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1. Definition und Beschreibung

Verfahrensbeschreibung

Der Continuous Descent Approach ist historisch betrachtet kein neues
Verfahren. Ausgelost durch die 1. Olkrise in den 70er Jahre, diente er
ursprunglich dazu, den Kraftstoffoedarf zu senken. Erst im zweiten Schritt
wurden die Potenziale des CDA zur Reduktion der Larmbelastung dentifiziert.

Unter dem Aspekt der Kraftstoffersparnis beginnt ein CDA idealerweise mit
dem Verlassen der Reiseflughthe. Durch Ricknahme des Triebwerksschubs auf
ALeerl aufid (ldle Thrust) wird deaufndllor t
reduziert und das Flugzeug Asegeltfi quasi z u
Treibstoffbedarf als auch die Larmemission der Triebwerke gesenkt.

Eine Reihe von Faktoren fuhrt dazu, dass die Nutzung des Idealbildes eines
CDA nicht in vollem Umfang durchgefiihrt werden kann und Einschréankungen
unterliegt.

Das Gleitverhalten der Flugzeuge ist nicht einheitlich. Modernes Fluggeréat
zeichnet sich u. a. dadurch aus, dass es fir kommerzielle Flugzeuge eine extrem
hohe Gleitzahl vorweist. Die Gleitzahl des Airbus A340-600 liegt bei ca. 1:16,

das heifl3t, im Gleitflug kann das Flugzeug bei 1.000 m Hoéhenverlust 16 km weit
Asegel nhf. Andere Flugzeugmuster wei sen
Konsequenz bedeutet dies, dass die Sinkprofile der Flugzeuge sich deutlich
unterscheiden.

Ein weiterer Faktor ist der Wind. Gegenwind fuhrt zu flacheren und
Ruckenwind zu steileren Sinkprofilen im Segelflug.

Befinden sich nun eine Vielzahl von Flugzeugen in einem begrenzten Luftraum,
zum Beispiel im Nahbereich eines Flughafens an dem diese landen wollen,
erschweren unterschiedliche Sinkflugprofile ganz erheblich die Sicherstellung
der erforderlichen Staffelungsabstande und damit den sicheren Verkehrsablauf.

Diese Erschwernis wird dann noch verstarkt, wenn sich die Flugwege im
Steigflug befindlicher Flugzeuge mit den Flugwegen der im Sinkflug
befindlichen Flugzeuge kreuzen. Dies ist auch in den meisten Fallen gegeben.

Anfliegende Flugzeuge werden letztlich alle auf ein relativ kleines Segment
zugefuhrt, dem Endanflugteil der Landebahn, auf der sie landen sollen. Das
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bedeutet, der Luftraum, in dem sich eine Vielzahl von Flugzeugen mehr oder
weniger gleichzeitig aufhalten, wird immer enger.

Um hier noch einen sicheren und ztgigen Luftverkehr durchfihren zu kénnen,
sind letztlich den Verkehrsfluss ordnende und steuernde Mal3nahmen
erforderlich. Diese jedoch schranken letztlich die Anwendbarkeit eines CDA ein.

Der eigentliche Endanflug ist nicht mehr dem CDA zuzuordnen. Er wird an
internationalen  Verkehrsflughafen  Uberwiegend durch Instrumenten -
Landesysteme (meist ILS) definiert. Diese erzeugen einen grundsatzlich um 3°
geneigten, geraden Funkleitstrahl, der zum Aufsetzpunkt fihrt. Bevor das
anfliegende Luftfahrzeug diesem Funkleitstrahl im Sinkflug folgt, muss es in
den meisten Féllen abgebremst werden. Dies erfolgt tblicherweise auf einem
vorgelagerten horizontalen Flugsegment (Level Segment).

Auf dem Endanflug selbst werden die letzten Vorkehrungen zur Landung
getroffen, d.h. das Fahrwerk wird ausgefahren, die Landeklappen gesetztund
das Flugzeug soweit abgebremst, das es in einem stabilen Flugzustand die
Landekonfiguration erreicht.

