Beantwortung der schriftlich gestellten Fragen

1. Gibt es fir die Festlegung von An- und Abflugrouten Vorschriften,
Regeln oder Vereinbarungen der ICAO? Wenn ja, welche sind dies?
Sind sie fur die BRD verbindlich?

Antwort:

Ja. Vorgaben fir die Festlegungen von An- und Abflugrouten erfol-
gen in ICAO-Regelungen. Die ICAO-Regeln gelten in Deutschland. Ab-
weichungen sind gegentber der ICAO zu notifizieren. AuRerdem gelten
nationale Regelungen (Gesetze, Verordnungen und Richtlinien).

2. Fur die Abwagung zur Festlegung von An- und Abflugrouten durch
die DFS gibt es Richtlinien, die sich unterscheiden zwischen Tag- und
Nachtzeitraum. Im Nachtzeitraum tritt der L&rmschutz nach der "Sicher-
heit" an die zweite Stelle vor die "Wirtschaftlichkeit". Darf davon abgewi-
chen werden und wenn ja, unter welchen Bedingungen?

Antwort:

Wesentlich ist die Auflage des Luftverkehrsgesetzes (LuftvVG) §29b
Abs. 1.. Danach ist auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in besonderem
MaRe Ricksicht zu nehmen. Damit sind die Vorgaben klar. Die Wirt-
schaftlichkeit ist kein offentlicher Belang und kann damit die besondere
Berlicksichtigung der Nachtruhe nicht Uberwinden, wenn die Zahl der
Betroffenen einem o6ffentlichen Belang gleichkommt.

3. Warum wird bei Abfligen nicht das gleiche Verfahren wie bei An-
fligen (Radarleitstrahl 20 km vor Landebahn) angewendet, um dem Ei-
genanspruch der DFS "An- und Abflugverfahren: Bei deren Festlegung
wird neben héchster Sicherheit vor allem auf Effizienz und Minimierung
der Larmbel&stigung geachtet." gerecht zu werden?



Antwort:

Diese Filhrung uber einen Leitstrahl* wie beim Anflug ist beim Ab-
flug technisch nicht moglich. Wahrend alle motorgetriebenen Flachen-
flugzeuge einen einheitlichen Gleitwinkel erfliegen kdnnen, ist ein ge-
meinsamer Steigwinkel nicht mdglich; oder dieser misste so flach sein,
dass es zu erheblichen zusétzlichen Larmbelastungen kdme. Aul3erdem
dient das ILS dazu, dass die Piloten auch bei schlechter Sicht die
schmale Landebahn am richtigen Aufsetzpunkt treffen. Aus der Streuung
wird der Verkehr auf einen Punkt zugefuhrt. Beim Abflug wird letztlich
vom Punkt weg in die Flache verteilt. Sie Abflige in Leipzig/Halle erfol-
gen nach Instrumentenregeln.

4.  Wir haben kurzlich im LBA Unterlagen gefunden, nachdem es ak-
tuelle Plane der DFS gibt, die kurze Sudabkurvung auch nachts zu be-
fliegen. Welche Voraussetzungen missen gegeben sein, die an sich
schon widerrechtliche Flugroute nun auch noch nachts zu befliegen?

Antwort:

Flugrouten kénnen jederzeit verdndert werden. Veradnderungen
sind im Bundesanzeiger und den Nachrichten fur Luftfahrer (NfL) be-
kannt zu machen. Insoweit kann es keine widerrechtliche Regelung
durch BAF/DFS geben.

5. Bzgl. der Uberfliige des siidlichen Leipziger Stadtgebietes: Uns ist
es unerklarlich, weshalb die Einflugschneise (Westwind) bei dem Endan-
flug Uber das sidliche Stadtgebiet Leipzigs liegt, anstatt die Route einige
km sudlicher (ca. Hohe A38, ehem. Braunkohletagebaugebiete) zu ver-
legen. Auf den Flugroutenkarten sind die Flugrouten und deren Binde-

! Ein ILS Leitstrahl (fur Prazisionsanflugverfahren) setz sich zusammen aus dem horizontalen Gleitweg und
dem vertikalen Landekurs. Der Anflug erfolgt im Schnittpunkt dieser beiden Leitstrahlen nach Instrument
(Flug ohne Sicht).

Anmerkung: Es gibt drei Arten von Anflugverfahren: nach Sichtlugregeln, nach Instrumentenregeln und nach
Prazisionsregeln. Alle drei Anflugverfahren sind gleich sicher. Ein Anflugverfahren nach Préazisionsregeiln ist
nicht sicherer als ein Anflugverfahren nach Sichtlugregeln.
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lung gut zu sehen. Anfragen an diverse Gremien verliefen im Sande, ich
vermute, die DHL will einfach abkirzen und Geld sparen.

Antwort:

Diese ,Endanflige* sind Gegenanflige (DFS spezielle Regelung
zur Minderung des Personaleinsatzes bei der Tower-Kontrolle) auf de-
nen eine ,Entzerrung” des Verkehrs stattfindet. Diese Gegenanflige
finden in einer Hohe (ca. 2.000 bis 1.500 m) statt, so dass die Rechen-
programme zur Fluglarmberechnung keine Werte mehr ausweisen. Flug-
larmmessungen finden in der Regel dort nicht statt. Ware auch wegen
des Umgebungslarms &aufRerst schwierig und wahrscheinlich wenig er-
gebnisrelevant. Diese Gegenanfliige finden zum jeweiligen Endanflug, in
Regel ca. 6 bis 10 km, parallel zum Endanflug statt. Mal3geblich daftir ob
Stadte Uberflogen werden, ist die Lage der Warterdume. Tatsachlich
fuhren diese von DFS vorgegebenen Flugverfahren nicht dazu, dass der
kirzeste Weg geflogen wird. Diese, nur von der DFS benutzten Anflug-
verfahren, fuhren eher zu einem erheblich l&ngeren Anflug und zu einer
regionalen Verlarmung.

6. Wir Markranstadter schlieen uns der Frage von Herrn Meinhardt
(Burgerverein Stotteritz) an. Wir liegen bei Westwind unter der selben
Flugroute des sogenannten "Gegenanflug West" und wir fragen uns,
warum der Gegenanflug einem breit gezogenen Korridor tber den Ort-
schaften Markranstadt, Dohlen, Quesitz, Thronitz, Schkoélen, Rapitz,
Schkeitbar, Lausen, Gohrenz und Albersdorf folgt, anstatt der Trasse der
sowieso verlarmten Autobahn A38 zu folgen, die alle direkten Ort-
schaftsuberfliige, einschlielich der sudlichen Teile Leipzigs vermeiden
wurde.

Antwort:

Generell bietet sich fir Leipzig/Halle ein vollig anderes Anflugver-
fahren an. Beispiele kénnen schnell im Ausland gefunden werden. Z.B.
kobnnte eine so genanntes Continuous Decent Approach (CDA) zu einer
erheblichen Larmentlastung und deutlich kiirzeren Anfliigen fihren. Die-
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ses Verfahren flhrt aber mdglicherweise auch zu einem erhéhten Per-
sonalbedarf bei der Anflugkontrolle.

(Dieter Faulenbach da Costa)
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