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Ohne die Flugverkehrskontrolle, allgemein AUFGABE UND ORGANISATION DER

als ATC bezeichnet, sind IFR-Fliige (im FLUGVERKEHRSKONTROLLE

kontrollierten Luftraum) undenkbar. Mit Hilfe

von Sprechfunkkommunikation zwischen Elugverkehrskontrolle (Air Traffic Control, ATC) ist , die
|:|ug|0tse und Pilot, mit der Erteilung von Uberwachung und Lenkung der Bewegungen im Luft-

raum und auf den Rollfeldern von Flugplatzen mit Flug-
platzkontrolle zur sicheren, geordneten und flissigen
Abwicklung des Luftverkehrs” (8 4 Verordnung lber
die Durchfihrung der Flugsicherung).

Flugverkehrskontrollfreigaben und der
Uberwachung des gesamten Luftraums mit
Radar sorgt ATC dafiir, dass IFR-Fliige sicher
durch den Luftraum gefiihrt und zu anderen

IFR-Fliigen in ausreichendem Abstand ge- Die Flugverkehrskontrolle soll insbesondere
staffelt werden. e Zusammenstofde zwischen Luftfahrzeugen in der Luft
und auf den Rollfeldern der Flugplatze verhindern;

Auch VFR'Flﬁge u“ter“egen in einigen e Zusammenstofde zwischen Luftfahrzeugen und an-

Luftraumen der Flugverkehrskontrolle und deren Fahrzeugen sowie sonstigen Hindernissen

bendtigen eine Flugverkehrskontrollfrei- auf den Rollfeldern der Flugplétze verhindern.

gabe, auch wenn sie untereinander nicht

gestaffelt werden. Unter Rollfeld (Manouevering Area) versteht man die
Start- und Landebahnen (Runway) sowie die Rollwege

Aufgaben und Verfahrensweisen der Flug- (Taxiways). Das Vorfeld (Apron) ist nicht Bestandteil des

verkehrskontrolle sind international durch Rollfeldes.

die ICAOQ, europaweit durch die EU-Ver-

ordnung SERA und national durch die Ver- Die Flugverkehrskontrolle ist nur ein Teilbereich der

von der Flugsicherung zur Verfligung gestellten Flug-

sicheruna uereaelt. Damit ist sicheraestellt verkehrsdienste (Air Traffic Services), wenn auch wohl
g geregedt. 9 ' der wichtigste und sichtbarste. Zu den Flugverkehrs-

dass_ die FlugverkehrSkontm"e_ national diensten zahlen neben der Flugverkehrskontrolle auch
und international nach den gleichen Grund- der Fluginformationsdienst (Flight Information Service,
satzen und Regeln durchgefiihrt wird. FIS) und der Flugalarmdienst (Alerting Service).
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ordnung iiber die Durchfiihrung der Flug-



Auch wenn die Flugverkehrskontrolle letztlich eine
Staatsaufgabe ist, so wird sie heute in vielen
Landern der Welt von privatrechtlich betriebenen
Organisationen durchgeflhrt, die vom Staat Uber
wacht werden. In Deutschland ist dies die DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH mit Sitz in Langen
bei Frankfurt, die Uberwachungsbehorde ist das
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF), eben-
falls in Langen anséssig.

Flugsicherungsdienste werden von der DFS Deut-
sche Flugsicherung GmbH flr das Hoheitsgebiet
der Bundesrepublik Deutschland innerhalb der {
Grenzen der deutschen Fluginformationsgebiete  DFS-Tower Flughafen Diisseldorf
wahrgenommen, allerdings mit einigen Ausnah-
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men. So ist die DFS mit dem Flugplatzkontroll- FUr den Piloten, ob bei einem VFR-Flug oder einem
dienst (Tower) nur an den grofRen internationalen IFR-Flug, ist es eigentlich nicht so wichtig zu wissen,
Verkehrsflughafen tatig. An den so genannten Regio- wer bzw. welche Organisationen Flugsicherungsdienste

