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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der ursprunglichen ,Stellungnahme zum Einfluss der Flottenentwicklung
relevanter Carrier auf die notwendige Landestrecke des Flughafens Dortmund® vom
Marz 2020 wurden in Kapitel 3.4 die Auswirkungen von unterschiedlichen Landestre-
cken dargestellt. Seiten der Bezirksregierung Munster wurde um zusatzliche Erlaute-

rungen hierzu gebeten. .

1.2 Fragestellungen

Von der Bezirksregierung Munster wurden die folgenden Fragestellungen ubermittelt:

a) Darstellung des konkreten Rechengang fur die Landestrecken (vgl. Abschnitt
2.1).

b) Vergleich mit den Ergebnissen von Wizz Air — Berechnungen (vgl. Abschnitt
2.2).

c) Inwieweit mussen spezifische Faktoren wie die Tragfahigkeit des vorhandenen
Belages berlcksichtigt werden (vgl. Abschnitt 2.3).

d) Inwieweit muss der am Flughafen Dortmund auf der Start-/Landebahn aufge-
brachte ,Anti-Skid-Belag“ berlicksichtigt werden. (vgl. Abschnitte 2.4 / 2.5).

e) Kann der Einsatz von Umkehrschub bei den Berechnungen fur die Landestre-
cken berucksichtigt werden (vgl. Abschnitt 2.6).

f) Kann z.B. gem. NfL | — 142/03 /4/ eine Freigabe fur Sichtanflige eingeholt wer-
den, so dass die im Instrumentenflug vorgeschriebene Hohe von 50 ft Gber der
Schwelle nicht eingehalten werden musse und somit die ganzen 1.700 m als

,Bremsstrecke” zur Verfugung stehen wirden (vgl. Abschnitt 2.7).

2 Stellungnahme zu den konkreten Einwendungen

21 Allgemeine Angaben, Rechenweg

Fur die Flughafenplanung gibt es keine rechtlich oder fachlich verbindliche Vorgabe
fur die Ermittlung von Landestrecken. Wie bereits in der Stellungnahme vom Marz
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2020 (S.14, Abschnitt 3.4, 1. Absatz) beschrieben, erfolgt die Ermittlung der Landes-
trecke fur jede einzelne Landung im realen Betrieb gesondert unter Bertcksichtigung
der dann vorliegenden realen Bedingungen. Grundlage hierfur sind die ,Airplane Flight
Manuals® (AFM) der Flugzeugmuster, die auch unterschiedliche Ausstattungen und
deren Wirkung auf die Landestrecke umfassen. Entsprechend ist es nicht moglich, fur
alle denkbaren Flugzeugmuster mit allen Untervarianten, die im Planungsfall am Flug-
hafen Dortmund verkehren konnten, entsprechende Berechnungen anzustellen, da
z.B. — wie in unserer Stellungnahme vom Marz 2020 (S.11 unten) dargestellt - Flug-
zeuge innerhalb eines Baumusters etwa mit unterschiedlichen Bremsen ausgerustet

sein konnen mit der Folge unterschiedlicher Bremswege.

Die Angaben in der Stellungnahme von Marz 2020 beruhen auf den AFM’s der rele-
vanten Flugzeugmuster unter Berucksichtigung weiterer genereller Grund-Annahmen,
z.B. ,Nullwind® und ,optimaler Klappenstellung®. Die Landestrecken ergeben sich an-
hand der in den AFM’s enthaltenen Diagrammen.

2.2 Vergleich mit Wizzair-Berechnungen

Fur die Flughafenplanung werden derartige Flugleistungsberechnungen nicht nur fur
die Flugzeuge einer einzigen Luftfahrtgesellschaft durchgeflhrt, sondern grundsatzlich
fur alle Flugzeuge von Gesellschaften, die innerhalb der Betriebsgenehmigung den
Flughafen Dortmund nutzen kdnnen. Wir haben daher die Landestrecken anhand uns
vorliegender geeigneter Handbucher (Airplane Flight Manuals, AFM’s) abgeleitet. Da
die Fluggesellschaft Wizzair einer der Hauptnutzer des Flughafens Dortmund ist, lag
es nahe, die von uns fur die A321 ermittelten Werte mit den konkreten Angaben fur

die von Wizzair betriebenen Flugzeuge zu vergleichen.

