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Betr.: Haushalt 1986

hler Epl. 08 Kap. 08 080 - Forderung der tuftfahrt -
Titelgruppen 61 und 63

Bezug: 8. Sltzung des Verkehrsausschusses am 5. Dezember 1985

Anlg.: a) - 100 - fiir die Mitglieder des Verkehrsausschusses
b) - = fir die Fraktionen im Verkehrsausschuﬂ

In der Sitzung des Verkehrsausschusses des Landtags am 5, Dezember 1985
wurde die Landesregierung gebeten, dazu Stellung zu nehmen,

1. ob dem Antrag des Arbeitskreises Flughdfen Nordrhein-Westfalen vom
16.10.1985, in dem im wesentlichen eine Anhebung der derzeitigen
Bemessungssﬁtze fir die Flugplatzausbaufdrderung aus Kap. 08080 "
Titelgruppe 61 sowie eine Einbeziehung von Erneuerungsmaﬁnahmen in
den Fﬁrderungskata}og gefordert uird. entsprochen werden kﬁnne und

2. welches Landesinteresse an der Férderung der: Deutschen Gesellschaft
fiir Ortung und Navigation e.V., Disseldorf, aus Kap. 08080
Titelgruppe 63 besteht.
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Nach den derzeit geltenden Richtlinien lber die Gewdhrung von Zuwendungen
zum Ausbau von Flugpldtzen vom 22.12.1983 (MBl. NW. 1984 S. 66) ist nur
eine Forderung von NeubaumaBnahmen zuldssig; eine Bezuschussung von
ErneuerungsmaBnahmen ist somit nicht maglich. Der Bemessungssatz fir die
Forderung von Schwerpunktlandepl&tzen fiir den Segelfiug, von Satelliten-
Flugpldtzen, Flugpldtzen mit Schwerpunktfunktion und von Regionalflughdfen
liegt z.Z. bei 33 1/3 v.H.. Der Regelbemessungssatz, der bei der Férderung
der Ubrigen Flugplatzkategorien anzuwenden ist, betrdgt 25 v.H.. Der Antrag
des Arbeitskreises Flughdfen Nordrhein-Westfalen wurde vor dem Hintergrund
gestellt, daB einmal die kommunalen Flugplatzhalter Schwierigkeiten haben,
ihren Eigenanteil aufzubringen. Zum anderen sind auf einigen Flugplatzen,
deren Ausbau bereits seit l&ngerer Zeit abgeschlossen ist, umfangreiche Er-
neverungsinvestitionen erforderlich geworden, die teilweise auf VerschleiB,
‘teilweise auf verdeckten Baumingeln beruhen. So ist z.B. auf dem Verkehrs-
flughafen Siegerland die gesamte Erneuerung des Vorfeldes notig, deren Umfang
auf 1,5 Mio DM geschitzt wird.

Die Kostenfrage bei Erneuerungsmaﬁnahmen bedarf sorgfaltlger Priifung auch
unter Elnschaltung des Staatshochbauamtes. Aus diesem 6rund ist fiir das Haus- ,
haltsjahr 1986 eine Anderung der vorg. Fbrderungsrichtlinien nicht vorgesehen.

Bei einer sich evt]. ergebenden Anderung werde ich den VerkehrsausschuB
betelllgen

u 2.:

Das Land Nordrhein-Westfalen hat als das industrie- und bevdlkerungsreichste
Land der Bundesrepublik Deutschland die hochste verkehrsdichte auf der Strage,
im Luftverkehr, auf Schiene und auf BinnenwasserstraBen. Es hat zwei inter-
nationale Yerkehrsflughdfen, drei Flughifen des Regionalluftverkehrs und

- €a. 100 Flugpldtze und Segelfluggeldnde fiir die Allgemeine Luftfahrt. Wie
kaum ein anderes Land der Bundesrepublik Deutschland ist es an einer sicheren
Verkehrsfﬂhrung interessiert und in hohem MaBe von allen Entw1cklungen des
modernen Verkehrswesens betroffen
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Die Landesregierung ist daran interessiert, daf das Energie- und
Industrieland Nordrhein-Westfalen modern gehalten und weiter modernisiert
wird. Dabei ist der Tethnologié- und Wirtschaftspolitik sowie der Forschung
ein hoher Stellenwert beizumessen. Auch fiir alle Bereiche eines modernen
Verkehrswesens sind Forschung, wissenschaftliche Begleitung und Entwicklung
erforderlich.

Die am 13.12.1961 gegrindete Deutsche Gesellschaft flir Ortung und Navigation e.V.,
Sitz Diisseldorf, (DGON) leistet im Rahmen dieser AUfgqbenstellung einen nicht
unerheblichen Beitrag, indem sie satzungsgemdn

"die Fdrderung der Forschung, der Entwicklung und

der Anwendung von technischen Systemen und Betriebs-

- verfahren der Ortung und Navigation auf dem Gebiet
der Schiffahrt, Luftfahrt, Raumfahrt und des
Verkehrs zu Lande im Interesse der Sicherheit des

Yerkehrs, insbesondere auf der Grundlage der
Elektronik"

verfolgt.

Die Gesellschaft betreibt ihren Zweck auf ausschlieBlich und unmittelbar
gemeinntitziger Grundlage im Sinne der Gemeinniitzigkeitsverordnung

Die DGON hat sich aus dem "AusschuB fiir Funkortung" (AF0O)} entwickelt, der
am 16.9.1951 auf Initiative des spdteren Staatssekretdrs in Nordrhein-
Westfalen, Prof. Dr. Leo Brandt, ins Leben gerufen wurde. :

~ Die Arbeit der DGON vollzieht sich in zwei Sonderausschilssen (Kreisel-
technik, Radartechnik) und vier Kommissionen (Luftfahrt, Schiffahrt Raum-
fahrt, Landverkehr), die ihrerseits wieder Arbeitsgruppen ur Behandlung
aktueller und wichtiger Fragen und Entwlcklungen gebildet haben.

In regelmaaiger_Folge,veranstaltet die Gesellschaft Symposien, die einer breiten
8ffentlichkeit zugdnglich sind. Zwei der bedeutendsten Symposien der letzten
Jahre, die stark besucht waren und international groBen Anklang fanden, wurden
in Nordrhein-westfalen veranstaltet. Folgeveranstaltungen sind bereits geplant.
Die Arbeit wird von einem Wissenschaftlichen Beirat gesteuert. Die Arbeitser-
gebnisse werden den Mitgliedern in Sitzungsniederschriften zugénglich

gemacht und bei weittragender Bedeutung in der Fach-
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zeitschrift ORTUNG UND NAVIBATION vertffentlicht. Der Druck der Fachzeitschrift
erfolgt in Nordrhein-Westfalen. Zur Behandlung wichtiger Einzelfragen werden
Untersuchungen, Studien oder Expertisen herausgegeben, die auf besonders wich-
tige Aspekte neuer Entwicklungen hinweisen.

Die Arbeit der Mitglieder in den Gremien der DGOH erfolgt auf freiwilliger
Basis, eine Honorierung der hier erbrachten Leistungen (Teilnahme an Arbeits-
~ sitzungen, Haltén von Vortrdgen, Bereitstellung von Manuskripten fir die
‘Fachzeitschrift) ist nicht vorgesehen. Damit ist die Zusammenarbeit von
hochqualifizierten Fachleuten aus Behdrden, Forschung, Industrie und von
Praktikern aus allen Verkehrsbereichen bei hoher Effektivitit sehr kosten-
sparend. Die Haushaltsfihrung folgt den Grundsdtzen der Bundes- bzw. der
Landeshaushaltsordnung. Die Rechnungspriifung wird zwei von der Mitglieder-
versammlung bestellten Prifern Ubertragen, dariber hinaus unterliegt die

Haushaltsflihrung der Rechnungspriifung durch die Vorprﬁfstelle des Bundes-
ministers fiir Verkehr.

