%/aﬁ J =
S

DFS Deutsche Flugsicherung

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH - Pastfach 1243 63202 Langen
Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung

Herrn Dr. Baumann
Robert-Bosch-Stralke 28

63225 Langen

Ihr Zeichen Ihre Nachricht vom
LFR 1.3.13/0007-001/10 19.10.2010
Inr Ansprechpartner Telefon

Andre Biestmann 06103 707 1030

Unser Zeichen Datum

CCIFD 30.11.2010

Telefax E-Mail

06103 707 1295 andre biestmann@dfs.de

Anderung der Standard Instrumentenflugverfahren am Verkehrsflughafen Frankfurt

am Main (212. DVO)

Sehr geehrter Herr Dr. Baumann,

in Bezug auf den zusétzlichen Aufklarungsbedarf zu den Radarfuhrungsstrecken
(Transition-to-Final) und den Standardeinflugstrecken fiir den Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main haben wir die notwendigen Informationen als Anlage beigefiigt.

Die DFS als Planungstrager des Verfahrens beabsichtigt eine Inkraftsetzung zum
AIRAC 10.03.2011. Demzufolge bitten wir um eine abschlieRende Riickmeldung

lhrerseits bis zum 07.01.2011.

Mit freundlichen GriiRen
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
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I. V. Andre Biestmann
Leiter
ATM Operations & Strategy

1 Anlage
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Unternehmenszentrale Prof. Klaus Dieter Scheurle
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63225 Langen Geschaftsfihrer:

o o Dieter Kaden (Vors.),
Telefon 06103 707 -0 Ralph Riedte,

Telefax 06103 707 - 1396

Sitz der Gesellschaft: Langen/Hessen
Amtsgericht Offenbach/Main, HRB 3497/

Jens Bergmann

Internet: www.dfs.de
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Anderung der Standard Instrumentenflugverfahren am

Eatrel] Verkehrsflughafen Frankfurt am Main (212. DVO)
Vorgang Ergénzungen zum Antrag vom 15. Oktober 2010
Datum 29. November 2010

Fachverantworlicher

Jens Holtmann, CC/FDA23

Bereichsleiter

Andre Biestmann, CC/FD

Seitenzahl 113
Einflug- und Radarfiihrungsstrecken
des Verkehrsflughafens Frankfurt Main
zum Inkrafttretungstermin 10 MAR 2011
Konzept

Die gegenwartig fur die einzelnen Flughafen veroffentlichten konventionellen
Einflugstrecken und Standard-Instrumentenanflugverfahren, einschliefllich der im
Anflugbereich zur Anwendung kommenden Radarfihrungstechniken werden nicht im
vollen Umfang den in vielen Luftfahrzeugen vorhandenen Technologien (FMS und/oder

GPS) gerecht.

Um eine optimale Nutzung dieser modernen Bordsysteme zu gewahrleisten, wurden an
den internationalen Flughafen ,Transition to Final Approach” / Radarfiihrungsstrecken
bezeichnete Verfahren eingerichtet, die dem am jeweiligen Flughafen praktizierten
Radarfuihrungsverhalten entsprechen.
Diese Verfahren beginnen am Ubergabepunkt / Freigabegrenze (Clearance Limit)
zwischen Strecken- und Anflugkontrolle und enden am gemeinsamen Endanflugpunkt
[FAF/FAP (Nicht-Prazisionsanflug / Prazisionsanflug)] bzw. Endanflugwegpunkt [FAF
(Nicht-Prazisionsanflug)] der fur eine gegebene Landebahn veroffentlichten
Anflugverfahren. Zusatzlich wurden optional durch den Lotsen zur Bewegungslenkung zu
nutzende Wegpunkte im Gegenanflug und Endanflug definiert und stehen bordseitig
durch die Navigationsdatenbank zur Verfligung.
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Planungsziel

Die Inbetriebnahme der 4. Bahn [Landebahn Nordwest (LBNW)] und die mit dem
Planfeststellungsverfahren (PFV) verbindlichen Rahmenbedingungen sind Faktoren die
eine Anderung des bestehenden Luftraumkonzeptes, der Sektorisierung und dem
Einflugkonzept am Verkehrsflughafen notwendig machen.

