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KERAX 258

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt KERAX verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hoéhe das Streckennetz in stdlicher Richtung zum Wegpunkt EBIPA. Der
anschlieBende Weiterflug in stdlicher Richtung zum Wegpunkt INBUS erfolgt in circa 3.400m.
Von hier erfolgt eine Rechtskurve in stidwestlicher Richtung zum NDB PSA (Navigationsanlage
Spessart). Die anschlieBende Rechtskurve fiihrt das Luftfahrzeug tber den Wegpunkt 607 in den
sudlichen Gegenanflug circa 19km sudlich der verlangerten Grundanfluglinie Betriebsrichtung 25
des Verkehrsflughafens Frankfurt. Uber den siidlichen Gegenanflug fliegt das Luftfahrzeug in den
Eindrehbereich der Landerichtung 25. Vom Wegpunkt KERAX bis zum NDB PSA
(Navigationsanlage Spessart) befindet sich das Luftfahrzeug in einer Flughthe zwischen circa
3.400m und circa 3.050m. Bis zu dieser Position erfolgt ein durch die Radarfuhrungsstrecke
festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 3.050m. Beim Weiterflug zum Endpunkt
des Gegenanfluges (DF905) kann die Flughohe durch die Kontrollanweisungen des
Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst werde, darf aber niemals unter
eine Flughéhe von circa 1.200m fiihren. Im Segment zwischen PSA und DF905 findet auf
nordlichem Kurs ein weiterer Sinkflug auf eine Flughdhe von circa 2.400m statt. Das
Gegenanflugsegment wird in einer Flughthe von mindestens circa 2.400m beflogen.

Am Wegpunkt DF905 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughéhe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfiihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von

circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befinden.

i it Betroffenheit in
ugnone in Meter Tausend "
Segment von  bis s el Stadte / Orte
Kurvenflug)
KERAX — EBIPA 3.400 770 Neuhof, Flieden,
EBIPA — INBOS 3.400 20.2T Schliichtern, Steinau, Lohr
INBOS - PSA 3.400 - 3.050 3.3T Hirschbrunn, Fesselbach
Heimbuchenthal, Wald-aschaff,
PSA — DF607 3.050 - 2.400 14.0T Hosbach. Sailauf
Sailauf, Laufach, Heigen-briicken,
DF607 — DF905 2.400 12.8T Erammersbach:
DF905 — DF626 2.400 2.3T Lohrhaupten, Pfaffenhausen,
Bad Orb, Gelnhausen,
DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau, Auheim,
Hausen
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ROLIS 25N

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt ROLIS, verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in stidlicher Richtung zum Wegpunkt ETARU. Mit einer
Rechtskurve in ostlicher Richtung wird die VOR MTR (Navigationsanlage Metro) angeflogen. Bis
zu VOR MTR erfolgt ein durch die Radarfiihrungsstrecke festgelegter kontinuierlicher Sinkflug
nicht unter circa 2.700m. Mit einer Linkskurve in Richtung Stidosten wird der Beginnpunkt des
nordlichen Gegenanflugs (DF902) der Radarfiilhrungsstrecke in den nérdlichen Gegenanflug zur
Landebahn 25L / 25R in circa 2.400m erflogen. Der Wegpunkt DF902 befindet sich circa 35km
norddstlich des Verkehrsflughafens Frankfurt. Der nérdliche Gegenanflug fiihrt das Luftfahrzeug
in ostlicher Richtung tiber den Wegpunkt DF903 zum Endpunkt DF904. Die Flughdhe kann durch
die Kontrollanweisungen des Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst
werde, darf aber niemals unter eine Flughthe von circa 1.200m fiihren.

Am Wegpunkt DF904 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughohe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfuhrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschitzt befinden.