Seit Grilndung der Gesellschaft werden die Aufgaben des Geschiftsfiihrers und
der Fachreferenten von pensionierten Fachleuten aus Behdrden der Linder oder
des Bundes wahrgenommen, die neben ihrem Fachwissen auch iiber einen fir die
Erledigung ihrer Aufgaben notwendigen Erfahrungsschatz vehfﬁgen. Gleichwertig
qualifizierte Mitarbeiter, die diese Aufgaben hauptberuflich wahrnehmen miiBten,
kdnnten bei den hierflr zur Verfiigung stehenden Mittelnnicht gewonnen werden.
Das von der DEON gezahlte Durchschnittseinkommen der Angehdrigen der Geschifts-
flhrung liegt bei etwa DM 2.000,- brutto pro Monat.

Mitglieder der DGON sind neben dem Land Nordrhein-Westfalen die Lander
Baden-Wiirttemberg, Bayern, Berlin, Bremen und Hamburg. Ferner bestehen 51
Mitgliedschaften privater Unternehmen neben 154 Einzelmitgliedschaften.

Der Anteil der Finanzierungsmittel der 6ffentlichen Hand betrdgt 33 1/3 v.H.
der Gesamteinnahmen. :

Aufgrund der Mitgliedschaft des Landes Nordrhein-Westfalen erhalten die
Institutionen des Landes NRW die Verdffentlichungen und damit die Arbeits-
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ergebnisse der Gesellschaft kostenfrei Hierbei handelt es sich um die
'DGON-Mitteilungen, die Fachzeitschrift ORTUNG UND NAVIGATION, Sitzungs-
niederschriften und’ andere relevante Vertffentlichungen. Als Empf&nger in
NRW sind zu nennen:

Ministerium fir Wirtschaft, Mittelstand und Technologie .

Ministerium fir Stadtentwickiung, Wohnen und Verkehr

der Regierungspridsident Diisseldorf

der Regierungsprisident Munster

die Fachhochschulen Aachen, Bielefeld, Bochum, Dortmund, Disseldorf,
Hagen Kéln, Lippe, Minster und Kiederrhein,

die Unlvers1taten/Gesamthochschulen Duisburg, Essen. Paderborn Siegen,
Wuppertal und Bonn.

Dagegen umfaBt nach Auskunft der DGOM der Verteiler fir andere Bundeslander.
die Mitglied der DGON sind, maximal nur zwei Adressen.

In der Anlage1sind die Arbeitsergebnisse der DGON mit besonderer
Bedeutung fiir das Land Nordrhein-Westfalen zusammengestellt worden.

Der in der Zusammenstellung genannte Entwurf einer Ausafbeitung
"Anforderungen an Landebahnen fir Instrumentenflugbetrieb auf Regional-
flughdfen und Verkehrslandeplitzen"(1985/86) verdient besondere ‘
Beachtung, da der Schrift unmittelbar entnommen werden kann - wie die
Zusammenfassung auf S. 22 ergibt -,welche Anforderungen an kurze
Instrumentenlandebahnen in bezug auf planerische Kriterien, der
Befeuerung und der funkelektrischen Navigations- und Landehilfen

zu stellen sind. Hierdurch wird eine rationelle Ausstattung der Flug-
pldtze und der erforderlichen Anlagen ermdglicht, und somit werden das
Land und die Flugplatzhalter in die Lage versetzt, Haushaltsmittel
sparsam und zweckmdBig einzusetzen. Angesichts der aufgezeigten Bedeu-
tung der DGON fiir das Land Nordrhein-Hestfalen, die, wie die Anlagen
zeigen, Uber den Bereich der Luftfahrt hinausgeht, wird sie im bis-
herigen Umfang fiir forderungswiirdig gehalten. Aus diesem Grunde hat
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auch der Herr Ministerprdsident des Landes Nordrhein-Westfalen zum
25-jéhrigen Bestehen der Zeitschrift ORTUNG UND NATIVATION in einem
Grubwort u.a._ ausgefiihrt: _
"So kann es nicht lberraschen, daR die Landesregierung die
Deutsche Gesellschaft fur Ortung und Navigation von Beginn

an gefdrdert hat. Sie hat sich auch dafir eingesetzt, daB
die Gesellschaft ihren Sitz in der Landeshauptstadt nahm.“

Wegen der Férderung -von Einrichtungen im Bereich der Luftfahrt durch das
Land Nordrhein-Westfalen wird auf die Anlage 2 verwiesen. ’

Zur Weiterleitung an die Mitglieder des Verkehrsausschusses habe ich

100 Uberdrucke dieses Schreibens, der vorg. Zusammenstellung der Arbeits-
ergebnisse, der Anlage 2 sowie der Ausérbeitung "Anforderungen an Lande-
bahnen fir Instrumentenflugbetrieb auf Regidnalflughafen und Verkehrslande-
pldtze” beigefiigt, Die in der Zusammenstellung aufgefGhrten SOnstigen
Verdffentlichungen habe ich in Jeweils einem Exemplar fir die Fraktione
ebenfalls mit der Bitte um Weiterleitung beigefigt. '

(Prof. Dnt. Reimut Jochimsen)



Anlegel zum Sehreiben desy
2 [3' — Ministers fOr Wirtsehaft,
_.é§£§ -*j"f Mittelstand und Technologie
des Landes Nordrhein-Westfalen
vom Z¥F.Januar 1986
- V/A 4 - 09-00 -

Arbeitsergebnisse der DGON aus den letzten Jahren /;ggglieqert
nach Tatigkeiten der Kommission, des wissenschaftlichen Beirats
und der Sonderausschiisse

Luftfahrtkommiﬁsion

Von der Luftfahrtkommission wurden folgende Untersuchungen zum

Regionalluftverkehr verdffentlicht

- Dienste und Aniagen fir die Luftfahrt auf Flughafen und Landeplidtze
von regionaler Bedeutung (1977)
~Ziel des Leitfadens ist es, den Behdrden und Flugplatzhaltern eine
Entscheidungshilfe flir die Beurteilung der Hotﬁendigkeit von Diensten
und Anlagen fiir die Luftfahrt an die Hand zu geben. -

- Anflug- und Landehilfen fir die Allgemeine Luftfahrt {(1981)

Der- yerkehrsverband Westfalen-Mitte e.V. hat die DGON heauftragt
zu untersuchen, mit welchen Mitteln und Méglichkeiten durch eine
zweckentsprechende technische Ausstattung der Flugpldtze deren

Nutzbarkeit wetterunabhingiger und damit regelmaBiger gestaltet
werden kann. |

- Anforderungen an Landebahnen fir Instrumentenflugbetrieb auf Regional-
- flughdfen. und Verkehrslandeplatzen {1985/1986)

vgl. S. 5 des Schreibens.

Kommission fiir den Landverkehr

Die Komission fiir den Landverkehr unterhilt eine stindige Arbeitsgruppe

dber "Verfahren der Ortung und Navigation im tLandverkehr*. Diese

Kommission richtete 1984 bei der Polizei-Fiihrungsakademie in Minster

ein internationales Symposium “Land Vehicle Navxgation" aus (Verhandlungs-
sprache Engllsch) Die international erste Veranstaltung diéser Art

vermittelte einen umfassenden Uberblick iiber alle derzeit in Entwicklung
stehenden Ortungs- und Filhrungsverfahren im Landverkehr. Das Symposium

befaBte sich u.a. mit der automatischen Standortbestlmmung von:Fahrzeugen .
durch ‘technische Leltstellung und die Obermittlung von Anweisungen dber optisch
Anzeigegerdte im Fahrzeug. Diese Einsatzmbglichkeit gewinnt wor allem dort

an Bedeutung, wo eine Vielzahl von Fahrzeugen geQrtet und gesteuert werden

muB, z.B. Polizei, Rettungsdienste ect. .