Die im Rahmen der Planfeststellung getroffenen Kriterien, insbesondere die Nutzung der
Landebahn Nordwest (LBNW):

* im Zeitraum von 0500 — 2300 MEZ,

+ als Landebahn,

« fur Prazisionsanflige und

+ den Ausschluss verschiedener Luftfahrzeugtypen von der Nutzung,

mussen bei den LuftraummafRnahmen und den Flugverfahren angewendet werden. Das
bestehende Bahnsystem (Parallelpisten mit 519 m Abstand) sowie der Forderung nach
einer erhohten Kapazitat / Eckwert muss ebenfalls beachtet werden.

Weitere zu erwdhnende Rahmenbedingungen sind:

+ Luftfahrzeuge, welche fiir eine Landung auf der LBNW vorgesehen sind, aber nicht die
Leistung fur den dafir erforderlichen Steiggradienten beim Fehlanflug von 4%
aufweisen, missen bereits im ACC eine andere Landebahn anfordern und werden dann
uber die entsprechende Transition-to-Final zur Piste 25L/07R gefiihrt,

+ Aufgrund der gleichméaRigen Auslastung der beiden Landebahnen ist es daher
notwendig, Luftfahrzeuge, die vom Stiden kommen, aus Lastausgleichsgriinden auf die
LBNW zu fiihren. In einigen Fallen kann auch der Lastausgleich vom Stiden in Richtung
LBNW notwendig werden.

Anmerkung: Eine geplante Entflechtung des Flugverkehrs zum Flughafen Frankfurt im
Streckenbereich wurde durch die zu erwartenden Koordinationsaufwande mit
angrenzenden Sektoren in benachbarten Kontrollzentralen verworfen.

Dabei ist ein Ziel die Sicherheit, den Verkehrsfluss und den reibungslosen Ablauf zu

gewahrleisten bzw. aufrecht zu halten. Der Faktor Larmbetroffenheit darf dabei nicht
auller Acht gelassen werden.
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Fur die Beantwortung des Schreibens vom BAF sind folgende Grundlagen herangezogen
worden:

ICAO Doc 8168 als Planungsgrundlage

- Toleranzgebiete laut Doc 8168:
- fuir die Einflugstrecken (STAR)
- seit dem Jahre 1995 besteht im deutschen Luftraum ein Mandat flir B-RNAV in
Flughthen ab FL095 / circa 2.900m
- international Vorgaben (EUROCONTROL) erlauben die Nutzung in oder oberhalb
der Radarfiihrungsmindesthéhe (MRVA)
- B-RNAV +/- 5 NM = 9.260m

. FFM

9260m |

RID

Abb. 1 — Toleranzgebiet fir B-RNAV / RNAV-5

29. Nov. 2010 Seite 3 von 113



DFS Deutsche Flugsicherung

- fur die Radarfihrungsstrecken (Transition-to-Final) als sogenanntes ,Overlay-
Procedure” zum Radarfiihrungsverhalten

- RNAV +/- 1 NM = 1.852m

Abb. 2 — Toleranzgebiet fir RNAV-1

- Stabilisierungsdistanz zwischen zwei aufeinanderfolgenden Wegpunkten
- Vol ll, Part lll, Section 2, Chapter 1
- wahre Fluggeschwindigkeit
- Flughdhe
- Flugphase

—Wre

Flgure TH-2-1-2. Two fiy-by waypolnis

Abb. 3 — Stabilisierungsdistanz zwischen 2 Wegpunkten
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Bei Radarfuhrungsstrecken erfolgt die Kalkulation dieses genannten Mindestabstands u.a. auf
Basis der Einflugh6hen und der im Zusammenhang stehenden Fluggeschwindigkeit.