nalflughdfen unterliegen die Flugsicherungsdienste dem bzw. Flugverkehrskontrolle durchfihren. Die zugelas-
Wettbewerb und kdénnen auch von anderen privaten senen und zertifizierten Dienste arbeiten nach den
Organisationen wahrgenommen werden, wie z.B. von gleichen internationalen Standards und die Kommuni-
der eigenstandigen DFS Aviation Services GmbH oder kation zwischen Fluglotse und Pilot findet nach den

auch von auslandischen Flugsicherungsorganisationen, weltweit einheitlichen Sprechfunkverfahren statt, so-
wie z.B. Austro Control. weit der Funk in englischer Sprache erfolgt.
Daneben gibt es auch die militérische Flugsicherung, Flugverkehrskontrolle wird nur im kontrollierten Luft-

die in Deutschland hauptséachlich fir die Flugsicherungs- raum durchgefthrt fir (SERA.8001):
dienste an den militarischen Flugplatzen, im Ausland ¢ |FR-Fllge in Luftrdumen der Klassen A, B, C, D und E;

aber auch fir groRere Teile des Luftraums zustandig ist. ¢ VFR-Flige in den Luftraumen der Klassen B, C und D;
¢ VFR-Sonderflige;
Innerhalb der Fluginformationsgebiete werden zum Teil ¢ Flugplatzverkehr an Flugplatzen mit Flugplatzkontrolle.

Flugverkehrsdienste in grenznahen Luftraumen an aus-

landische Flugsicherungsorganisationen delegiert (wie Die Flugverkehrskontrolle wird durchgefiihrt als
z.B. Teile vom Luftraum Uber Siddeutschland delegiert e Flugplatzkontrolle (Aerodrome Control, TWR)
an die schweizerische Flugsicherungsorganisation sky- ¢ Anflugkontrolle (Approach Control, APP)
guide). e Bezirkskontrolle (Area Control, ACC)

Sichtbares Zeichen der Flugverkehrskontrolle ist
weiterhin der Tower an einem Flugplatz. Anflug-
und Bezirkskontrollstellen liegen heute aus prakti-
schen Grinden meist auf3erhalb vom Flugplatz.
Bei der DFS sind Anflugkontrolle und Bezirkskon-
trolle sogar im gleichen Gebdude untergebracht.

Nun werden auch die ersten Flugplatzkontrollstel-
len (an kleineren kontrollierten Flughafen) in Kon-
trollstellen aufRerhalb des Flugplatzes verlagert;
der Towercontroller Gberwacht in einem so ge-
nannten ,,Remote Tower” mit Hilfe von Kameras
und anderer technischer Hilfsmittel den Flugplatz-
DFS-Niederlassung Center Langen, Streckenkontrolle bereich aus der Ferne (Remote). Fur den Piloten
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andert sich dadurch nichts; er ruft weiterhin den Tower zelnen Arbeitsplatzen der Fluglotsen, wo die Daten auf

auf der veroffentlichten Frequenz und erhalt die ent- so genannten Kontrollstreifen dargestellt werden. Diese

sprechenden Freigaben und Informationen. Kontrollstreifen, friher in Papier und heute immer mehr
in elektronischer Darstellung (digitaler Kontrollstreifen),
enthalten u.a. Angaben zu Luftfahrzeugrufzeichen, Flug-

GRUNDLAGE DER FLUGVERKEHRS- strecke, Flughdhe, Uberflugzeiten, Beschrankungen usw.

KONTROLLE So erhélt der jeweilige Fluglotse schon lange bevor ein
Luftfahrzeug in den Kontrollsektor einfliegt (und auf

Wesentliche Grundlage der Kontrolle und Lenkung des dem ,Radarschirm” erscheint), einen Uberblick iber

Flugverkehrs durch die Flugsicherung ist die Erfassung den zu erwartenden Verkehr und kann ggf. entspre-

und Weiterleitung der Flugplane, die Erteilung von Frei- chende Koordinierungsmafinahmen einleiten.

