ablesbares Docking Guidance System; beide
am Flughafen Frankfurt am Main. Unten: Runway Holding Point mit Markings, Runway
Guard Lights, Windsack und TORA Schild in Frankfurt
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