Betroffenheit in

Flughéhe in Meter Tausend &
Segrment von / bis (gerades Segment + SiRE e
Kurvenflug)
ROLIS - ETARU 3.400 25.7T Montabaur, Limburg, Diez

Hiinstetten, Bad Camberg,
Woérsdorf, Schmitten, Neu-
ETARU - MTR 3.400-2.700 48.9T Anspach, Wehrheim,
Friedrichsdorf, Rosbach,
Wollstadt, Assenheim
Nidderau, Eichen, Ostheim,

MTR - DF902 2.700 - 2.400 8.9T Hammershach
_ Hammersbach, Ronneburg,
DF902 — DF903 — DF904 2.400 80T 5T= | Budingen, Brachtal, Bad Soden,
) Salmiinster
DF904 — DF626 2.400 10.1T Bad Soden, Salmiinster

Bad Orb, Gelnhausen,

DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau, Auheim,
Hausen
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ROLIS 258

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt ROLIS, verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in stdlicher Richtung zum Wegpunkte OSPUL. Dort erfolgt
eine Linkskurve in stdéstlicher Richtung tiber Wegpunkt DF801 zur DVORTAC FFM
(Navigationsanlage Frankfurt). Auf diesem Segment, in circa 3.400m Flughohe wird die
Radarfiihrungs-strecke UNOKO 25N gekreuzt. Der Weiterflug zum sudlichen Gegenanflug der
Radarfuhrungs-strecke wird an der DVORTAC FFM (Navigationsanlage Frankfurt) mit einer
Linkskurve in stiddstlicher Richtung zum Wegpunkt DF607 fortgesetzt. Uber den siidlichen
Gegenanflug fliegt das Luftfahrzeug in den Eindrehbereich der Landerichtung 25. Vom Wegpunkt
ROLIS bis zum Wegpunkt DF607 befindet sich das Luftfahrzeug in einer Flughthe zwischen
circa 3.400m und circa 2.400m. Bis zu dieser Position erfolgt ein durch die Radarfiihrungsstrecke
festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 2.400m. Beim Weiterflug zum Endpunkt
des Gegenanfluges (DF905) kann die Flughohe durch die Kontrollanweisungen des Flug-
verkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst werde, darf aber niemals unter eine
Flughdhe von circa 1.200m fiihren.

Am Wegpunkt DF905 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughéhe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von

circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschuitzt befinden.

Elnh A it Betroffenheit in
ughoéhe in Meter Tausend =
Segment von / bis (gerades Segment + Stadte'/ Orte
Kurvenflug)
Montabaur, Bingen, Ridesheim,
ROLIS - OSPUL 3.400 21.0T Geisenheim
Kettenbach, Idstein,
24.5T +92.6T = | Niedernhausen, Eppstein,
OBPUL —DF900—FFM 4400 117.4T Kelkheim, Hofheim, Zeilsheim,
Schwanheim,
Niederrad, Neu-Isenburg,
Sprendlingen, Heusenstamm,
FFM - DF607 3.400 - 2.400 118.6T Dietzenbach, Obertshausen,
Rodgau, Seligenstadit,
Kleinostheim, Goldbach, Hosbach
DF607 — DF905 2 400 12.8T Sailauf, Laufach, Heigen-briicken,
Frammersbach,
DF905 — DF626 2.400 2.3T Lohrhaupten, Pfaffenhausen,
Bad Orb, Gelnhausen,
DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau, Auheim,
Hausen
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UNOKO 25N