gaben (Clearances), also Genehmigungen flr jeden

einzelnen Flugabschnitt vom Rollen am Startflugplatz Flugverkehrskontrollfreigabe

bis zur Landung am Zielflugplatz, sowie die Erstellung Nach SERA ist eine Flugverkehrskontrollfreigabe (ATC-

und Uberwachung von Sicherheitsabstianden (Sepera- Clearance) ,die fur ein Luftfahrzeug erteilte Genehmi-
tion) zwischen den einzelnen Luftfahrzeugen. Dabei gung, unter den von einer Flugverkehrskontrollstelle
spielt die Erfassung der Luftfahrzeuge durch modernste angegebenen Bedingungen zu verkehren.” Dadurch,
Radartechnik und die kontinuierliche Sprechfunkkom- dass fir jeden einzelnen Flugabschnitt (z.B. Start, Ab-
munikation (Radio Communication) zwischen Fluglotse flug, Strecke, Anflug, Landung) beginnend mit dem
und Pilot eine entscheidende Rolle. Rollen auf den Rollwegen eines Flugplatzes, ist ATC in

der Lage, den Verkehr zu kontrollieren und zu lenken
Flugplan und den notigen Sicherheitsabstand zwischen zwei

Grundsatzlich muss fir jeden IFR-Flug ein Flugplan Luftfahrzeugen jederzeit zu gewahrleisten. Priméres
aufgegeben werden; fur VFR-Fllige gilt die Flugplan- Ziel ist die Sicherheit aller Flige, aber auch die flissige
pflicht nurin bestimmten Fallen, wie sie in SERA.4001 Abwicklung des Verkehrs und Larmvermeidung.
beschrieben sind. Erst durch die Aufgabe des Flug-

plans wird der Flugsicherung bzw. den betroffenen Flugverkehrskontrollfreigaben missen vom Piloten

Flugsicherungsstellen bekannt, dass ein Flug statt- immer wiederholt bzw. bestatigt werden. Hat man
finden wird. eine erteilte Freigabe nicht ganz verstanden, so sollte

man unbedingt beim Fluglotsen nachfragen. Kann man
IFR-Flugplane, auch wenn sie bei AIS oder online auf- eine bestimmte Freigabe nicht einhalten, so muss

gegeben werden, werden in Europa grundsatzlich an man dies dem Fluglotsen mitteilen und eine gednderte
das von Eurocontrol in Brissel betriebene Network Freigabe anfordern; dies gilt fir IFR- wie auch fur VFR-
Manager Operations Centre (NMOC) weitergeleitet Flige.

und dort im Integrated Initial Flight Plan Processing

System (IFPS) verwaltet, gepriift und koordiniert. Durch In Deutschland bedirfen folgende Flige einer Flug-
diese europaweite Koordinierung soll erreicht werden, verkehrskontrollfreigabe (siehe Luftfahrthandbuch
dass maoglichst jeder einzelne Flug wie gewlnscht und Deutschland AIP ENR 1.8):

ohne Verzogerung statfinden kann. Gleichzeitig wird e |FR-Fllge in Luftraumen der Klassen C, D und E
dafiir Sorge getragen, dass die einzelnen Kontrollstellen e VFR-Flige einschlielllich Fahrten von Luftschiffen

und Kontrollsektoren der betroffenenen Flugsicherungs- und bemannten Freiballonen in Luftradumen der
stellen nicht Gberlastet werden und der Verkehr verzé- Klassen C und D

gerungsfrei flieRen kann. Aufgrund des teilweise sehr e Flugplatzverkehr an kontrollierten Flugplatzen
hohen Luftverkehrsaufkommens in Europa und der be- e VFR-Sonderflliige innerhalb einer Kontrollzone
grenzten Luftraumkapazitdten in einigen Bereichen e Fllge in Gebieten mit Flugbeschrankungen, wenn
kann dieses Ziel nicht immer erreicht werden. Dies dies so festgelegt wurde

fihrt dann im Einzelfall zu veranderten Startzeiten oder e Kunstflige im kontrollierten Luftraum und Uber Flug-
zu Umwegen in der Streckenfiihrung. platzen mit Flugverkehrskontrollstelle