-2 .
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Schiff%brtsknmulssion .

-Eine Antorengruppe der Schiffahrtkommlssion erarbeitete das
DGON-Handbuch "Radar in der Schiffahrtpraxis”. Es enthdlt unter
anderem auch ein Kapitel Ober "Navigation und Kollissionsverhiitung
in der Binnenschiffahrt".

Die Binnenschiffahrt ist bei schlechter Sicht oder bei Nacht ohne
Radareinsatz nicht mehr sicher. Die Durchflhrung der Radarfahrt
kann durch vielfdltige Stdrfaktoren auBerordentlich beeintrichtigt
werden. Das Handbuch vermittelt umfassende Grundiagen flr den
Praktiker.

1985 richtete die Schiffahrtkommission den Arbeitskreis “Elektronische
Seekarte" ein. Die Behandlung der Daten, die zur Bildschirmdarstellung

von Seekarten notwendig sind, fihren zu noch nicht geldsten Problemen,

die in anderen Wirtschaftszweigen in sehr dhnlicher Form auftreten; die
Frage der Digitalisierung von Karten geht weit iber die reinen Schiffahrts-
interessen hinaus. So hat in diesem Fall unter anderem auch das Forschungs-
institut des deutschen Bergbaus in Duisburg um Beteiligung an diesem
Arbeitskreis gebeten. Ergebnisse werden in Kirze verSffentlicht.

_ Wissenschaftlicher Beirat

Gemeinsam mit dem Technischen Oberwachungsverein Rheinland e. V., Kbln,

und in enger Zusammenarbeit mit der Universitit Wuppertal wurde 1984

ein Kolloguium mit Workshop zum Thema “Leitwarten" veranstaltet.

(Leitwarten sind Uberwachungs- und Steuerstﬂnde sehr komplexer
technischer Systeme; z.B. Flugzeug, Schiff, Kraftwerk,chemische

_ Industrie, aber auch Kontrollzentralen des luft- und des erdgebundenen

Verkehrs, der Polizei, der technischen Hilfsdienste).

Die Entwicklung derartiger Leitwarten erfolgte in den Technikbereichen
autonom. Erstmals konnten bei dieser Veranstaltung Experten aus den
Bereichen Luftfahrt, Schiffahrt, schienengebundener Verkehr, Kernkraft-
werkstechnik und chemische Verfahrenstechnik ihre Erfahrungen bei
Planung und Bétrieb:von Leitwarten austauschen. Dieser Gedankenaustausch
erbrachte wertvolle Hinweise fiir die Heiterentwicklung,
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Noch besonders neu sind Erfahrungen mit technischen Neuentwicklungen,
deren Kenntnis in anderen Technikbereichen vor kostspieligen Fehl-
'investitionen 'schiitzen kann. Daher wurde ein Workshop "Leitwarten"
_durchgefﬁhrt. Der hier gewonnene Erfahrungsaustausch ist von hchem
'-wlrtschaftlichen Nutzen fir Unternehmen des Verkehrsbereichs, der
Chemischen Industrie und der Kraftwerkstechnik. Ein schwerwiegendes
Problem liegt in der bis heute nicht geldsten Frage des noch vertret-
baren Umfanges der Automation in Leitwarten. /

Sonderausschufl Kreiseltechnik
SonderausschuB Radartechnik

Die Arbeit dieser Sonderausschiisse ist in erster Linie fir die Ent-
wicklung von Navxgatlonsgeraten und -verfahren des Luftverkehrs wichtig
und in dieser Hinsicht fur das Land Nordrhein-Westfalen von nicht zu
ibersehender Bedeutung.

Das international angelegte Kreiselsymposium wird gemeinsam mit der
Universitdt Stuttgart durchgefiihrt und findet jdhrlich statt. Ver-
handlungssprache ist Englisch.

Kreisel werden zur Anzeige von Lagednderung eines Fahrzeugs ben&tigt,
vor allem bei Flugzeugen und Schiffen. Die moderne Technik entwickelt
z.2t. elektronische Gerdte, die die sehr genauen und empfindlichen
Kreiselgerste verdndern werden. Der AnschluB an diese zukunftsweisende
technische Entwicklung ist fir Produktion und Neuerung der Geriite sehr
wichtig.

In 2- bis 4-jihrigem Rhythmus wird das Radarsymposium veranstaltet. Die
letztenVeranstaltungen fanden 1979 und 1983 statt. Der Vortragsband 1983
ist vergriffen; um einen Eindruck zu vermitteln, ist der Vortragsband
des Symposiums 1979 beigefiigt. '

Die Radartechnik wird in allen Verkehrsbereichen genutzt, sie ist zur
Fahrzeugfuhrung, zur Verkehrsuberwachung und ~lenkung heute unerliBlich.
Die Radarsymposien bieten Informationen iiber Entwicklungen im In- und Aus-
land und tragen damit zur Sicherheit des Verkehrs bei.



Anlage 2 tum senrﬁihan des
Ministers fir Wirtschaft,
s e Jemelude
-~ es. Landes ein-Westfalen
26[8 : C/ vom 2% Januar 1986
.= V/A & - 09-00 -

Férderung von Einrichtungen im Bereich Luftfahrt durch das

Land Nordrhein-Westfalen

1.

Der Wissenschaftsminister férdert die Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt

fur Luft- und Raumfahrt e.Y. (DFVLR) im Wege der institutionellen Fdrderung
Ansatz 1986 = 7.939.000,-- DM

. Im Haushaltsplan des Ministers fir Hirtschaft Mittelstand und Technologie

sind folgende Ausgaben veranschlagt

a) Mitgliedsbeitr&ge aus Kap. 080 10 Titel 685 00 fiir:

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen e.V. (ADV), Stuttgart
= 4,000,-- DM

Deutsche Gesellschaft fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DGLR), Bonn
=  600,-- DM

b) Institutioneller ZuschuB aus Kap. 080 80 Titel 685 63 an:

Deutsche Gesellschaft fiir Ortung und Navigation e.V. (DGON), DUsseldorf
= 35,000,-- DM

(an Stelle eines Mitgliedbeitrages)
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Entwurf

Deutsche Gesellschaft fir Ortung und Navigation e.V.

Anforderungen an lLandebahnen far
Instrumentenflugbetrieb auf
Regionalen Verkehrsflughdfen und

Yerkehrslandepldtzen

1985/6
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Vorwort

Die Arbeitsgruppe "Regionale Verkehrsflughdfen und Verkehrs-
landepldtze" in der Luftfahrtkommission der Deutschen Gesell-
schaft fir Ortung und Navigation e.V. hat sich bereits seit
mehr als zehn Jahren mit der Frage des Instrumentenflugbe-
triebs auf Regionalen Verkehrsflughdfen und Verkehrslande-
pldtzen befaBt. Es wurden zundchst Untersuchungen iber die
Bedlirfnisschwelle fir die Einrichtung von Flugsicherungsdien-
sten sowie Bestandsaufnahmen {ber optische und funkelektrische
Landehilfen durchgefiihrt., Bei diesen Untersuchungen hat sich
gezeigt, daf die Einfihrung von Instrumentenflugbetrieb auf
Regionalen Verkehrsflughdfen und Verkehrslandepldtzen bisher
vor allem durch folgende Probleme behindert wurde:

- - An die Hindernisfreiheit wurden die gleichen Anforderungen
gestellt wie bei Instrumentenlandebahnen auf groRen Ver-
kehrsflughdfen.