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt UNOKO, verlasst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in ostlicher Richtung zum Wegpunkt IBVIL. Hat das
Luftfahrzeug den Wegpunkt erreicht, erfolgt der Weiterflug in einer Rechtskurve in siidlicher
Richtung zum Wegpunkt MANUV bei gleichbleibender Flughéhe. Der Weiterflug zum Wegpunkt
RAMOB erfolgt mit einer Linkskurve unter Beibehaltung der Flughéhe von circa 3.400m. Nach
dem Erreichen des Wegpunktes RAMOB erfolgt der Weiterflug in ostlicher Richtung zum
Wegpunkt ETARU. Mit einer Rechtskurve in dstlicher Richtung wird die VOR MTR
(Navigationsanlage Metro) angeflogen. Bis zu VOR MTR erfolgt ein durch die
Radarfihrungsstrecke festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 2.700m. Mit einer
Linkskurve in Richtung Stidosten wird der Beginnpunkt des nérdlichen Gegenanflugs (DF902)
der Radarfilhrungsstrecke in den nérdlichen Gegenanflug zur Landebahn 25L / 25R in circa
2.400m erflogen. Der Wegpunkt DF902 befindet sich circa 35km nordéstlich des
Verkehrsflughafens Frankfurt. Der nérdliche Gegenanflug fuhrt das Luftfahrzeug in éstlicher
Richtung tuber den Wegpunkt DF903 zum Endpunkt DF904. Die Flughohe kann durch die
Kontrollanweisungen des Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst werde,
darf aber niemals unter eine Flughdhe von circa 1.200m fiihren.

Am Wegpunkt DF904 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughdhe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfiihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befinden.

Betroffenheit in
Flughohe in Meter Tausend

wagment von / bis (gerades Segment + oldied Cie
Kurvenflug)
UNOKO — IBVIL 3400 13.7T Ober- & Niederzissen, Burgbrohl,

Andernach, Bad Breisig

Andernach, Neuwied, Milheim-
IBVIL — MANUV 3.400 29.7T Karlich, Ochtendung, Kobern,
Dieblich, Winningen

Niederfell, Nortershausen,
MANUV - RAMOB 3.400 11.3T Boppard, St Goar, St
Goarshausen, Oberwesel

Oberwesel, St.Goar, St.Goars-
RAMOB - ETARU 3.400 17.8T hausen, Nastatten,
Burgschwalbach

Hinstetten, Bad Camberg,
Worsdorf, Schmitten, Neu-
ETARU - MTR 3.400-2.700 48.9T Anspach, Wehrheim,
Friedrichsdorf, Rosbach,
Wollstadt, Assenheim

Nidderau, Eichen, Ostheim,

MTR - DF902 2.700 —-2.400 8.9T Hanimetebach
_ Hammersbach, Ronneburg,
DF902 — DF903 — DF904 2.400 S0T 2 ®T= | Budingen, Brachtal, Bad Soden,
’ Salmiinster
DF904 — DF626 2.400 10.1T Bad Soden, Salmiinster

Bad Orb, Gelnhausen,

DF626 - REDGO / LEDKI 2.400 - 1.200 110.0T Langenselbold, Hanau, Auheim,
Hausen
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UNOKO 258

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, Wegpunkt UNOKO, verldsst das Luftfahrzeug aus
circa 3.400m Hohe das Streckennetz in 6stlicher Richtung zum Wegpunkt IBVIL. Hat das
Luftfahrzeug den Wegpunkt erreicht, erfolgt der Weiterflug in einer Rechtskurve in siidlicher
Richtung zum Wegpunkt MANUV bei gleichbleibender Flughthe. Der Weiterflug zum Wegpunkt
RAMOB erfolgt mit einer Linkskurve unter Beibehaltung der Flughéhe von circa 3.400m. Nach
dem Erreichen des Wegpunktes RAMOB erfolgt der Weiterflug in éstlicher Richtung zum
Wegpunkt DF900. Uber den Wegpunkt DF900 wird mit einer Rechtskurve ein siidéstlicher Kurs
zum DVORTAC FFM (Navigationsanlage Frankfurt erflogen. Der Weiterflug zum siidlichen
Gegenanflug der Radarfiihrungsstrecke wird an der DVORTAC FFM (Navigationsanlage
Frankfurt) mit einer Linkskurve in stidéstlicher Richtung zum Wegpunkt DF607 fortgesetzt. Uber
den sudlichen Gegenanflug fliegt das Luftfahrzeug in den Eindrehbereich der Landerichtung 25.
Vom Wegpunkt UNOKO bis zum Wegpunkt DF607 befindet sich das Luftfahrzeug in einer
Flughthe zwischen circa 3.400m und circa 2.400m. Bis zu dieser Position erfolgt ein durch die
Radarfuhrungsstrecke festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 2.400m. Beim
Weiterflug zum Endpunkt des Gegenanfluges (DF905) kann die Flughéhe durch die
Kontrollanweisungen des Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst werde,
darf aber niemals unter eine Flughdhe von circa 1.200m fiihren.