Alitude
(feei) 170k 230 ki 240k 265 ki 280 kt 08M 0.83M
1 000 177.0 239.26 2910
2000 179.4 24268 2052
3 000 1824 246.16 2004
4 000 184.8 24972 3042
5000 187.8 253.34 3084
6 000 190.8 257.04 3126
7 000 193.2 260.82 3174
8 000 196.2 264.67 3222
9 000 199.2 268.60 3270
10 000 2028 272.61 3318

Da naturgemaR die Flughdhe bei Radarfuhrungsstrecken zwischen circa 4.000m (FL130) und
circa 2.400m (4000ft) liegen kann, wird in Abhangigkeit zur Flugwegdistanz zum Endanflugpunkt
(FAF / FAP) mit einer durchschnittlichen Sinkrate von circa 300ft / NM gerechnet um eine
Berechnung des Mindestabstands zwischen zwei aufeinanderfolgenden Wegpunkten
durchfiihren zu kénnen.

Traue air speed (ke
Coverse

change* "

(I egrevea) {30 140 M {6 i 184 o L] S0 ' L0 vl s Ly &0
] 0ns 0ns 0.6 ne6 0.7 7y (X 0ny 09 10 1.2 I.3 1.5 7 L2
22 05 a6 06 07 07 K 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3 I.5 1.7 19 24
& 0 06 07 07 08 08 09 10 11 1.2 14 1.6 1.8 20 6
[ 0s 07 07 08 08 ne 1.0 11 1.2 1.3 1.5 1.7 |9 2.2 s
TO 0.6 07 0s 0x 09 1.0 1.1 1.2 1.3 4 1.6 .3 2.1 24 30
78 0.6 08 08 0% 09 Lo 1.1 1.2 1.3 1.5 1.7 J20 23 26 12
S0 07 08 09 0% 1.0 (| 1.2 1.3 14 1.6 1.8 21 24 IR 15
N: 0.7 09 09 1.0 1.1 1.2 1.3 id 1.6 1.2 20 23 26 L¥1] is

| 90 7 09 11 11 1 K 1.4 IS |7 [ | R J ¥ {7 ENIN |
91 0s 1O 1.1 il 1.2 14 1.5 I 6 18 0 23 27 il 15 44
T 0% 1.1 1.2 1.2 1.3 1.5 1.6 1.8 19 21 25 29 33 ix 48
105 09 )2 1.2 1.3 1.4 16 1.7 1.9 21 23 21 il 36 4.1 3.2
Io 1.0 1.3 1.3 1.4 1.5 LT 19 21 23 25 29 14 19 44 56
18 1.1 14 15 16 17 I8 20 22 25 27 A2 A7) 42 4% ol
120 1.2 1.5 16 1.7 1.8 10 22 24 217 1y 35 0] a6 53 67

* 28%or3'fs

** Use the valoe of 507 for course changes Jower than 50

Im Eindrehbereich der Radarflihrungsstrecken befindet sich das Luftfahrzeug in einer Héhe von
circa 2.400m (4000ft) bis circa 2.700m (5000ft) mit einer angezeigten Geschwindigkeit von circa
220 Kts. Daraus ergibt sich folgender Abstand zwischen zwei Wegpunkten vom Gegenanflug
zum Endanflug.

220 Kts Eigengeschwindigkeit entsprechen einer wahren Geschwindigkeit von circa 250 Kts.
Bei einem Kurswechsel von 180° entspricht dies 2 x 2.5 NM (circa 4.600m) = 5 NM (circa
9.260m) Distanz.