Bei der konkret-individuellen Ermittlung der erforderlichen Landestrecke bertcksichti-
gen Airlines die nachfolgend dargestellten ,grooves/porous pavements® oder Anti-
Skid-Belage flugbetrieblich aus Sicherheitsgrinden in der Regel nicht. Fur Airlines

spielen die Gesichtspunkte ,Planbarkeit® und ,Sicherheit” eine herausragende Rolle.
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Entsprechend wird i.d.R. generell der 15% - Aufschlag fur Nasse angesetzt. Diese ge-
nannten speziellen Belage werden von den Airlines lediglich als zusatzliche Sicher-
heitsmalRnahme angesehen.

23 Beriicksichtigung der Tragfahigkeit
Die als PCN-Wert angegebene technische Tragfahigkeit eines Belages hat keinen Ein-
fluss auf flugbetriebliche Ermittlungen bzgl. Start- oder Landestrecken

24 Flugbetriebsvorschriften

2.4.1 Flugbetriebsvorschriften generell
Unabhangig von einem bestimmten Flughafen gibt es zwei wesentliche Daten- bzw.
Vorschriftenquellen zu beachten:

e das AFM (Airplane Flight Manual) — Grundlage hierfur ist der ICAO Anhang
8 /6/ sowie EASA CS 25 /8/.
e die Betriebsvorschriften der EASA auf der Grundlage von ICAO Annex 6 /5/.

Das fur die Musterzulassung erstellte AFM fur jedes Flugzeug und dessen Versionen
(z.B. verschiedene Triebwerke) beinhaltet u.a. auch die Flugleistungsdaten und damit

auch die Angaben fur die erforderlichen Landestrecken.

Die Gestaltung des AFM unterliegt den Bauvorschriften (hier insbesondere EASA CS
25 /8/ oder auch EASA CS 23 /7/ fur spezielle Flugzeuge). Hier werden auch die einer
Landestreckenberechnung zugrunde liegenden Parameter aufgefuhrt, also
beispielsweise Druckhohe, Temperatur, Windkomponente, eventuelle Bahnneigung
und die Landeklappenstellung.

Die fur die AFM’s erforderlichen Daten werden zunachst vom Flugzeughersteller er-
rechnet und mit Testpiloten bei den Flugtests verifiziert. Hierbei wird die Landestrecke
als eine Strecke aus 50 ft Uber der Schwelle mit Vref (Geschwindigkeit uber der
Schwelle) definiert, wie sie von den Testpiloten erflogen wurde und mit dem Stillstand
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des Flugzeuges auf der Bahn endet. Dabei sind Abweichungen (z.B. unstimmige
Windsituationen, optische Fehler etc.) nicht berucksichtigt.

Die betrieblichen Vorschriften EASA Air Ops (Basierend auf der ,Commission Regula-
tion (EU) No 965/2012 on air operations® incl. der ,Assoviated EASA Decisions (AMC,
GM and CS-FTL.1) fur den Flugbetrieb werden von der EASA laufend aktualisiert (zu-
letzt am 24.09.2021) und u.a. in einer ,Consolidated Version for Easy Access Rules”
veroffentlicht /10/11/12/.

Die fur den gewerbsmaligen Verkehr anzuwendenden Vorschriften des Unter-
abschnitts ,CAT“ (Commercial Air Transport) fordern einen Sicherheitszuschlag auf
die unfaktorisierte reine Landestrecke nach den AFM-Werten. Fir Jetflugzeuge gilt ein
Faktor von 1,67. Dies bedeutet, dass von einer beispielsweise 1700 m langen Bahn
(LDA) rechnerisch nur 60 % (also 1020 m) bei einer nicht feuchten Bahn zur Verfugung
stehen und der Rest einen reinen Sicherheitszuschlag darstellt. Bei einer Bahn mit
sichtbarer Feuchtigkeit (aber nicht kontaminiert) ist ein Zuschlag von zusatzlich 15 %
(sofern im AFM keine besonderen anderen Werte veroffentlicht sind) anzuwenden.