- Aufstellung, Wartung und Vermessung von funkelektrischen
Landehilfen fir den Instrumentenflugbetrieb auf kleineren
Flugpldtzen erfolgen nach den gleichen Richtlinien, die
die BFS fiir ihre eigenen Anlagen auf grofen Verkehrsflug-
hdfen anwendet.

- Das Fehlen von Vorschriften fir diese beiden Bereiche, die
den spezifischen Bedirfnissen des Instrumentenflugbetriebs
auf Regionalen Verkehrsflughdfen und Verkehrslandepldtzen
Rechnung tragen, verursacht hier unangemessen hohe Anlage-
und Betriebskosten,

Die Arbeitsgruppe hat die Bemiihungen der International Civil
Aviation Organization (ICAQ) um eine Neufassung des Anhangs 14
zum Abkommen liber die Internationale Zivilluftfahrt aufmerksam
verfolgt und fir den Bundesminister fir Verkehr Vorstellungen




266C -2 -

fiir diese Neufassung bezlglich kurzer Instrumentenlandebahnen
erarbeitet. Diese Vorstellungen sind in der Neufassung des
ICAO-Anhangs 14, 8. Ausgabe, 1983, eingeflossen. Dariiber
hinaus hat die Arbeitsgruppe auf Moglichkeiten hingewiesen,
um die Anforderungen an funkelektrische Landehilfen fir kur-
ze Instrumentenlandebahnen hinsichtlich Aufstellung, Wartung
und Vermessung zu reduzieren.

Fine Zusammenfassung der Ergebnisse zv den vorgenannten bei-
den Fragestellungen wird mit dieser A beit vorgelegt, die fir
die Flugplatzhalter ein leitfaden fir vorhandene Anlagen und
kiinftige Ausbauplanungen und fur die zustdndigen Behdrden eine
Anregung fir entsprechende Richtlini=n sein soll.
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Allgemeines
Nichtprdzisionsiandebahnen
Prazisionsliandebahnen

Bauliche und betriebliche Anforderungen
an funkelektrische Anflughilfen
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Ungerichtetes Funkfeuer {NDB)
UKW-Drenfunkfeuer (VOR bzw. DVOR)
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Gleitwegsender {(GP)
Entfernungsmefgerdt (DME)

Mikrowellenlandesystem {MLS)
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Tabellen und Abbildungen

Literaturverzeichnis



-5 - 2£6 C

1. Ziel der Untersuchung

1.1 Problemstellung

Sekundire Bevdlkerungs- und Wirtschaftsraume bedirfen in
zunehmendem Umfarg einer angemessenen Anbindung an den
tuftverkehr, um 1hre Attraktivitdt zu erhalten und zu ver-
hessern. Das Luftverkehrsaufkommen solcher Rdume recht-
fertigt meistens keine regelmdfige Bedienung mit grofien
Verkehrsflugzeugen,; deshalb werden hier andere Formen der
Luftverkehrsbedicnung wie Regionalluftverkehr, Taxiluft-
verkehr und Werk uftverkehr eine dominierende Rolle spie-
len. Beispiele i1 den USA und auch in verschiedenen west-
europdaischen tanlern zeigen, daB diese fir die Volkswirt-
schaft bedeutend:n Luftverkehrszweige den herkommiichen
Linien- und Charterluftverkehr ergdnzen und damit das Lluft-
verkenrsnetz im interesse des Nutzers verdichten.

Diese Beilspiele machen jedoch auch deutlich, daB die Ent-
wicklurg der vorgenannten Lluftverkehrszweige in hohem Male
vora threr Regelmabigkeit und damit vom Vorhandensein von
Fluaplutzen -abhangt, die fir Flugbetrieb nach Instrumenter -
fiugreuela {IFR} ausgeristet sind. Sowohl in den USA wie
auch in einigen westeuropdischen Landern (z.B. Frankreich,
Grofbhiritannien, Schweden) verfigen neben den Verkehrsflug-
hiten berecits zahlreiche kleinere Flugplatze iber [FR-An-
flugverfahren, vorwiegend auf der Grundlage etnes platz-
nathen ungerichteten Funkfeuers (NDB). Daneben lduft derzeit
in den USA ein umfangreiches Programm zur Ausriastung van
1200 Flugpldtzen mit dem Mikrowellen-Lande-System (MLS) an;
dreses Programm wird in seiner Anfangsphase vor allem dem
Commuter -Verkehr und cen fur I[FR-Flugbetrieb ausgerusteten
fFlugzeugen der Allgemcinen Lufttahrt in den USA zugute Kom-

mery .
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In der Bundesrepublik Deutschland sind hingegen neben den
Zehn Internationalen Verkehrsflughédfen derzeit nur finf
Regionale Verkehrsflughdfen bzw. Landepldtze fir IFR-Flug-
betrieb zugelassen, zum Teil sogar nur unter einschrénken-
den Bedingungen. Der Hauptgrund fiir diese vergleichsweise
langsame Entwicklung ist die langjdhrige verkehrspolitische
Zurickhaltung der Bundesregierung im Bereich des Regional-
luftverkehrs und der Allgemeinen Luftfahrt. Ferner ergeben
sich Probleme aus den sich iUberschneidenden Interessen der
Zivilen und militdrischen Luftraumnutzung iber dem Gebiet
der Bundesrepublik Deutschland. Mangels geeigneter Vor-
schriften fir Anlegung, Ausriistung und Betrieb von kurzen
Instrumentenlandebahnen wurden diese vielfach nach den
Kriterien fir Instrumentenlandebahnen auf Verkehrsflughifen
beurteilt, ohne die spezifischen Anforderungen der Nutzer
von kurzen Instrumentenlandebahnen sowie den heutigen Ent-
wicklungsstand der Navigationsanlagen ausreichend zu beriick-
sichtigen. Dies veghﬁéaﬁgﬁwﬂﬁg_Halter eines Regionalen Ver-
kehrsflughafens oderyslandeplatzes so hohe Anluge- und Be-
triebskosten, daB daran die Einfihrung des Instrumenten-
flugbetriebs scheitern kann. £s ist daher notwendig, Wege
aufzuzeigen, um diese Kosten auf ein den wirklichen Erfor-
dernissen entsprechendes MaB zurlckzufiihren.

Untersuchungsumfang

Angesichts des Entwicklungspotentials im Befeich des Regio-
nalluftverkehrs und der Allgemeinen Luftfahrt dirfte sich
fur das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland ein Hedarf

von etwa 10 -~ 20 nach Instrumentenflugregeln anfliegbaren
Regionalen Verkehrsflughdfen unge¥¥ﬂggﬁlétzen ergeben. Dabei
wird es sich durchweg um den Ausbau und die Ausristung vor-
handener Flugpldtze handeln, deren Start- und Landebahner

in der Regel Flugzeug-Bezugs-Startbahnlingen der Kodezif-

fern t und 2 im Sinne des Anhangs 14 zum Abkommen iber die
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Internationale Zivilluftfahrt, 8. Ausgabe (ICAO-Anhang 14)
entsprechen. Fur solche Flugpldtze werden nachstehend im
einzelnen ddargestellt

. die Anforderungen an die Abmessungen von kurzen Instru-
mentenlandebahnen sowie der zugehdrigen Hindernisfrei-
fldchen;

- die Mdglichkeiten fir eine - ggf. auch stufenweise -
Ausristung von kurzen Instrumentenlandebahnen mit funk-
elektrischen Landehilfen unter Verwendung von bereits
im zivilen Luftverkehr eingefihrten Navigationsanlagen
sowie von Teilsystemen;

- die Anforderungen an die Aufstellungs- und Betriebs-
kriterien der Navicationsanlagen unter Bericksichtigung
der spezifischen Bedirfnisse der Nutzer und des heutigen
Gerdtestandards;

- Miglichkeiten zur SYenkung der Wartungs- und Vermessungs-
kosten fiur die Navigationsanlagen.