Gleichzeitig gelangen die Flugplandaten zu den vom Dariber hinaus gelten unter anderem Regelungen fir
Flug betroffenenen Kontrollzentralen bzw. zu den ein- Flugverkehrskontrollfreigaben fur Fallschirmabspringe,
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Abwurf von Gegenstanden an Fallschirmen, Aufstiege Luftfahrzeuge werden sowohl vertikal als auch hori-
von Flugmodellen und ungesteuerten Flugkdrpern mit zontal zueinander gestaffelt. Die vertikale Staffelung

Eigenantrieb, Aufstiege von ballonartigen Leucht- (Hohenstaffelung) betréagt im unteren Luftraum 1000 ft.
korpern sowie Massenaufstiege von Kinderballonen Die seitliche Staffelung (Radarstaffelung) betragt min-
und Aufstiege von geblndelten Kinderballonen im kon- destens 5 NM, im Endanflug mindestens 3 NM, in Ein-

trollierten Luftraum und Uber Flugplatzen mit Flugver zelfallen sind 2,5 NM maoglich.
kehrskontrollstelle.
Staffelung und damit ein sicherer Abstand zwischen

Staffelung Luftfahrzeugen funktioniert nur, wenn Piloten Kurs und
Ein wesentliches Mittel zur Vermeidung von Zusam- Hohe genau einhalten sowie den Héhenmesser auf den
menstdlien im (kontrollierten) Luftraum ist die vertikale vorgeschriebenen Wert, QNH bzw. Standard-Hohen-
und horizontale Staffelung (Separation) von Luftfahr messereinstellung von 1013 hPa, einstellen.

zeugen zueinander.
Wirbelschleppenstaffelung

Nach SERA.8005 ist eine Staffelung zu gewéhrleisten Beim Betrieb von groReren Luftfahrzeugen treten in er
e zwischen allen Fligen in Luftrdumen der Klassen A hohtem Mafde Wirbelschleppen auf, die fir andere Luft-
und B; fahrzeuge zu einer nicht unerheblichen Gefahr werden
e zwischen IFR-Fligen in Luftrdumen der Klassen C, kénnen. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn Luft-
D und E; fahrzeuge grof3eren Luftfahrzeugen im An- oder Abflug
e zwischen IFR-FIigen und VFR-Fligen in Luftraumen folgen bzw. deren Flugweg kreuzen und dabei in der
der Klasse C; gleichen Hohe oder einem vertikalen Abstand von
e zwischen IFR-Fligen und VFR-Sonderfligen; weniger als 1000 ft unterhalb dieser Hohe fliegen.
e zwischen VFR-Sonderflligen, sofern von der zustan-
digen Behdrde nichts anderes vorgeschrieben ist. Das Auftreten von Gefahren durch Wirbelschleppen

|asst sich nicht genau vorhersagen. Die Flugverkehrs-
In Deutschland wird gemaR & 31 (6) LuftvVO keine kontrolle ist deshalb nicht in der Lage, die Verantwor-

Staffelung zwischen VFR-Sonderfliigen durchgefihrt. tung dafiir zu Ubernehmen, jederzeit Hinweise auf solche
Flr diese Fllige erteilt die Flugverkehrskontrollstelle Gefahren zu erteilen oder fir deren Genauigkeit zu
dem Piloten Verkehrsinformation sowie auf Anforde- garantieren.

rung eine Ausweichempfehlung.
In den Féllen, in denen die Flugverkehrskontrolle keinen
Bei der Staffelung stellt die Flugverkehrskontrolle Einfluss auf die Fihrung des Luftfahrzeugs nimmt

sicher, dass ausreichende Abstande zu Flugbeschran- (z.B. VFR-Fllge), werden — soweit moglich — Hinweise
kungsgebieten und Gefahrengebieten eingehalten auf eventuelle Gefahren durch andere Luftfahrzeuge
werden. unter Angabe des Luftfahrzeugmusters, des Standortes

und ggf. der Hohe oder durch die Sprechgruppen
Vorsicht Wirbelschleppen/Caution wake turbu-
lence” erteilt.

Die Verantwortung, Wirbelschleppen zu vermei-
den, verbleibt beim Piloten. Auf Antrag des Pilo-
ten wird die Flugverkehrskontrolle allerdings
auch in diesen Féallen entsprechende Mindestab-
stande erstellen.