Diese bereits bei einer nicht feuchten Bahn vorgeschriebene Sicherheitsmarge von
1,67 soll mogliche Fehler bei der Landung abdecken, also z.B.:

e Abweichungen von geplantem Wind (mit Seitenwind und Boen) und tatsach-
lichem Wind

e Abweichungen bei den Temperaturen

¢ Anfluggeschwindigkeiten uber der normalen Vref

e optische Tauschungen

e unkorrekte Sinkrate

e Bahnneigung

e Systemfehler etc.
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2.4.2 EASA Air OPS1, 12. Ausgabe Marz 2019 /10/

Die im Marz 2019 von der EASA vorgelegte Ausgabe (Consolidated version for Easy
Access Rules) enthalt unter dem Abschnitt ,Annex |, Definitions for terms used in An-
nexes |l to VIII* folgende Definitionen bzgl. des Bahnzustandes (,contaminated” (Nr.
25), ,dry“ (Nr. 42) bzw.“wet* (Nr. 128)).

(25) ‘contaminated runway’ means a runway of which more than 25 % of the runway surface area

within the required length and width being used is covered by the following:

(a) surface water more than 3 mm (0,125 in) deep, or by slush, or loose snow, equivalent to
more than 3 mm (0,125 in) of water;

(b) snow which has been compressed into a solid mass which resists further compression and

will hold together or break into lumps if picked up (compacted snow); or

(c) ice, including wet ice;

(42) ‘dry runway’ means a runway which is neither wet nor contaminated, and includes those paved tunways
which have been specially prepared with grooves or porous pavement and maintained to retain ’effectively * dry

braking action when moisture is present;

(128) ‘wet runway’ means a runway of which the surface is covered with water, or equivalent, less than
specified by the ‘contaminated runway’ definition or when there is sufficient moisture on the runway

surface to cause it to appear reflective, but without significant areas of standing water.

Entsprechend der Definition fur ,dry runway“ war hier noch explizit die Moglichkeit ent-
halten, mit ,grooves® (Querrillen) oder ,porous pavement® (durchlassigem Belag) eine
Landebahn als trocken anzusehen, wenn diese (als Aufgabe des Flughafens) entspre-
chend so gewartet wird, dass die gleiche Bremswirkung wie bei trockenem Belag er-
zielt wird. Andere Belage, wie z.B. Anti-Skid-Belage wurden hier nicht benannt.

Erganzend hierzu der Auszug aus den Bestimmungen der damaligen EASA
CAT.POL.A.235 Landing — wet and contaminated runways:
(a) When the appropriate weather reports and/or forecasts indicate that the runway at the estimated

time of arrival may be wet, the LDA shall be at least 115 % of the required landing distance,
determined in accordance with CAT.POL.A.230.
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(b) A landing distance on a wet runway shorter than that required by (a), but not less than that
required by CAT.POL.A.230(a), may be used if the AFM includes specific additional information

about landing distances on wet runway

Unabhangig von ,grooves” oder ,porous pavement” bestand demzufolge bereits friher
die Moglichkeit zur Reduktion der Landestrecke bei Nasse, sofern die entsprechenden
Daten im AFM ausgewiesen waren. Dies ist jedoch selten der Fall, da Landestrecken
von z.B. lediglich 1.700 m wie in Dortmund bei vergleichbaren Flughafen und Verkeh-
ren nur selten vorkommen und daher keine generelle Notwendigkeit besteht, die ent-

sprechenden (teuren) Tests durchzufihren, um konkrete Werte zu ermitteln.