Abgerundet wird die Untersuchung durch einen Abschnitt
iber die Ausrustung einer kurzen Instrumentenlandebahn
mit optischen Landehilfen.

Bei allen Abschnitten der nachstehenden Untersuchung wurde
in der Regel unterschieden nach Nichtprdzisionslandebahnen
und nach Priazisionslandebahnen der Betriebsstufe [ im Sinne
von ICAO-Anhang 14; Prdzisionslandebahnen der Betriebs-
stufen II und II1 sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

Sofern von Instrumentenlandebahnen gesprochen wird, sind
damit saowohl Prdzisions- als auch Nichtprdzistonslande-
bahnen gemeint.
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Planerische Anforderungen

Start- und Landebahnldnge

Geman ICAO-Anhang 14 soll eine Start- und Landebahn so lang
sein, dafl sie den betrieblichen Antorderungen des fir diese
Start- und bLandebahn vorgesehenen Bemessungsflugzeuges ent-
spricht.

Die Flugzeug-Bezugsstartbahnldnge dieses Bemessungsflugzeu-
ges *) (im folgenden kurz “Bezugsbéhnlénge“ genannt) ist
zugletich e i n Kode-Element fir die Einstufung der Start-
und Landebahn in das [CAO-Kodierungssystem; dieses sieht
basierend auf der Bezugsbahnldnge folgende 4 Gruppen vor:

- Kodeziffer 1 Bezugsbahnldnge < 800 m
- Kodeziffer 2 Bezugsbahnlinge 800 - 1 200 m
- Kodeziffer 3 Bezugsbahnlidnge 1200 - 1 800 m
- Kodeziffer 4 Bezugsbahnldnge >1 800 m

Nach den Einleitungsbemerkungen zum ICAQ-Anhang 14 ist es
nicht beabsichtigt, durch die mit diesen Kodierungssystem
verbundenen Spezifikationen den Flugbetrieb einzuschrédnken
oder zu regulieren.

Hie bereits in Abschnitt 1.2 ausgefihrt, sollen fiir diese
Untersuchung im wesentlichen Bezugsbahnltédngen bis zu 1 200 m
betrachtet werden. Mit dieser Bezugsbahnlédnge von 1 200 m
werden die Uberwiegende Zahl der ein- und zweimotorigen Pro-
pellerflugzeuge und auch einige Geschéftsbeisef!ugzeuge mit
Strahiturbinenantrieb abgedeckt.

Auf einigen Regionalflughdfen und Verkehrslandepldtzen kann
die vorhandene Start- und Landebahnldnge auch den Einsatz
von flugzeugen mit einer Bezugsbahnldnge von mehr als 1 200 m
erlauben. So lange sich der Betrieb mit diesen Flug-
zeugen auf tinzelfalle beschrdnkt, sollten hier auch die

Planungskriterien fir Bezugsbahnldngen mit den Kodezifferr
T und 2 Anwendung finden.

*)

Die Flugzeug-Bezugsstartbahnlange eines Flugzeuges (aero-
plane reference field length) ist die fir den Start er-
forderliche Mindestbahnldnge bei maximal zuldssigem Ab-
flugaewichi, Meereshohe, Standard-Atmosphare {150 (),
Windstille und ebener Start- und Landebahn.
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Start- und Landebahnbreite

Bei allen Prdzisionslandebahnen der Kodeziffern 1 und 2
soll eine Breite von 30 m nicht unterschritten werden.

Nichtprdzisionslandebahnen solliten grundsdtzlich eine
Breite von 30 m nicht unterschreiten; insbesondere bei
Bahnen der Kodeziffer 1 kann eine Mindestbreite von 20 m
ausreichend sein.

Streifen

Der Streifen umgibt die Start- und Landebahn gleichmdfig
und bildet mit dieser ein Rechteck. Fir alle Instrumenten-
landebahnen entsprechend den Kodeziffern 1 und 2 saollte
die Breite des Streifens 150 m (2 x 75 m beiderseits der
S/L-Bahnachse) und die Ldnge des Streifens 2 x 60 m zu-
ziiglich zu der Banhnldnge betragen. Mit der Reduzierung

der Streifenbreite von bisher 300 m auf 150 m wird die
Einfuhrung von Instrumentenflugbetrieb erheblich erleich-
tert. Allerdings missen bei kurzen Prizisionsbahnen die
Freiflachen fir den Gleitwegsender beachtet werden.

Der Streifen soll eingeebnet sein, im inneren Bereich
keine Neigungen Gber & 3% und im duBeren Bereich keine
Neigungen Uber + 5% aufweisen.

An- und Abflugflachen

An beiden Enden des Streifens setzen die An- und Abflug-
fliachen mit der Breite des Streifens an. Die Divergenz
der Seitenbegrenzungen solite fur Instrumentenbahnen der
Kodeziffern 1 und 2 je 15% betragen; die An- und Abflug-
flichen sollten fir Nichtprdzisionslandebahnen mit 1 30
und fiur Prizisionslandebahnen mit 1 : 40 geneigt sein und
bis zu einer Hohe von 100 m ber dem zugehdrigen Bahnende
reichen. Digyg?gglere Neigung der An- und Abflugflachen

fFir Instrumentenbahnen (bisher 1 : 50) fihrt dazu, dai
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hbisher maBgebende Hindernisse in der Flugplatzumgebung
nicht mehr unbedingt relevant sind.

5eitliche Ubergangsfldchen

An den seitlichen Begrenzungslinien des Streifens und

der An- und Abflucfldchen setzen die seitlichen (bergangs-
fidchen an, die bis zu einer HOhe von 100 m tiber dem Flug-
platzbezugspunkt ansteigen. Die seitlichen Ubergangsfla-
chen sollten fir Nichtprdzisionslandebahnen mit 1 : 5 und
fiir Prdzisionslandebahnen mit 1 : 7 geneigt sein.

Horizontalfldche und obere lihergangsflédche

Die Horizontalfldcne umgibt in 45 m Hohe lGber dem Flug-
platzbezugspunkt die An- und Abflugfldchen sowie die seit-
lichen Ubergangsflachen. Sie besteht bei allen Instrumen-
tenlandebahnen aus zwei Halbkreisen mit dem Radius von
3500 m und deren Verbindungstangenten, wobei die Mittel-
punkte fir die Halbkreise lber den Schnittpunkten der ver-
ldngerten S/L-Bahnachse mit der AuBenbegrenzung der Sirei-
fen liegen.

Die obere Ubergangsfldche schlieft an die Horizontalflédche
an und steigt mit einer Neigurg von 1 : 20 bis auf eine
Hohe von 100 m idber dem Flugplatzbezugspunkt.