Daraus resultiert die Verschiebung des Gegenanflugs auf circa 9.260m (5 NM )Abstand zur
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Grundanfluglinie im Stiden des Flughafens. Die nérdliche Verschiebung auf circa 11km (6 NM)
basiert auf den oben erwahnten circa 9.260m (5 NM) plus der Ausrichtung der nérdlichen
Radarfiihrungsstrecke auf die geplante LBNW deren Abstand 1920m zur Landebahn 07R / 25L
betragt.

wotsY

Abb. 4 — Start- und Landebahnlayout

Die Flughéhenangaben beziehen sich auf Normal Null (NN / Amsterdamer Null-Pegel
Niveau). Eine Umrechnung in Metern erfolgt fiir die Flughéhen geman folgender Formel:

1m = 3,2808ft;

- 4000ft =1219,2148m ergibt 1.200m
- 5000ft =1524,0185m ergibt 1.500m
- 6000ft =1828,8222m ergibt 1.800m
- 7000ft = 2133,6259m ergibt 2.100m
- 8000ft (FL80) = 2438,4296m ergibt 2.400m
- 9000ft = 2743,2333m ergibt 2.750m
- 10000ft (FL100) = 3048,0371m ergibt 3.050m

- 11000ft (FL110) = 3352,8408m ergibt 3.350m

Entfernungen sind in Meter angegeben und sind gemaR folgender Formel berechnet:
1NM = 1.852m

1 NM =1.852m
10 NM =18.520m
25 NM = 46.300m, etc.

In beiden Fallen ist kaufmannisch gerundet worden.

Angaben zur Flughéhe in diesem Dokument beziehen sich auf operationelle Héhen, d.h.
Flughéhen die in circa 80% der Falle genutzt werden.
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Aufklarungsbedarf des BAF:

1.1. Es wird um Darstellung der geplanten Flugverfahren — d. h. der Radarfiihrungsstrecken
und Standardeinflugstrecken — auf einer aktuellen topographischen Karte gebeten, aus
der die Besiedelungssituation, insbesondere die Besiedlungsdichte der von den
Flugverfahren betroffenen Ortslagen, hervorgeht.

Stellungnahme der DFS zu 1.):

Standard Einflugstrecken BR07 & BR25

Hinweis:
Die Kennung ,L" beschreibt die Einflugstrecken fur die Betriebsrichtung 25.
Die Kennung ,M* beschreibt die Einflugstrecken fur die Betriebsrichtung 07.

KERAX 1L

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt KERAX, verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 2.400m Hohe das Streckennetz in westlicher Richtung zum DVORTAC GED
(Navigationsanlage Gedern). Nach Erreichen des DVORTAC GED erfliegt das Luftfahrzeug mit
einer leichten Linkskurve einen stidwestlichen Kurs zum VOR MTR (Navigationsanlage Metro)
und sinkt dabei auf circa 1.200m. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das nérdliche
Anfangsanflugfix (IAF) fir die Betriebsrichtung (BR) 25. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein
Warteverfahren an diesem Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Héhe von
1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

She i Betroffenheit in Tausend
Segment Flugtl%:el, IQiQAEter (gerades Segment + Stadte / Orte
Kurvenflug)
KERAX - GED 2.400 80.7T Neuhof, Flieden, Gedern
Gedern, Ortenberg,
GED - MTR 2.400-1.200 190.0T Altenstadt, Nidderau
KERAX 1M

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt KERAX, verlédsst das Luftfahrzeug aus
circa 2.400m Hohe das Streckennetz in westlicher Richtung zum DVORTAC GED
(Navigationsanlage Gedern). Nach Erreichen des DVORTAC GED erfliegt das Luftfahrzeug mit
einer leichten Rechtskurve einen westlichen Kurs zum DVORTAC (Navigationsanlage Taunus).
Das Luftfahrzeug wird sein Sinkprofil so anpassen das es das DVORTAC TAU in mindestens
1.500m Héhe erreicht. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das nérdliche Anfangsanflugfix
(IAF) fur die Betriebsrichtung (BR) 07. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein Warteverfahren an
diesem Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Héhe von 1.500m und durch
einen kontrollierten Luftraum geschitzt befindet.