Am Wegpunkt DF905 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughdhe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfiihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Hohe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschutzt befinden.

F!ughéhe in Betroffenheit in
Segment Meter (gerazea;'g:;n‘i‘em . Stadte / Orte
von / bis Kurvenfiug)
UNOKO — IBVIL 3.400 13.7T Ober- & Niederzissen, Burgbrohl,

Andernach, Bad Breisig

Andernach, Neuwied, Milheim-
IBVIL — MANUV 3.400 29.7T Karlich, Ochtendung, Kobern,
Dieblich, Winningen

Niederfell, Nortershausen,
MANUV — RAMOB 3.400 11.3T Boppard, St Goar, St Goars-
hausen, Oberwesel

Oberwesel, Bacharach, Lorch,
Rudesheim, Bingen, Geisenheim,

Ingelheim, Gau-Algesheim,
RAMOB — DF900 3.400 57.9T Nieder-OIm, Nierstein,
Oppenheim, Stockstadt,
Biebesheim

Niedernhausen, Eppstein,
DF900 - FFM 3.400 92.6T Kelkheim, Hofheim, Zeilsheim,
Schwanheim

Niederrad, Neu-Isenburg,
Sprendlingen, Heusenstamm,
FFM — DF607 3.400 - 2.400 118.6T Dietzenbach, Obertshausen,
Rodgau, Seligenstadt,
Kleinostheim, Goldbach, Hosbach

Sailauf, Laufach, Heigen-briicken,
DF607 — DF905 2.400 12.8T Fraitimarbah,
DF905 — DF626 2.400 23T Lohrhaupten, Pfaffenhausen,
Bad Orb, Gelnhausen,
DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau, Auheim,
Hausen
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PSA 25N

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, NDB PSA (Navigationsanlage Spessart), verlasst
das Luftfahrzeug aus circa 3.400m Hohe das Streckennetz in nordlicher Richtung tiber den
Wegpunkt RIPKU zum Wegpunkt DF406. Von hier erfolgt eine Linkskurve in westlicher Richtung
zum Wegpunkt DF407 um von hier mit einer weiteren Linkskurve den Wegpunkt DF901 zu
erreichen. Am Wegpunkt DFS01 wird mit einer Linkskurve und Weiterflug in nérdlicher Richtung
der Wegpunkt DF903 angesteuert. Vom Wegpunkt DF903 aus erfolgt der Weiterflug mit einer
Linkskurve in westlicher Richtung in den nérdlichen Gegenanflug der Radarfiihrungsstrecke zur
Landebahn 25L / 25R. Bis zum Wegpunkt DF903 erfolgt ein durch die Radarfuhrungsstrecke
festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa 2.400m. Der Wegpunkt DF903 befindet sich
circa 43km nordostlich des Verkehrsflughafens Frankfurt. Beim Weiterflug zum Endpunkt des
Gegenanfluges (DF904) kann die Flughthe durch die Kontrollanweisungen des
Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst werde, darf aber niemals unter
eine Flughéhe von circa 1.200m flhren.