Hindernisfreiheit

Die Start- und Landebahn und der Streifen miissen von auf-
ragenden Bauwerken, Vertiefungen und sonstigen Hindernis-
sen freigehalten werden. Hiervon kénnen Einrichtungen auf
dem Streifen ausgenommen werden, wenn sie dort zur sicheren
Durchflhrung des Flugbetriebs (z.3. Befeuerung) notwendig
sind. Solche Einrichtungen sollen, soweit mit ihrer Zweck-
bec¢timmung vereinbar, moglichst weit von der Start- und
Landebahn entfernt, so niedrig wie méglich und so kon-.
struiert sein, dall sie anstoBenden Luftfahrzeugen einen
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moglichst gering:n Widerstand entgegensetzen.

In die An- und Abflugfldchen sollen keine Bauwerke und
sonstigen Erhebungen hineinragen; auch hiervon kdnnen Ein-
richtungen zur sicheren Durchfihrung des Flugbetriebs aus-
genommen werden (z.B. tandekurssender).

In die seitlichen Ubergangsflédchen, in die Horizontalfla-
che und in die obere Ubergangsfldche sollen keine Bauwerke
und sonstige Erhebungen hineinragen, die die sichere Durch-
fihrung des Flugbetriebs aufgrund der ortlichen Verhalt-
nisse gefahrden kdnnten.

im Gbrigen sind bei der Beurteilung von Hindernissen in
der Flugplatzumgebung die Verfahrenskriterien des ICAO-
Dokuments 8168 PANS/OPS zu beachten.

Rollbahnen

Fiir eine sichere und ziigige Abwicklung des Rollverkehrs
sollten Rollbahnen vorgesehen werden. Der Achsabstand
swischen einer Instrumentenlandebahn und einer parallelen
Rollbahn sollte 85 m betragen. Damit wird gewdhrleistet,
daf Teile von auf der Rollbahn rollenden Flugzeugen nicht
in den Streifen gemd3 Ziff. 2.3 hineinragen.

Auf Flugplatzen, auf denen der Anteil des Instrumenten-
flugbetriebs gering ist und auf denen wdahrend der Durch-
fihrung eines Instrumentenanfluges durch betriebliche Re-
gelung die gleichzeitige Benutzung der Landebahn und der
Rollbahn ausgeschlossen ist, darf der vorgenannte Achsab-
stand bis auf 55 m verringert werden; dies entspricht den
Anforderungen fir Sichtlandebchnen.
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3. Optische Landehilfen

3.1

3.2

3.3

Allgemeines

Instrumentenlandebahnen bedirfen einer Markierung und Be-
feuerung. Dabei sind die Richtlinien des Bundesministers
fir Verkehr fir die Markierung und Befeuerung von Flug-
hafean vom 20.5.1970 und der I[CAO-Anhang 14 zugrundezulegen.
Hierbei werden sich Nichtprdzisionslandebahnen und Prazi-
sionslandebahnen der hter betrachteten Kodeziffern 1 und 2
im wesentlichen nur hinsichtlich der Anflugbefeuerung un-
terscheiden.

tandebahnrandbefeue ~ung

Die seitlichen Rander einer Instrumentenlandebahn sind

durch weiBe Feuer im Abstand von 60 m zu kennzeichnen.

IweckmdfBig sind hierfir rundumstrahlende Hochleistungs-
feuer mit Richtstrahlcharakteristik (C-1 Feuer).

Schwellen-/Endbefeuerung

Die Schwelle einer I[nstrumentenlandebahn ist mit grinen
Hochleistungsfeuern zu kennzeichnen, die entgegen der
Anflugrichtung ausgerichtet sind. Die Feuer kdnnen wie
folgt angeordnet werden:

- gleicnmdBig lUber die Breite der Landebahn verteilt
im Abstand von niczht mehr als 3 m;

- in zw2i Ketten von je 3 feuern innerhalb der seit-

lichen Begrenzung der Landebahn mit einer mittleren
Tordffnung von 14 m;

- in zwel Ketten von 5 Feuera auBerhalb der seitlichen
Begrenzung der Landebahn,

Die let:ztgenannte Variante ist vor allem fir Landebahnen
zu empfenlen, bei denen die Schwelle vom Ende der be-
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festigten Fldache nach innen versetzt ist.

Das Ende der Landebahn ist mit mindestens 6 roten Hoch -
leistungsfeuern zu kennzeichnen, die entgegen der Anflug-
richtung ausgerichtet sind. Die Feuer sollen iUber die
greite der Landebahn symmetrisch verteilt sein.

Anflugbefeuerung

Bei Anflugbefeuerungen fir Instrumentenlandebahnen ist
nach Nichtprdzisionslandebahnen und Prdzisionslandebahnen
zu unterscheiden.

Nichtprdzisionslandebahnen sollen iber eine 420 m lange

weife Mittellinienbefeuerung in Verldngerung der Lande-
bat R
T
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Anflugminima einer Priazisionslandebahn fir Betriebs-
stufe I verbessert werden.

Bei den nachstehend beschriebenen Gerdtekombinationen
werden iiberwiegend bereits im zivilen tuftverkehr einge-
fiilhrte Standardanlagen hetrachtet. Dabei wird im Einzel -
fall abzuwdgen sein, ob dualisierte Anlagen zur Gewahr-
leistung einer hohen Betriebsbereitschaft - wie auf Ver-
kehrsflughafen - notwendig sind oder ob Single-Anlagen
bereits die Verkehrsbedirfnisse abdecken.

Nichtprézisionslandebahnen

Als Grundausstattung fir Nichtprdzisionslandebahnen kommen
das ungerichtete Funkfeuer (NDB) oder das UKW-Drehfunk-
feuer (VOR) in Betracht. Beide Gerite sind hinsichtlich
der erreichbaren Anflugminima als gleichwertig anzusehen
{je nach Hindernissituation bis herab 2u 400 ft Wolken-
untergrenze und 1200 m Horizontalsicht}; allerdings er-
moglicht das VOR eine genauere Kursfiuhrung. Auch treten
bei einem VOR keine atmosphédrisch oder topographisch
baedingten Storungen auf wie bei einem NDB. Hinsichtlich
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300 m: der Feuerabstand sollte dann 30 m betragen. Bei
einer verkiirzten Anflugbefeuerung von weniger als 300 m
Linge besteht die Mittellinie nicht aus Einzelfeuern,
sondern aus Kurzbarren mit 3 Feuern im Abstand von je-
weils 1,5 m. Bei Prézisionstandebahnen kann eine Verkir-
zung der Anflugbefeuerung zu betrieblichen Beschrdnkungen
fihren,

Gleitwinkelanzeigesystem

ZJur Unterstiitzun) des nach Sicht durchgefihrten Teils des
Endanflugs sollen Instrumentenlandebahnen mit einem opti-
schen Gleichtwinkelanzeigesystem (VASIS, PAPI)} ausgeriistet
werden. Die Einzelheiten der Aufstellung erfolgen nach
ICAQ-Anhang 14, Teil V.

Rollbahnrand- und Vorfeldbefeuerung

Die auRere Begrerzung der Rcllbahnen und der Vorfeldfldchen
ist mit blauen rundumstrahlenden Niederleistungsfeuern im
Abstand von 60 m zu kennzeichnen. In Rollbahnkurven ist der
Abstand der Feuer soweit zu verringern, dalB eine gute Roll-
fiuhrung gegeben ist.

Funkelektrische Anflughilfen

Moglichkeiten fir Gerdtekombinationen

.1 Allgemeines

Instrumentenlandebahnen setzen die Ausristung mit funk-
elektrischen Navigations- und Landehilfen voraus. Die
Ausristung mit diesen Anlagen kann auch schrittweise er-
folgen, wobei dann von einer Grundausstattung fidr Nicht-
prdzisionslandebahnen auszugehen ist. Durch Ergdnzung der
Grundiusstattung kann die Anfliegbarkeit bis herab zu den
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Anflugminima einer Prizisionslandebahn fir Betriebs-
stufe I verbessert werden.