et Betroffenheit in Tausend
Segment FIUQTIOhe/ 'S. Mator (gerades Segment + Stadte / Orte
Qi1 BIS Kurvenflug)
KERAX - GED 2.400 80.7T Neuhof, Flieden, Gedern
Gedern, Nidda,
Reichelsheim, Fried-
GED - TAU 2.400 -1.500 401.5T berg, Wehrheim, Neu-

Anspach, Hiinstetten,
Idstein
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PSA 1L

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, PSA NDB (Navigationsanlage Spessart) verléasst
das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Héhe das Streckennetz in nordwestlicher Richtung zum CHA
VOR (Navigationsanlage Charlie). Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das stdliche
Anfangsanflugfix (IAF) fir die Betriebsrichtung (BR) 25. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein
Warteverfahren an diesem Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Hohe von
1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

She i Betroffenheit in Tausend
Segment FIUghOhe/ IS. Meter (gerades Segment + Stadte / Orte
von/ois Kurvenflug)
GroRwallstadt, Sulz-
PSA - CHA 2.400-1.200 217.9T bach. GroRastheim
PSA 1M

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, PSA NDB (Navigationsanlage Spessart) verlasst
das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Hohe das Streckennetz in nordwestlicher Richtung zum CHA
VOR (Navigationsanlage Charlie). Der Weiterflug in siidwestlicher Richtung fuhrt das
Luftfahrzeug zum DVOR/DME RID (Navigationsanlage Ried) in einem kontinuierlichen Sinkflug in
eine Hohe von 1.200m. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das stidliche Anfangsanflugfix
(IAF) fur die Betriebsrichtung (BR) 07. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein Warteverfahren an
diesem Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Hohe von 1.200m und durch
einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

Sha i Betroffenheit in Tausend
Segment FIUQIL%:eI Igils\fleter (gerades Segment + Stadte / Orte
Kurvenflug)

GroRwallstadt, Sulz-

PSA - CHA 2.400-2.400 217.9T7 bach: GroRastheim
Babenhausen, Nieder-
Roden, Dietzenbach,

CHA - FFM 2400 921.5T Roédermark, Dreieich,
Sprendlingen, Neu-
Isenburg,
Dreieich, Sprendlingen,
Langen, Morfelden-

FFM - RID 2.400-1.200 907.6T Walldorf, Weiterstadt,
Darmstadt, Pfungstadt
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An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt ROLIS verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in stidostlicher Richtung zum FFM DVORTAC
(Navigationsanlage Frankfurt) und passiert dabei das DVORTAC TAU (Navigationsanlage
Taunus). Nach dem Passieren des DVORTAC TAU wird mit einer Linkskurve ein direkter Kurs
zum DVORTAC FFM erflogen. Der anschlieRende nérdliche Kurs fuhrt das Luftfahrzeug in einem
kontinuierlichen Sinkflug aus circa 2.400m zum VOR MTR (Navigationsanlage Metro) in circa
1.200m. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das nordliche Anfangsanflugfix (IAF) fur die
Betriebsrichtung (BR) 25. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein Warteverfahren an diesem
Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Héhe von 1.200m und durch einen
kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

she i Betroffenheit in Tausend
Segment Flugr\uf%l;e! 'Si:ﬂeter (gerades Segment + Stadte / Orte
Kurvenflug)
_ Montabaur, Limburg,
ROLIS - TAU 2.400 220.5T Diez, Hanstetter

ldstein, Niedernhausen,
Kelkheim, Bad Soden,

Laiaii A0 2300 Hofheim, Kriftel, GroR-
raum Frankfurt
Grofltraum Frankfurt,
Neu-Isenburg, Offen-