Zur Abwehr moglicher Gefahren durch Wirbel-
schleppen werden zwischen Luftfahrzeugen, die
von der Flugverkehrskontrolle zu staffeln sind, fest-
gelegte Staffelungsmindestwerte nicht unter-
schritten. Dafir sind die Luftfahrzeuge in die folgen-
DFS-Niederlassung Center Langen, An- und Abflugkontrolle den Wirbelschleppenkategorien eingeteilt:
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DFS-Tower Flughafen Leipzig

e HEAVY: hochstzuldssige Startmasse von 136.000 kg oder

mehr

e MEDIUM: hochstzuldssige Startmasse von weniger als

136.000 kg und mehr als 7.000 kg

¢ LIGHT: hochstzuldssige Startmasse von 7.000 kg oder

weniger

Die erhohten Staffelungsmindestwerte betragen bei der Flug-

verkehrskontrolle mit Radar:

Vorausfliegendes Nachfolgendes

Luftfahrzeug Luftfahrzeug
HEAVY HEAVY 4 NM
HEAVY MEDIUM 5NM
HEAVY LIGHT 6 NM
MEDIUM LIGHT 5NM

Fir den Airbus A380 gelten erhohte Werte flir die Wirbel-

schleppenstaffelung.

Bei Abfligen wird ein Mindestwert von zwei
Minuten angewendet, wenn ein Luftfahrzeug der
Kategorien LIGHT oder MEDIUM hinter einem
Luftfahrzeug der Kategorie HEAVY startet bzw.
ein Luftfahrzeug der Kategorie LIGHT hinter einem
Luftfahrzeug der Kategorie MEDIUM, bei Benut-
zung — derselben Piste, oder — paralleler Pisten,
mit weniger als 760 m Abstand.

Radar und Luftlagedarstellung

Ohne Radaranlagen ist die Kontrolle und Lenkung
des dichten Luftverkehrs kaum noch denkbar, zu-
mindest Uber dem Festland. Radaranlagen sind
sozusagen die ,,Augen” der Fluglotsen. Die ersten
Radarsysteme hatten lediglich die Position eines

Radarstaffelungs-
mindestwert
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Luftfahrzeugs als Punkt auf dem Bildschirm an-
gezeigt. Durch die Weiterentwicklung der Radar
technik, insbesondere der Transpondertechnik
(Sekundarradar), werden dem Fluglotsen heute
nicht nur das Flugziel, sondern auch Flugkennung,
Flughohe, Fluggeschwindigkeit, Flugrichtung und
andere Informationen angezeigt. Hinzu kommt
die digitale Verarbeitung der Informationen, welche
die Darstellung der Luftlage auf einem Monitor
erlaubt. Der , klassische” runde Radarschirm, wie
er friher in Kontrollzentralen Gblich war, hat damit
in vielen Kontrollzentralen ausgedient.

Je nach dem Erfassungsbereich werden Radaran-
lagen in Mittelbereichsanlagen fiir die Strecke und
Nahbereichsanlagen flr den an- und abfliegenden
Verkehr an Flughafen unterschieden. Fiir die Uber
wachung des Rollverkehrs an groRen Flughafen
dienen Bodenbereichsanlagen (Surface Movement
Radar, SMR).

Aufgrund der grofsen Anzahl der heute zur Ver-
flgung stehenden Radaranlagen (Priméar- und
Sekundarradar) werden Luftfahrzeuge meist von
mehreren Radarstationen zur gleichen Zeit geortet.
Damit ist eine genaue und zuverlassige Erfassung
der Luftfahrzeuge maoglich, vorausgesetzt, die
Luftfahrzeuge senden Transpondersignale aus.

Die hohe Zuverlassigkeit der Radarerfassung als
auch die exakte Darstellung aller kontrollierten
Flige auf den Monitoren in den Kontrollzentralen
hat u.a. dazu gefuhrt, dass Positionsmeldungen
von Luftfahrzeugen heute kaum noch abgesetzt
werden missen. Die meisten Meldepunkte auf

FLUGVERKEHRSKONTROLLE www.aopa.de
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Radarbilddarstellung Center Langen

IFR-Strecken und Verfahren sind daher schon vor vie-
len Jahren in Meldepunkte auf Anforderung (Repro-
ting Point on Request) umgewandelt worden.