Am Wegpunkt DF904 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughohe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfiihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befinden.

o Betroffenheit in
Segment Flughthe:In Meter Tausend Stadte / Orte
von / bis (gerades Segment +
Kurvenflug)
Weibersbrunn, Waldaschaff,
Heinrichsthal, Bieber,
PSA — RIPKU — DF406 3.400 24.3T Biebergemiind, Wachters-
bach, Brachttal,
DF406 — DF407 3.400 27T Burgbracht, Wenings
DF407 — DF901 3.400 -2.700 10.6T Hirzenhain, Ortenberg, Nidda
Hirzenhain, Lilkberg,
DF901 - DF903 2.700 - 2.400 11.6T Ortenberg, Eckartsborn
Ranstadt, Stockheim,
DF903 - DF904 2.400 14.5T Glauburg, Didelsheim,
Ronneburg
Breitenborn, Wachtersbach,
DF904 — DF626 2.400 101T Bad Soden, Salminster
Bad Orb, Gelnhausen,
DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau,
Auheim, Hausen
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PSA 258

An der Freigabegrenze des Streckennetzes, NDB PSA (Navigationsanlage Spessart), verlasst
das Luftfahrzeug aus circa 3.400m Héhe das Streckennetz in nérdlicher Richtung zum Wegpunkt
DF607. Mit einer Rechtskurve wird der stidliche Gegenanflug in 6stlicher Richtung erflogen. Der
sudliche Gegenanflug der Radarfilhrungsstrecke fiihrt das Luftfahrzeug in den Eindrehbereich
der Landerichtung 25. Vom Wegpunkt PSA bis zum Wegpunkt DF607 befindet sich das
Luftfahrzeug in einer Flughéhe zwischen circa 3.400m und circa 2.400m. Bis zu dieser Position
erfolgt ein durch die Radarfiihrungsstrecke festgelegter kontinuierlicher Sinkflug nicht unter circa
2.400m. Beim Weiterflug zum Endpunkt des Gegenanfluges (DF905) kann die Flughthe durch
die Kontrollanweisungen des Flugverkehrslotsen individuell der Verkehrssituation angepasst
werde, darf aber niemals unter eine Flughohe von circa 1.200m fithren.

Am Wegpunkt DF905 angekommen muss das Luftfahrzeug in den Endanflugbereich eindrehen
bzw. wird eingedreht. Auf dem verlangerten Endanflug zur Landung auf den Landebahnen 25L /
25R eingedreht, sinkt das Luftfahrzeug aus circa 2.400m Flughéhe bis zum Endanflugspunkt auf
circa 1.200m ab. Die gesamte Radarfihrungsstrecke muss sich in einer hindernisfreien Héhe von
circa 1.200m und durch einen kontrollierten Luftraum geschiitzt befinden.

o Betroffenheit in
Segment Flughdhie in Meter Tausend Stadte / Orte
von / bis (gerades Segment +
Kurvenflug)
Heinbuchenthal, Wald-
aschaff, Hailbach,
PSA — DF607 3.050-2.700 14.0T Aschaffenburd, Hésbach,
Sailauf
Sailauf, Laufach, Heigen-
DF607 — DF905 2.400 12.8T briicken, Frammersbach:
DF905 — DF626 2.400 2.3T Lohrhaupten, Pfaffenhausen,
Bad Orb, Gelnhausen,
DF626 — REDGO / LEDKI 2.400-1.200 110.0T Langenselbold, Hanau,
Auheim, Hausen
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T AD2 EDDF 3-1-3

Effective Date: 10 201
Variation: 1°E (1.32°E / 2011)

Abb. 32 - Radarfuhrungsstrecken BR25 — Alternative 4
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Abb. 33 - Radarfuhrungsstrecken BR25 auf einer Karte mit der Besiedlungssituation — Alternative 4
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Abb. 34 - Rdrfﬁhrungstrecken BR25 auf einer tpraphischen Kart
mit der Besiedlungssituation — Alternative 4
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Zwischenfazit flir die Alternative 4

Sicherheit

Die Planungen der neuen bzw. gednderten Streckenflihrungen erfolgten unter Beriicksichtigung
der vorgegebenen Standards (u. a. ICAO). Im Speziellen ist die Anpassung der Strecken-
fahrungen aufgrund der Anforderungen von ICAO zu Absténden zu den Wegpunkten einzu-
halten. Die Alternative 4 ist konform zu diesen Anforderungen.