FFM - MTR 2.400-1.200 1123.7T bach, Bad Vilbel,
Karben, Nidderau

ROLIS 1M

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt ROLIS verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 2.400m Hohe das Streckennetz in siidéstlicher Richtung zum DVORTAC TAU
(Navigationsanlage Taunus). Dabei sinkt das Luftfahrzeug kontinuierlich auf eine Flughdhe von
circa 1.500m. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das nérdliche Anfangsanflugfix (IAF) fur
die Betriebsrichtung (BR) 07. Daher wird seitens ICAO Doc 8168 ein Warteverfahren an diesem
Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Héhe von 1.200m und durch einen
kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

B i Betroffenheit in Tausend
Segment FIUg':{%:el Igi NiglEr (gerades Segment + Stadte / Orte
S Kurvenflug)
ROLIS — FFM 2.400 - 1.500 2205T Montabaur, Limburg,
Diez, Hinstetten
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UNOKO 1L

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt UNOKO verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hoéhe das Streckennetz in dstlicher Richtung zum Wegpunkt IBVIL. Hat das
Luftfahrzeug den Wegpunkt erreicht, erfolgt der Weiterflug in einer Rechtskurve in stdlicher
Richtung zum Wegpunkt MANUV bei gleichbleibender Flughohe. Der Weiterflug zum Wegpunkt
RAMOB erfolgt mit einer Linkskurve unter Beibehaltung der Flughéhe von circa 3.400m. Das nun
folgende Segment fuhrt in einem kontinuierlichen Sinkflug von circa 3.400m auf 2.400m in
stddstlicher Richtung zum Wegpunkt ROKIM. Vom Wegpunkt ROKIM wird mit einer Linkskurve
ein norddéstlicher Kurs in Richtung zum VOR MTR (Navigationsanlage Metro) mit einem Sinkflug
auf eine Flughohe von circa 1.200m geflogen. Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das
nordliche Anfangsanflugfix (IAF) fir die Betriebsrichtung (BR) 25. Daher wird seitens ICAO Doc
8168 ein Warteverfahren an diesem Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien
Hohe von 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befindet.

A i Betroffenheit in Tausend
FIUQI:;:e‘, IS- Meter (gerades Segment + Stadte / Orte
IS Kurvenflug)

Segment

Ober- & Niederzissen,
UNOKO - IBVIL 3.400 161.9T Burgbrohl, Andernach,
Bad Breisig

Andernach, Neuwied,

Mulheim-Karlich,
IBVIL - MANUV 3.400 202.21 Ochtendung, Kobern,

Dieblich, Winningen

Niederfell, Norters-

MANUV — RAMOB 3.400 128.5T hausen, Boppard, St
Goar, St Goarshausen,

Oberwesel

Bacharach, Lorch,
RAMOB — ROKIM 3.400 — 2.400 179.3T Bfidsshelm, Bingan,
Geisenheim, Oestrich-
Winkel, Johannisberg
Grofltraum Mainz &
Wiesbaden, Kelkheim,
Bad Soden, Kronberg,
ROKIM — MTR 2.400-1.200 1428.2T Grofraum Frankfurt
Nord, Bad Homburg,
Karben, Nidderau
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An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt UNOKO verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in dstlicher Richtung zum Wegpunkt IBVIL. Hat das
Luftfahrzeug den Wegpunkt erreicht, erfolgt der Weiterflug in einer Rechtskurve in stdlicher
Richtung zum Wegpunkt MANUV bei gleichbleibender Flughthe. Der Weiterflug zum Wegpunkt
RAMOB erfolgt mit einer Linkskurve unter Beibehaltung der Flughthe von circa 3.400m. Nach
dem Erreichen des Wegpunktes RAMOB erfolgt der Weiterflug in dstlicher Richtung zum
DVORTAC TAU (Navigationsanlage Taunus) mit einem kontinuierlichen Sinkflug auf 1.500m.
Diese Navigationsanlage ist gleichzeitig das nordliche Anfangsanflugfix (IAF) fur die
Betriebsrichtung (BR) 07. Daher wird seitens ICAQO Doc 8168 ein Warteverfahren an diesem
Punkt vorgeschrieben, welches sich in einer hindernisfreien Hohe von 1.500m und durch einen
kontrollierten Luftraum geschitzt befindet.