Da diese Landekonfiguration mit erheblichen Luftwiderstanden verbunden ist,
ist spatestens auf dem Endanflug mit Schubsetzungen zu rechnen. Dies isauch
der Grund, dass die potenziell Larm entlastende Wirkung des CDA vor Beginn
des Endanflugs des Endanfluges und nicht dort selbst zu erwarten ist.

CDA in London-Heathrow

Am Flughafen London-Heathrow (LHR), der fir seine umfassende CDA-
Statistik bekannt ist, werden die den Verkehrsfluss steuernden und ordnenden
MalRBnahmen u. a. Uber so genannte Holding Fixe mit einer zugeordneten
Hohenuntergrenze organisiert.
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Abb. 1: Lage der Holding Fix in London Heathrow /Quelle B/

Abb. 2: Typische Flugspuren bei Ost-Betrieb in London Heathrow
(rot = Anflige, griin = Abfliige) /Quelle B/
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Annadhernd alle LHR anfliegenden Flugzeuge werden zunéachst auf eines der 4
sogenannten Holding Fixe geleitet. Die meisten der Flugzeuge werden an diesen
Holding Fix in Warteschleifen auf niedrigere Flughdéhen bis hinunter auf
6.000ft gefuhrt. Ab 6.000ft H6he (rd. 2.000 m) beginnt in LHR der CDA i
Anflug. /Quelle C/ Die Auswertung der CDA i Konformit at startet in dieser
Ho6he und reicht bis zum Erreichen eines stabilisierten ILS -Anfluges in 2.500ft
bzw. 3.000ft Hohe. / Quelle B/

Das Bahnnutzungskonzept sieht in LHR derzeit so aus, dass die Landungen
Uberwiegend auf einer Bahn durchgefiihrt werden, wahrend die Starts von der
jeweils anderen Bahn vorgenommen werden. Dies, zusammen mit der
Konzentration der anfliegenden Flugzeuge auf die Holding Fix erleichtert das
Sortieren und Einfadeln der anfliegenden Flugzeuge auf dieses eine
Endanflugsegment. Dies gilt insbesondere flr die Holding Fix oOstlich des
Flughafens.

Letztlich werden dadurch auch relativ geringe Flugentfernungen tber Grund bis
zur Landung ermoglicht. Allerdings sind zuséatzlich die Flugwege und die
Aufenthaltsdauer in den Warteschleifen zu berlicksichtigen, wenn es um die
Beurteilung der Flugweglangen und damit die resultierenden Emissionen geht.

Tel.: +49 (0) 61 42 58 35 69- 0 | Fax: +49 (0) 61 42 38 35 69 - 19

Forum Flughafen und Region | EisenstraRe 3| 65428 Russelsheim
info@umwelthaus.org / www.umwelthaus.org



flughafen
&region

Der Fakt, dass die Flugzeuge uber die Holding Fix wie in einem Reservoir
Agesammel tidi werden und von dort qguasi
Endanflug gefihrt werden, erlaubt die Anwendung des CDA flr den Bereich ab
dem Holding Fix bis zum Endanflug wahrend der kompletten Betriebszeit,
schrankt aber die Wirkung auf ein Hohenband zwischen 6.000ft und der
Einflughdhe in den Endanflug (ca. 3.000ft) ein.

CDA in Frankfurt

Im Gegensatz zu LHR wird in Frankfurt (FRA) auf die Nutzung von Holding Fix

al s ASammel punkt kur z Vor dem Endan
durchgefuhrten Warteschleifen (Holdings) liegt in FRA z. Zt. bei ca. 10 %

Da in FRA beide Parallelbahnen gleichzeitig fir Landungen genutzt werden, ist
ein Eindrehen auf beide Endanflige erforderlich. Die Flugzeuge, die den
Flughafen aus unterschiedlichen Richtungen auf den Flughafen zufliegen,
mussen vorsortiert werden, bevor sie auf den eigerlichen Endanflug gefiihrt
werden kénnen. Was in LHR Uber die Holding Fixe erreicht wird, geschieht in
FRA ¢ber die sogenannten ACDA Transi:t
Raum unter kapazitiven Gesichtspunkten optimal nutzen zu kdnnen werden die
anfliegenden Luftfahrzeuge mittels Radarkursen gefiihrt. Sobald eine geeignete
Licke vorliegt bzw. der erforderliche Abstand zwischen zwei Anfligen
ausreichend ist, wird das betreffende Flugzeug tber eine 40180° - Kurve von
Norden bzw. Stiden auf den Osti West ausgeichteten Endanflug eingedreht.