VFR-FLUGE UND FLUGVERKEHRS-

KONTROLLE

VFR-FlIUge unterliegen in einigen Luftrdumen der Flug-
verkehrskontrolle, dirfen also nur aufgrund einer erteilten
Freigabe in diese Luftrdume einfliegen. Die Tatsache,
dass man mit der Flugverkehrskontrolle in Kontakt steht
und eine Freigabe erhalt, bedeutet allerdings noch
nicht, dass man von der Flugverkehrskontrolle zu allem

anderem Verkehr gestaffelt wird.

So werden VFR-Flige im Luftraum C oberhalb und
unterhalb FL 100 nur zu IFR-Fligen gestaffelt, jedoch
nicht zu anderen VFR-Fligen. Im Luftraum D (nicht
Kontrollzone) findet zu anderem Flugverkehr gar keine
Staffelung statt. Es wird lediglich Gber anderen Verkehr
informiert, und auf Anfrage werden Ausweichempfeh-

lungen gegeben.

Auch in einer Kontrollzone (Luftraum D), mit festge-
legten Einflug- und Ausflugverfahren und erforderlichen
Freigaben durch ATC findet keine direkte Staffelung
statt. Es bleibt also die Verpflichtung des VFR-Piloten,
trotz Flugverkehrskontrolle und ,Beobachtung” durch
den Fluglotsen, auf anderen Verkehr zu achten und
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Dem Piloten wird in den Instrumentenkarten angege-
ben, wann der IFR-Anflug den kontrollierten Luftraum E
verlasst oder der IFR-Abflug in diesen Luftraum ein-
fliegt. Die Flugverkehrskontrolle, und damit auch die
Staffelung zu anderem IFR-Verkehr, endet im IFR-An-
flug mit Verlassen des Luftraumes E bzw. beginnt im

IFR-Abflug mit Eintritt in den Luftraum E.

Flugverkehrskontrollfreigaben fir die verdffentlichten
Verfahren beziehen sich nur auf den Teil des Verfah-
rens, welches sich im kontrollierten Luftraum befindet.
Streckenfreigaben kénnen, wenn dies oOrtlich geregelt
ist, vom Flugplatzinformationsdienst (Aerodrome Flight
Information Service, AFIS) an den Piloten Ubermittelt
werden. In diesen Fallen darf der Start erst erfolgen,
nachdem der Erhalt der Streckenfreigabe bestatigt

worden ist.

Wahrend des Fluges im Luftraum G, findet keine Kon-
trolle oder Staffelung statt, auch wenn der Pilot in Funk-
verbindung mit AFIS des entsprechenden Flugplatzes
steht. Sollte ein IFR-Flug innerhalb vom Luftraum G
von den verdffentlichten IFR-Flugverfahren abweichen
mussen, besteht keine Mdglichkeit, diesen Flug navi-

gatorisch zu unterstitzen.

diesem ggf. auszuweichen. Allerdings sollte man,
wenn man von der Freigabe abweichen muss,
den Fluglotsen sofort informieren.

IFR-FLUGE IN DEN UND AUS DEM

Nach SERA sind IFR-Fllige auch im unkontrollierten
Luftraum Klasse G zulassig. Allerdings wird fir
diese Fluge keine Flugverkehrskontrolle durchge-

In Deutschland sind IFR-Flige im Luftraum G nur
auf festgelegten und veroffentlichten An- und
Abflugverfahren zu bestimmten kleineren Flug-
platzen (mit geringem IFR-Verkehrsaufkommen)
zugelassen. Die Flugverfahren im unkontrollierten
Luftraum werden nach den gleichen von ICAO
definierten Planungskriterien (ICAO Document
8168) festgelegt, wie sie auch fir die Verfahren
im kontrollierten Luftraum gelten. Grundsatzlich begin-
nen bzw. enden diese Verfahren an einem definier-
ten Punkt im kontrollierten Luftraum und haben damit
Anschluss an das Flugverkehrsstreckensystem.