Instrumentenflugverfahren missen sich lateral als auch vertikal im geschutzten Luftraum
befinden. Dieses dient zum Schutz des Luftfahrzeugs im Instrumentenflugverfahren gegeniiber
unbekannten Sichtflugverkehr. Diese Luftrauménderungen werden gemaR des Kriterienkatalogs
des BMVBS durch das BMVBS veréffentlicht.

Die Radarfuhrungsstrecken der Varianten 3 verlassen in ihrer vertikalen und horizontalen
Ausdehnung den geschitzten Luftraum. Damit befinden sich die Anflige nach Instrumenten-
flugregeln (IFR) zum Verkehrsflughafen Frankfurt / Main zusammen mit Fliigen von Luftfahr-
zeugen nach Sichtflugregeln (VFR) ohne Kontrolifreigabe im selben Luftraum.

Aus Sicherheitsgriinden sollte dieses vermieden werden.

OrdnungsgemaRe und fliissige Betriebsdurchfiihrung

Die Anderung der Radarfiihrungsstrecken erfolgt im Hinblick auf die Erhdhung der Kapazitat im
Luftraum, die mit der Inbetriebnahme der 4. Bahn FRA gefordert wird. Die Alternative 4 kann die
fur den Inbetriebsetzungstermin 10. Oktober 2011 geforderten Flugbewegungen abbilden.
Allerdings wird bei detaillierter Betrachtung der Radarfiihrungsstrecken in Wechselwirkung mit
den bestehenden Abflugstrecken deutlich, dass eine Verringerung der Kapazitat auf der auf der
Abflug-Seite einzurechnen ist (sieche Anmerkung ,Sicherheit").

Eine dariiber hinaus gehende Verlegung des Gegenanfluges der Radarfilhrungsstrecken in
groRerer Entfernung zum Endanflug wiirde folgende negative Einflisse haben:

- Luftfahrzeuge mussten mehrfach angesprochen werden um das kontinuierliche Eindrehen
auf den Endanflugkurs zu ermdéglichen. Damit erhoht sich die Frequenz- /
Sprechbelastung.

- Zusatzlich mussten alle Abfliige von der Startbahn 18 in niedriger Héhe den Gegenanflug
der Radarfiihrungsstrecke BRO7 unterfliegen, da ein ,Uberfliegen” des rechten
Gegenanfluges BRO7 aus Performance-Griinden der startenden Luftfahrzeuge nicht
maoglich ist. Daraus resultiert, dass die abfliegenden Luftfahrzeuge langer in niedrigen
Hoéhen verbleiben missen (mehr Fluglarm und Treibstoffverbrauch).

- Des weiteren wiirde sich der Queranflug verlangern, was zur Folge hétte, dass
Luftfahrzeuge langer in der Endanflughthe verweilen mussten (Fluglérm).

Der Flugverkehrslotse benétigt zur Bearbeitung des erhéhten Verkehrsdurchsatzes einen
groBeren Luftraum und eine entsprechende Auffacherung der Flugrouten. Dieses ist u. a. im
Hinblick auf die Nichtnutzbarkeit der Landebahn Nord West fur bestimmte Luftfahrzeuge (A380,
B747, MD11, AN125 und AN225) notwendig. Die Radarfuhrungsstrecken der Alternative 4
ermoglichen den Transfer dieser Luftfahrzeuge, welche geplant tiber die Nordeinflugstrecken den
Flughafen anfliegen und dann zur Stidbahn gefiihrt werden miissen.
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Umwelt (Flugldarm / Flugwegldnge)

Die Alternative 4 hat eine andere Streckenfiihrung als die heute giiltige Streckenfiihrung
(Alternative 1). Bei der Entwicklung der Alternative 4 wurde die geographische Lage in
Bezug auf den Uberflug von Gebieten mit Bevélkerung bzw. der Vermeidung des
Uberfluges von Gebieten mit Bevélkerung in Betracht gezogen. Die Ausgestaltung der
Radarfiihrungsstrecken erfolgt mit Blick auf die Anderungen der Larmbelastung.