Segment

Flughdhe in Meter
von / bis

Betroffenheit in Tausend
(gerades Segment +
Kurvenflug)

Stadte / Orte

UNOKO - IBVIL

3.400

161.9T

Ober- & Niederzissen,
Burgbrohl, Andernach,
Bad Breisig

IBVIL - MANUV

3.400

202.2T

Andernach, Neuwied,
Mulheim-Karlich,
Ochtendung, Kobern,
Dieblich, Winningen

MANUV - RAMOB

3.400

128.5T

Niederfell, Norters-
hausen, Boppard, St
Goar, St Goarshausen,
Oberwesel

RAMOB - TAU

3.400 - 1.500

136.0T

St Goar, St Goars-
hausen, Oberwesel,
Nastatten, Hohenstein,
Hilnstetten

29. Nov. 2010

Seite 11 von 113




DFS Deutsche Flugsicherung

AD2 EDDF 3-1-2
STAR 5
2011

Effective Date: 10 MAR
Variation: 1°E (1.32°E / 2011)

=
Abb. 5 - Standard Einflugstrecke BRO7 & 25 zum Inkrafttretungstermin 10 MAR 2011
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Abb. 6 - Standard Einflugstrecke BRO7 & 25 zum Inkrafttretungstermin 10 MAR 2011
auf einer Karte mit der Besiedlungssituation
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Abb. 7 - Standard Einflugstrecke BRO7 & 25 zum Inkrafttretungstermin 10 MAR 2011 auf einer
topographischen Karte mit der Besiedlungssituation
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Stellungnahme der DFS zu 1.):

Radarfiihrungsstrecken BR07

KERAX 07N

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt KERAX, verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in westlicher Richtung zum DVOR/DME GED
(Navigationsanlage Gedern). Von hier erfolgt eine Linkskurve in stidwestlicher Richtung zum
Wegpunkt DF437 um von hier in den nérdlichen Gegenanflug zur Landebahn 07L/R zu gelangen.
Bis zum Wegpunkt DF439 erfolgt ein durch die Radarfihrungsstrecke festgelegter
kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 2.400m. Der Wegpunkt DF439 befindet sich circa 12km
nordlich des Verkehrsflughafens Frankfurt. Beim Weiterflug zum Endpunkt des Gegenanfluges
(DF444) kann die Flughéhe durch die Kontrollanweisungen des Flugverkehrslotsen individuell der
Verkehrssituation angepasst werde, darf aber niemals unter eine Flughthe von circa 1.200m
fuhren.

Am Wegpunkt DF444 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 07L /
07R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughohe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfluhrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Hohe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschitzt befinden.

s Betroffenheit in Tausend
Segment Flugr:,%f;el lgié\ﬂeter (gerades Segment + Stadte / Orte
Kurvenflug)
KERAX — GED 3.400 59T Neuhof, Flieden, Gedern
GED - DF437 3.400 16.3T Gedern, Bidingen
Nidderau, Bruchkaobel,
Grolraum Frankfurt
DF437 — DF439 3.400 - 2.400 226.6T Nord. Schwalbach. Bad
Soden
Hofheim, GroRraum
DF439 — DF444 2.400 202.8T Wiesbaden, Riidesheim,
Bingen
Waldalgesheim,
DF444 — DF654 2.400 15T Windesheim, Harges-
heim
DF654 — LOMPO 5 400 — 1200 30.8T + 49.4T = 80.2T greuec;‘lhe'm-
DF654 — ROBSA A= 30.8T + 39.1T = 69.9T Jpre” ingen,
ugenheim, Mainz
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