Zum Schutz des Teils des IFR-Verfahrens im unkontrol- Flugregelwechsel VFR/IFR (Z-Flugplan)

lierten Luftraum sind um die entsprechenden Flugplatze Beginnt der Flug an einem unkontrollierten Flugplatz

Gebiete mit Funkkommunikationspflicht (Radio Manda- ohne IFR-Verfahren, so findet der Abflug nach VFR statt

tory Zone, RMZ) eingerichtet. Die RMZ beginnt am und kann erst mit Einflug in den kontrollierten Luftraum

Boden und hat Anschluss an den kontrollierten Luft- (unter VFR-Bedingungen) und nach Erhalt einer IFR-

raum E. Freigabe durch die zustandige Flugverkehrskontrollstelle
als IFR-Flug fortgesetzt werden.

FLUGREGELWECHSEL Unter Umstanden kann der Fluglotse die IFR-Freigabe
nicht wie erwartet, sofort erteilen oder der IFR-Teil be-

Anders als bei IFR-FItigen zu und von unkontrollierten ginnt erst an einem definierten Punkt oder in einer vom

Flugplatzen mit festgelegten An- und Abflugverfahren, Fluglotsen festgelegten Flughdhe. In diesen Fallen

bei denen der IFR-Flug am Flugplatz (im Luftraum G) muss der Flug nach VFR fortgeflihrt werden bis der

endet bzw. beginnt, muss bei An- und Abfligen zu IFR-Teil beginnt.

unkontrollierten Flugplatzen ohne IFR-Verfahren der

An- bzw. Abflug im unkontrollierten Luftraum aus- .

schliefdlich nach Sichtflugregeln durchgefiihrt werden. IFR-MINDESTHOHEN

Der geplante Wechsel von IFR zu VFR bzw. umgekehrt Mindestreiseflughéhe

muss im Flugplan angegeben werden. Fir einen IFR- Fir jeden einzelnen Streckenabschnitt einer Flugverkehrs-
Flug, fur den ein Flugregelwechsel zu VFR vorgesehen strecke (ATS-Route) ist eine Mindestreiseflughdhe
ist, muss im Feld 8 des Flugplans der Buchstabe ,Y" (Minimum IFR Cruising Level) festgelegt und verdffent-
verwendet werden, flr einen Flug, der nach VFR be- licht. Da in Deutschland IFR-Flugstrecken ausschlief3lich
ginnt und als IFR-Flug fortgesetzt werden soll, ist der im kontrollierten Luftraum verlaufen, spielt die Unter
Buchstabe ,,Z" einzusetzen. grenze des kontrollierten Luftraums — Luftraum Klasse E

mit Untergrenzen von 1.000, 1.700 und 2.500 ft AGL -
Flugregelwechsel IFR/VFR (Y-Flugplan) eine wesentliche Rolle. Grundsatzlich werden die Flug-
Bei einem Anflug zu einem Flugplatz unterhalb des verkehrsstrecken mit einem vertikalen Puffer von 500 ft
kontrollierten Luftraums, fir den kein IFR-Anflugver- oberhalb der Untergrenze des kontrollierten Luftraums
fahren veroffentlicht ist, muss der Flugregelwechsel festgelegt.

von IFR nach VFR im kontrollierten Luftraum (nur dort
ist ATC zustandig) erfolgen. Die vom Fluglotsen erteilte Zusatzlich gewahrleistet die Mindestreiseflughdhe eine

Sinkflugfreigabe in Richtung zum Flugplatz endet spé- fur IFR-Flige national und international festgelegte
testens bei Erreichen der fir die Flugverkehrsstrecke Hindernisfreiheit von 1.000 ft Gber dem hochsten Hin-
festgelegten IFR-Mindestreiseflughdhe bzw. in der Kurs- dernis im Umkreis von 8 km.

fihrungsmindesthdhe (Minimum Vectoring Altitude).