Bei der Planung der Radarfuhrungsstrecken kann aus den oben genannten Griinden
jedoch nicht nur der Schwerpunkt auf die geographischen Gegebenheiten gelegt werden.
Die Konstruktion der Radarfiihrungsstrecke erfolgt im Hinblick auf die Notwendigkeit,
dass die Streckenfilhrung im Gegenanflug der Radarfiihrungsstrecken geradeaus fiihrt
und Kurvenfiihrungen vermieden werden. Die bereits genannten Besonderheiten am
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main (z. B. LBNW, PFV, Luftraumstruktur, Ballungs-
zentren) erschweren die Abwagung zwischen den Grundsatzen der DFS Deutsche
Flugsicherung einen sicheren, geordneten und fliiBigen Verkehrsablauf zu garantieren
und dem Ziel der Fluglarm- und der CO,-Reduzierung.

Asymetrische Gegenanflugsegmente haben den Nachteil, dass die Luftfahrzeuge dann
nicht mehr den gleichen Abstand zwischen Gegenanflugsegment und Grundanfluglinie
aufweisen und dann eine weitere Abschatzung seitens des Fluglotsen vorgenommen
werden muss, welchen zusatzlichen Flugweg das Luftfahrzeug beim Eindrehen auf den
Queranflug zu absolvieren hat. Damit schied eine Planung (Alternative 4) im Hinblick auf
das Umfliegen von Gebieten mit hoher Bevélkerungsdichte auf die Radarfiihrungs-
strecken aus.

Zusétzlich ist mit der Erhéhung der Distanz zwischen den Gegenanflugsegmenten und
der Grundanfluglinie zu Erwarten, dass die abfliegenden Luftfahrzeuge langer in
geringeren Hohen verbleiben miissen, um die Gegenanflugsegmente zu unterfliegen.
Das Bedeutet eine erhéhte Larmbelastung verbunden mit einer Unterbrechung des
kontinuierlichen Steigfluges. Der momentane Anteil an diesen kontinuierlichen
Steigprofilen auf den bestehenden Abflugverfahren liegt tiber 90% und garantiert eine
optimale Ausnutzung der gegebenen Leistungsdaten der individuellen Luftfahrzeugtypen.

Diese Radarfuhrungsstrecken stellen daher keine Alternative dar. Planerisch wurde
daher die Alternative 2 weiter betrachtet.
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I.3.  Beider Darstellung der zu Il. 1. erbetenen Alternativen wird um Beantwortung der
Frage gebeten, ob und ggf. in welchem MaRe sich Entlastungswirkungen durch eine iiber
den Mindestabstand von 5§ NM zur Anfluggrundlinie hinaus gehende Verortung der
nordlichen Gegenanflugsegmente realisieren lassen.

Stellungnahme der DFS

Die Radarfuhrungsstrecken (Transition-to-Final) sind als sogenannte "Overlay Verfahren", auf
Basis von Erfahrungswerten und verifizierten Arbeitsweisen der Fluglotsen bereits Mitte der
90er Jahre etabliert worden. Die Implementierung unterstreicht die Forderung einer sicheren,
geordneten und hochst effizienten Verkehrssteuerung.

Die Verlegung des Gegenanfluges der Radarfihrungsstrecken erfolgt im Hinblick auf die
Anpassung der Entfernungen zwischen Wegpunkten auf Basis von ICAO Vorgaben (Anmerkung:
die heutigen Streckenfiihrungen haben teilweise den notwendigen Mindestabstand nicht).

Eine daruber hinaus gehende Verlegung des Gegenanfluges der Radarfuhrungsstrecken in
groerer Entfernung zum Endanflug wiirde folgende negative Einfliisse haben:

- Luftfahrzeuge mussten mehrfach angesprochen werden um das kontinuierliche Eindrehen
auf den Endanflugkurs zu erméglichen. Damit erhéht sich die Frequenz- /
Sprechbelastung.