Bei den nachstehend beschriebenen Gerdtekombinationen
werden Gberwiegend bereits im zivilen Luftverkehr einge-
fihrte Standardanlagen hetrachtet. Dabei wird im Einzel -
fall abzuwdgen sein, ob dualisierte Anlagen zur Gewdhr-
leistung einer hohen Betriebsbereitschaft - wie auf Ver-
kehrsflughifen - notwendig sind oder ob Single-Anlagen
bereits die Verkehrsbedirfnisse abdecken.

Nichtprazisionslandebahnen

Als Grundausstattung far Nichtprazisionslandebahnen kommen
das ungerichtete Funkfeuer (NDB) oder das UKW-Drehfunk -
feuer (VOR) in Betracht. Beide Gerdte sind hinsichtlich
der erreichbaren Anflugminima als gleichwertig anzusehen
(je nach Hindernissituation bis herab Zu 400 ft Wolken-
untergrenze und 1200 m Horizontalsicht); allerdings er-
moglicht das VOR eine genauere Kursfihrung. Auch treten
bei einem VOR keine atmospharisch oder topographisch
bedingten Storungen auf wie bei einem NDB. Hinsichtlich
der Kosten und der Handhabung zeigen sich beim Vergleich
beider Gerdte erhebliche Unterschiede. Die Anschaffungs-
und Betriebskosten werden beli einem NDB in der Regel we-
sentlich niedriger liegen als bei einem VOR {vgl. auch
Abschnitt 4.2.2 unc 4.2.3). Hingegen kgnnen sich bei der
Genehmigung eines NDB Schwierigkeiten mangels ausreichend
verfigbarer Frequenzen ergeben, die fir ein VOR eher zur
Verfiigung stehen. Jrotz seiner technischen und betrieb-
lichen Vorteile dirfte ein VOR aus Kostengriinden nur in
Ausnahmefdllen als Anflughilfe am Flugplatz infrage kom-
men.

Technisch wdre allerdings moglich, mit Hilfe eines in der
weiteren Umgebung eines Flugplatzes befindlichen VOR/DME
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(VORTAC) fiir die Streckennavigation ein Instrumenten-
anflugverfahren auf der Grundlage der Fldchennavigation
einzurichten. Je nach den topographischen Verhdltnissen
in der Flugplatzumgebung kann dabei das VOR/DME (VORTAC)
bis zu etwa 50 km vom Flugplatz entfernt sein. Dieses

in den USA auf zahlreichen Flugpldtzen gebrduchliche
Verfahren kann allerdings nur von den Flugzeugen benutzt
werden die (ber eine bordseitige Ausristung fir Fldchen-
navigation {RNeV) verfigen. Ein solches auf der Grundlage
der Flachennavigation bestehendes Anflugverfahren fir den
Flugplatz Charleston Executive, S.Ca. 1st in der Abb. 6
darqestellt,

Die fir Nichtprédzisionslandebahnen erforderlichen vorge-
nannten Anflughilfen konnen durch ein Entfernungsmef-
gerdt (DME) ergdnzt werden, das dann mit dem NDB oder
dem VOR kumbiniert werden sollte. Die Heranfiihrung der
Flugzeuge an den Flugplatz kann mit einem DME erheblich
prdazisiert und damit sicherer gemacht werder.

Die Kombination NDB/DME oder VOR/DME kann weiter ausge-
baut werden durch die zusdtzliche Aufstellung eines Lande-
kurssenders (LLZ); in diesem Fall sollten das DME und der
LLZ aus Kostengriinden gemeinsam am gleichen Standort auf-
gestellt werden. Bei dieser Geratekombination ist bei
ausreichender Hindernisfreiheit gegeniiber einem reinen
NDB- oder VOR-Anflugverfanren eine deutliche Senkung der
Anflugminima denkbar. In den USA ist diese Kombination
NDB/DME/LLZ oder VOR/DME/LLZ eine verbreitete Ausriistung
fir Nichtprdzisionslandebahnen und unter dem Begriff
Localizer Direction Aid System (LDA) bekannt.

Prazisiconslandebahnen

Fiir Prazisionslandebahnen ist ein vollstdndiges Instru-
mentenlandesystem (ILS) erforderlich, bestehend aus LLZ,
Gleitwegsender (GP) und zwei Markern {(OM und MM). Gerade
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auf Regionalen Verkehrsflughdfen und Verkehrslandepldtzen
wird es haufig zweckmdBig sein, die zum ILS gehdrenden
Marker durch ein DME zu ersetzen, um die gesamten funk-
elektrischen Navigationsanlagen auf dem Flugplatzgeldnde
unterbringen zu konnen. Mit einem kompletten ILS wird dann
bei entsprechender Hindernisfreiheit Flugbetrieb bis herab
zu den Anflugminima der Betriebsstufe I (200 ft Wolken-
untergrenze /800 m Horizontalsicht) durchfihrbar sein.

Bei der Ausristung von Prdzisionslandebahnen auf Regionalen
Verkehrsflughdfen und Verkehrslandepldtzen sollte auch das
Mikrowellenlandesystem (MLS) in Erwagung gezogen werden,
Fir das MLS sind zwar in der Bundesrepublik Deutschland
keine Verfahrensregelungen festgelegt, das MLS ist jedoch
gerade fir Regionale Verkehrsflughdfen und Verkehrslande-
pldtze wegen seiner gegeniiber einem I[LS geringeren Anfor-
derungen an die GroBe der Schutzzonen und an die Ebenheit
des Vorgelandes besonders geeignet. Das MLS setzt jedoch
eine zusatzliche Bordausridstung voraus, fir die unter-
schiedliche Versionen mit entsprechend unterschiedlichem
Kostenaufwand méglich sind,

Bauliche und betriebliche Anforderungen an funk -
elektrische Anflughilfen

Allgemeines

Aufstellung und Betrieb von funkelektrischen Anflughilfen
auf Regionalen Verkehrsflughédfen und Verkehrslandeplatzen
sind haufig aus den nachstehenden Griinden mit erheblichen
Problemen verbunden:

- die Anforderungen an die Standorte der funkelektrischen
Anflughilfen, insbesondere an die [LS-Kaomponenten, 1in
Bezug auf die Lage zur Landebahn sowie die Anforderun-
gen an das Vorgeldnde dieser Anflughilfen flihren zu
einem erheblichen Bedarf an entsprechend planierten
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“iiachen, die auf Regionalen Verkehrsflughdfen und Verkehrs-
landeplédtzen haufig nicht zur Verflgung stehen.

ts werden Anforderungen beziiglich Wartung und Vermessung
dar funkelektrischen Anflughilfen gestellt, die nach den
neutigen Erkenntnissen flr die Bedirfnisse von Regionalen
Jvercahrsflughdfen und Verkehrslandeplatzéh unter Berick-
sizntigung Jdes inzwischen erreichten Gerdtestandards nicht
qerechtfert. gt sind und einen unangemessen hohen Aufwand

zur Falge haben.