Herrschen (spatestens) in dieser Hohe Sichtwetterbe- Bei der Bestimmung der Hindernisfreiheit werden nicht

dingungen (VMC) vor, so kann der IFR-Flug (und damit nur die Hindernisse (z.B. Bodenerhebungen, kinstliche
die Flugverkehrskontrolle fiir diesen Flug) beendet und Hindernisse wie Antennenmasten oder Hochhéauser)

der Flug als VFR-Flug zum Zielflugplatz fortgesetzt wer im Umkreis von 8 km beiderseits der definierten Flug-
den. Der Pilot gibt die Absicht, nach VFR zu wechseln, strecke berlicksichtigt. Vielmehr werden auch Navigati-
mit der Sprechgruppe ,,Cancelling (my) IFR (flight)” be- onsungenauigkeiten, die zu einer Ablage vom nominalen
kannt. Kurs fihren kénnen, in Betracht gezogen.

Ubrigens, mit dem , Canceln” des IFR-Flugs ist der Aus operationellen Grinden kénnen einzelne Reise-

Flugplan nicht (automatisch) geschlossen bzw. aufge- flughdhen sehr viel hoher als die Mindestreiseflughdhe

hoben. Nach der Landung am Zielflugplatz ist eine Lande- festgelegt sein.

meldung an AIS zu Ubermitteln. Allerdings kann man

den Flugplan auch im Flug schlieRen, wenn fir den Ubrigens, grundséatzlich werden fiir die Festlegung

weiteren Flug keine Flugplanpflicht besteht. von Mindestflughdhen fir Warteverfahren die gleichen
Kriterien wie fUr die Strecke angewendet.
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Kursfilhrungsmindesthohe

Fir die Radarfihrung von IFR-Fligen aufderhalb der
festgelegten IFR-Flugverkehrsstrecken bzw. IFR-Flug-
verfahren sind sogenannte Kursfiihrungsmindesthdhen,
besser bekannt als Minimum Vectoring Altitude (MVA),
veroffentlicht. Diese Minimum Vectoring Altitudes ge-
wahrleistet, wie auf der Strecke, eine Hindernisfreiheit
von 1.000 ft Uber dem hochsten Hindernis im Umkreis
von 8 km sowie einen Luftraumpuffer von 500 ft ober
halb der Untergrenze des kontrollierten Luftraums.

Die Dimensionierung bzw. Sektorisierung der einzelnen
MVA-Sektoren orientiert sich an der vorhandenen Luft-
raumstruktur (z. B. Luftraumklasse E oder Kontrollzonen),
der lokalen Hindernissituation und berUcksichtigt dabei
zusatzlich betriebliche Belange. Insgesamt ermaoglicht
die fein strukturierte Sektorisierung im Einzelfall sehr
viel geringere IFR-Mindestflughéhen als auf Strecken
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und erleichtert damit unter anderem den Flugregel-
wechsel von IFR zu VFR und umgekehrt in geringer
Hohe, insbesondere bei unglstigen Wetterbedingungen.

Anhebung der Kursfithrungsmindesthéhe

bei kalten Temperaturen

Die von barometrischen Hohenmessern in Luftfahrzeu-
gen angezeigten Flughdhen entsprechen nicht immer
den wahren Flughdhen. Bei Temperaturabweichungen
von der Standardtemperatur (ISA) konnen zum Teil er-
hebliche Differenzen auftreten. Temperaturen unter der
Standardtemperatur fihren zu niedrigeren Flughohen,
die in Abhangigkeit von der jeweiligen Temperatur zum
Teil betrachtlich von der angezeigten Hohe abweichen
kénnen. Entsprechende Hohenkorrekturen missen hier
durchgefiihrt werden, um die Einhaltung der fir Stan-
dardatmosphare berechneten Hindernisfreiheiten bei
den Sicherheitsmindesthohen zu gewahrleisten.
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Ausschnitt aus der Minimum Vectoring Altitude Chart, verdffentlicht auf der Riickseite der Streckenkarte fiir den unteren Luftraum.
Die Hdéhen sind in 100 ft-Einheiten angegeben (Beispiel: die Zahl 40 bedeutet 4000 ft MSL). Die Angaben in Klammern beriicksichtigen

Héhenzuschlége fir kalte Temperaturen.
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