- Zusatzlich mussten alle Abfluge von der Startbahn 18 in niedriger Hohe den Gegenanflug
der Radarfuhrungsstrecke BRO7 unterfliegen, da ein ,Uberfliegen* des rechten
Gegenanfluges BR07 aus Performance-Grinden der startenden Luftfahrzeuge nicht
mdglich ist. Daraus resultiert, dass die abfliegenden Luftfahrzeuge langer in niedrigen
Hohen verbleiben missen (mehr Fluglarm und Treibstoffverbrauch).

- Des weiteren wiirde sich der Queranflug verlangern, was zur Folge hatte, dass
Luftfahrzeuge langer in der Endanflugh6he verweilen missten (Fluglarm).
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I.2. Es wird um Begriindung gebeten, warum im Bereich der stidlichen
Gegenanflugsegmente bislang offensichtlich ein geringerer Abstand als 5 NM
zwischen Gegenanflugsegment und Anfluggrundlinie festgelegt ist.

Stellungnahme der DFS

Die Radarfiihrungsstrecken sind als sogenannte "Overlay-Verfahren", auf Basis von
Erfahrungswerten und verifizierten Arbeitsweisen der Fluglotsen bereits Mitte der

90er Jahre etabliert worden. Die Implementierung unterstreicht die Forderung einer sicheren,
geordneten und héchst effizienten Verkehrssteuerung.

Die Verlegung des Gegenanfluges der Radarfiihrungsstrecken erfolgt im Hinblick auf die
Anpassung der Entfernungen zwischen Wegpunkten auf Basis von ICAO Vorgaben (Anmerkung:
die heutigen Streckenfiihrungen haben teilweise den notwendigen Mindestabstand nicht).

Die aktuelle Lange des Queranfluges zwischen Grundanfluglinie der BR07 und BR25 zum
sudlichen Gegenanflug betragt circa 7.400m. Zum Zeitpunkt der Implementierung der
Radarfuhrungsstrecken sind die betrieblichen Erfahrungen der Flugverkehrslotsen und
Erkenntnisse aus verschiedenen internationalen Arbeitsgruppen (ARINC — Datenbank Kodierung,
ICAO OCP / IFPP — Doc 8168 Verfahrensplanung, RTCA — Flugzeug Avionik)
zusammengeflossen.

Daraus ergab sich dieses seit nunmehr 15 Jahren genutzte Konzept.
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Im Laufenden Betrieb kommt es zu vereinzelten Situationen in dem das Eindrehverhalten der
Luftfahrzeuge vom Gegenanflug auf die Grundanfluglinie der jeweiligen Landebahn zu einem
,UberschieRen® der Grundanfluglinie gefuhrt hat. Ein Faktor der zu diesem Umstand fiihrt ist u.a.
der geringere Abstand zwischen Gegenanflug der Radarfuhrungsstrecke und Grundanfluglinie
der jeweiligen Landebahn einerseits, die Fluggeschwindigkeit des Luftfahrzeugs anderseits.
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Abb. 35 - Radar-Flugspuraufzeichnung (FANOMOS) der Radarfilhrungsstrecken BRO7 & BR25

Durch die derzeitige Landebahnkonfiguration ist nur ein lateral gestaffelter Anflug auf die
parallelen Landebahnen 07L/R & 25L/R méglich (ReilverschluBverfahren). Daraus ergibt sich
das dass beschriebene Eindrehverhalten zu keiner operativen oder kapazitativen Einschrankung
fuhrt.
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Mit dem Bau und der geplanten Inkrafttretung der Landebahn Nordwest am Verkehrsflughafen
Frankfurt, &ndert sich diese Feststellung durch die Implementierung der unabhangigen, parallelen
Prazisionsanfluge auf die neue Landebahn Nordwest.

Abb. 36 - Anflugverfahren ab 20. Oktober 2011 am Verkehrsflughafen Frankfurt BRO7 & BR25
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