Fiir gte einze'!nen funkelektrischen Navigations- und Lande-
niifan wird nachstehend aufgezeigt, wie diese Anforderungen
yeienkt werden konnen, ohne die Sicherheit des Flugbetriebs
7i beeintrdchtigen, In diese {iberlegungen wurden u.a. ein-
bezagen die Erfahrungen, die mit unkonventionell aufgestell-
ten Landehilfen gesammelt wurden sowie die erheblich gestei-
gerte Zuverldssigkeit von modernen automatisierten und voll-
transistorisierten Anlagen gegenuber friheren Gerdtegenera-

.giien, Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind in den
coonfolgenden Abschnitten kurz beschrieben; Einzelheiten
~innen dem Tabellenteil entnommen werden.,

drgerichtetes Funkfeuer (NDB)

“sr ein NDB wird derzeit ein hindernisfreier Schutzkreis

g den Standort mit cinem Radius von 20 m empfohlen; Aus-
nanmen flr einzelne Gebdude sind mgéglich. Bei Verwendung
iineyr Vertikalantenne kann dieser Radius auf 10 m verringert
verden bhzw., unter Umstdnden v6llig entfallen. Der dariiber
hinausgenende Kegelmantel, der von Hindernissen nicht durch-
ctoBen werden soll, bleibt unverdndert(vgl. Abb. 1),

Sie Aufwendungen flr Wartung und Vermessung sind gering
fvgi. Tab. ).,
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UKW-Drehfunkfeuer (VOR bzw. DVOR)

Die Aufstellung eines VOR ist stark vom Geldnde abhdngig;

eine Reduzierung der Anforderungen an das Geldnde erscheint
derzeit nicht méglich. Bei schwierigen Gelandeverhdltnissen
kann ein Doppler-VOR (DVOR) Abhilfe schaffen (vgl. Abb. 2).

Wie bei einem NDB lassen sich bei einem YOR die Aufwendungen
fir Wartung und die hier zusdtzliiche regelmdaiige Vermessung
durch Bildung eines Wartungs- und Yermessungspools fir meh-
rere Flugpldtze deutlich senken. Der Vermessungsaufwand soll-
te sich auf zwei Bodenvermessungen und eine Flugvermessung
pro Jahr beschrdnken (vgi. Tab. 2}.

Landekurssender (LLZ)

Der Abstand der LLZ-Antenne vom Bahnende richtet sich nach
der Hindernisfreiheit und dem Standort des Nahfeld-Kursdipols
und kann je nach Antennenausfihrung verindert werden. Der
Standort der LLZ-Antenne 1aft sich damit auf 90 - 140 m an
das Bahnende heranriicken. Im besonderen kann der Nahfeld-
Kursdipol entfallen und damit dle LLZ-Antenne noch ndher an
das Bahnende herangerickt werden. Weiterhin lassen sich die
Abmessungen der Schutzzonen weiter verringern (vgl. Atb. 3 ).

Wenn die artlichen telandevernialtnisse dies erfordern, kann
der Landekurssender auch seitlich versetzt zur verlangerten
tandebahnachse aufgestellt werden (Offset-LLZ). (vgl. Ab-
bild. 5) Der Abstand zwischen der bahnuahen Begrenzung der
LLZ-Antenne und der Achse der Landebahn mufl dabel mindestens
35 m betragen.

Je nach der Hindernisfretheit des vorgeldndes ist eine 5-
Element-Antenne oder eine 12Z-Element-Antenne erforderiich.
Dabei wird eine 12-flement-Antenne varzugsweise dort einzu-
setzen sein, wo eine starke Bindelung des teitstrahles we-
gen naher Hindernisse (z.B. Hallen) notwendig wird.
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FUr o den LLZ sollten Wartung und Vvermessung im Pool mit
menreren Fligplitien durchgefiihr: werden; zwei Boden-
vermessdngen urd o« ine Flugvermessung pro Jahr werden
aufgrund der gewor enen Erfahrunjen fir ausreichend ge-

nalten fvgli. Tan. ).

Gouoitueusender (GHY

Dar sriandort eines GP soll nach den heutigen Vorschriften

.
i

[

U~ 150 @m von der Achse der Landebahn entfernt sein.
Diescr Abstand 1ad. sich auf 90 - 120 m reduzieren. Dariiber
Ninairs kannen bel rodernen Anlagen (M-Type) die Anforde-
runger an die Ebenheit und Hindernisfreiheit des Vorgeldn-
des veduriert werden {vgl. Abb. 4).

Aie Tur den LLZ werden auch fiir den GP zwei Bodenvermessun-
g2n siad eineg Flugvermessung pro Jahr fir ausreichend ge-

hgiten. Bal Bildung eines Wartungs- und Vermessungspools
ist aucn der GP einzubeziehen {vgl. Tab. 4).

tatfernungsmeBgerdt {(DOME)

Bsl Nichtprdzisionsbahnen wird das DME idblicherweise ge-
metinsam mit dem NDB8, dem VOR oder dem LLZ aufzustellen sein;.
bei Prarisionsbahnen erfolgt die Aufstellung des DME in der
Reged am GP-Standort. Zusétzliche Anforderungen an das Ge-
linde ertstehen damit nicht. Auch das DME kann dann in den
Wariungs- und Vermessungspoo! einbezogen werden. Die Zahl
Jer yanhriichen Vermessungen kann wie bei einem ILS ange-
setzt werden (vgl. Tab., 5),

Mikrowellensystem {MLS)

Des MLS, das aus je einer Anlage fir die Azimut-Anzeige nund
dre tlevationsanzeiqge sowie einem Prazisions-DME (P-DME}
bestent, stellt hinsichtlich der GrdBe des Vorgelidndes keine
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hiheren Anforderungen als ein ILS; die Anforderungen an
die Ebenheit des Vorg:ldndes sind geringer als beim ILS.

Fiir den Wartungs- ung Vermessungsaufwand kdnnen etwa die
gleichen Anforderunger angenommen werden wie vorstehend
fur ain ILS beschrieben. Die Anlagekosten fiir die boden-
saiticen Gerdte sind jedoch nach dem heutigen Stand héher
als beim ILS,



2¢6¢c -

Zusammenfassung

In der verstehenden Arbeit wurden die Anforderungen an
vurze Instrumentenlandebahnen beziiglich der planerischen
Kriterien, der Bafeuerung und der funkelektrischen Navi-
gations- und Landehilfen betrachtet. Die Erkenntnisse
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Kurze Instrumentenbahnen missen fir eine sichere Durch-
fihrung des Flugbetriebs nicht in allen Fallen den glei-
chen Anforderungen geniigen, die an Landebahnen auf grofen
verkehrsflughdfen gestellt werden missen.

- Die Anforderungen an die Hindernisfreifldchen wurden durch
die Neutassung des ICAO-Anhangs 14 betrdchtiich verringert,
jaor allem im Bereich des Streifens, der An- und Abflug-
flachen und der seitlichen Ubergangsfldchen.

- Die Befeuerung von kurzen Instrumentenlande .ahnen sollte
eine Landebahnrandbefeuerung, eine Schwellen-/Endbefeue-
rung und eine vereinfachte Anflugbefeuerung umfassen und
aus Heozhleistungsfeuern bestehen. Eine optische Gleit-
winkelanzeige sollte nach Méglichkeit installiert werden. -

- Die GroBe der Schutzzonen bei LLZ und GP kann in bestimm-
ten Fiallen reduziert werden, Die hohere Zuverldssigkeit
und die verbesserten Uberwachungs- und Fernsteuerungs-
systeme der funkelektrischen Navigations- und Landehilfen
erlauben eine Verringerung der Zahl der periodischen Ver-
messungen und regelmdBigen Kontrollen, sofern die Signal-
stabiiitdt dieses zuldBt. Durch Aufbau eines gemeinsamen
Wartungs- {(und Vermessungs-j}dienstes fir mehrere Flug-
platze lassen sich die Aufwendungen (fir Wartunyg und V.r-

messung ) fir den einzelnen Flugplatz reduzieren.
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