Die HOhe, in der diese Eindrehvorgange stattfinden, missen sich zwischen den
Anfliigen von Norden und Studen um 1.000ft (ca. 300 m) unterscheiden, um die

erforderliche Vertikalstaffelung zu erreichen. Dies fihrt in Konsequenz dazu,
dass zwei teilweise ausgepragte Horizontalflugsegmente in 3.000ft und 4.000ft

Hohe in FRA existieren.

Forum Flughafen und Region | EisenstraRe 3| 65428 Russelsheim
Tel.: +49 (0) 61 42 68 3569 - 0 | Fax: +49 (0) 61 42 68 3569- 19

info@umwelthaus.org / www.umwelthaus.org



flughafen
&region

Tel.: +49 (0) 61 42 68 3569 - 0 | Fax: +49 (0) 61 42 68 3569- 19
info@umwelthaus.org / www.umwelthaus.org

Forum Flughafen und Region | EisenstraRe 3| 65428 Russelsheim c



- '_ :
o /)\ “ ’ ~
2 -},.‘ ABRer - '.',
Il [ ] EON ,
; uurc""_,.fvg

; \i.l);-" %
QR
N

-

flughafen
&region

g e, NN
"\"5
A 3]
"n"\'\‘§"\b\.
\ VANV

an\N

Abb. 4: Beispiel Eindrehbereich in FRA 24h
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Abb. 5: Beispiel eines 24h Stundenplot fur Anflugprofile in FRA

Da der Zeitpunkt des mdglichen Eindrehens insbesondere bei hoheren
Verkehrsmengen derzeit nicht planbar ist, missen die Anflige auf den
Gegenanfliigen rechtzeitig in der entsprechenden HoOhe sein. Dies kann zu
teilweise langeren Horizontalflugsegmenten fuhren.

Bei geringer Verkehrsdichte hingegen kann aufgrund der zwangslaufig
entstehenden gréReren Liicken davon ausgegangen werden, dass das Eindrehen
auf den Endanflug mehr oder weniger immer in einer idealen Position
durchgefuhrt werden kann. Damit ist eine wesentliche Voraussetzung fur die
Umsetzung eines CDA gegeben.

Dies ist auch die Grundlage fir das seit2005 in FRA angewandte Nachti CDA
Verfahren (ATrichterverfahreni)

Grundlage fur dieses Verfahren ist ein annahernd kreisférmiger Bereich, dessen
Mittelpunkt ca. 18- 19 NM (33 - 35 km) vor der Landeschwelle liegt. Der Radius
des Kreises liegt bei6 NM (11 km). Flugzeuge werden in der Nachtzeit zwischen
23:00 und 05:00 Uhr Ortszeit an diesen Kreis herangefihrt und sollen

spatestens dort eine H6he von 7.000ft (rd. 2.100 m) ausweisen. Von dort wird

der Sinkflug in Richtung des Mittelpunktes des Kreises gefuhrt. Die Zielnbhe am

Mittelpunkt ist 5.000ft (rd . 1.500 m).
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Der Radius des Kreises ist sogewdahlt, dass er flr einen kontinuierlichen
Sinkflug mit ca. 3° Neigung geeignet ist. Da es sich aber um einen sogenannten
APil ot I nt er phaadeleudd aach ger Andug hidht immer auf den
Mittel punkt des ATr i c IBinkdlugmdiil dgrehrdendiotere t
letztlich gestaltbar.

Vom Mittelpunkt aus, der selbst in direkter Verlangerung der Landebahnachsen
des Parallelbahnsystems liegt, wird in 5.000ft HOhe der Gleitweg des
Instrumentenlandesystems erflogen.

Abb. 6: Konzept des Nacht (CDA)1 Verfahrens in FRA
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