2.4.3 EASA Air Ops, Ausgabe vom Oktober 2019 /11/

In der Ausgabe vom Oktober 2019 (gultig zum Zeitpunkt der Antragstellung) finden
sich die folgenden, gegenuber der Ausgabe vom Marz 2019 insbesondere bei der De-
finition von ,dry“ erheblich verscharften Bestimmungen:

(25) ‘contaminated runway’ means a runway of which a significant portion of its surface area
(whether in isolated areas or not) within the length and width being used is covered by one or

more of the substances listed under the runway surface condition descriptors;

(42) ‘dry runway’ means a runway whose surface is free of visible moisture’ and not contaminated

within the area intended to be used;

(128) ‘wet runway’ means a runway whose surface is covered by any visible dampness? or water up

to and including 3 mm deep within the area intended to be used.?

Damit ist eine Landebahn bereits dann als nass anzusehen, wenn die geringste
sichtbare Feuchtigkeit bemerkbar ist. Der Verweis auf “grooves” oder “porous
pavement” ist hier entfallen. Damit ist der fur Nasse vorgeschriebene Sicherheitszu-
schlag von 15% wesentlich ofter als zuvor anzuwenden. Diese verscharfte Regelung

! Fettdruck durch den Verfasser

2 dto

® Eine inzwischen im September 2021 verdffentlichte Ausgabe der EASA AIR OPERATIONS beinhaltet keine
zu den Definitionen 25, 42 und 128 relevanten Anderungen.
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wirkt sich flugbetrieblich besonders im Falle von kurzeren verfugbaren Landestrecken

aus.

Nachfolgend zur Vollstandigkeit der zugehorige Auszug aus den CAT.POL.A.235
Landing — wet an contaminated runways:

(a) When the appropriate weather reports or forecasts, or both, indicate that the runway at the

estimated time of arrival may be wet, the LDA shall be one of the following distances:

(1) a landing distance provided in the AFM for use on wet runways at time of dispatch, but
not less than that required by point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as appliicable;

(2) if a landing distance is not provided in the AFM for use on wet runways at time of
dispatch, at least 115 % of the required landing distance, determined in accordance with
point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable.

(3) a landing distance shorter than that required by point (a)(2), but not less than that
required by point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable, if the runway has specific
friction-improving characteristics and the AFM includes specific additional information
for landing distance on that runway type;

An dieser Stelle erfolgt erstmalig der Hinweis auf die Moglichkeit, den Faktor 115% auf
die Landestrecke bei Nasse im Falle von reibungsverbessernden Mallinahmen, un-
abhangig von der Art des Belages (z.B. neben “grooves”, “porous pavement” dann
auch Anti-Skid) nur dann nicht anwenden zu mussen, wenn im AFM fur diesen

spezifischen Belag entsprechende Werte angegeben sind.

2.4.4 EASA Air Ops, Ausgabe vom Juli 2021 /12/

In einer weiteren Ausgabe der “Easy Access Rules for Air Operations vom Juli 2021
wurden die Definitionen Nr. (25), (42) und (128) bzgl. “contaminated, dry or wet run-
way” gegenuber der Ausgabe vom Oktober 2019 nicht verandert, ebenso wie die
oben zitierten Vorschriften der CAT.POL.A.235 Landing — wet and contaminated run-

ways.
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Gegenuber der vorigen Ausgabe sind jedoch die Regelungen in
AMC1.CAT.POL.235(a) Landing — wet and contaminated runways hinzugekom-
men, die in Erganzung der bereits beschriebenen Regelung der Ausgabe vom Oktober
2019 die Handhabung im Falle von Landebahnen mit reibungsverbessernden Eigen-

schaften beschreiben:

RUNWAYS WITH FRICTION IMPROVING CHARACTERISTICS

Materials or construction techniques meant to improve the friction characteristics of a runway may
be grooved runways, runways treated with porous friction course (PFC) or other materials or
techniques for which the AFM provides specific performance data.

Before taking the AFM performance credit for such runways, the operator should verify that the
runways intended to be operated on are maintained to the extent necessary to ensure the expected

improved friction characteristics.

Diese Erganzung beinhaltet letztlich nichts Neues gegenuber der 0.a. Regelung vom
September 2019, erweitert diese aber nunmehr ausdrucklich um die Moglichkeit, auch
neben “grooves” und “porous pavement” andere Materialien einzubeziehen, wenn die

entsprechenden Daten fur diesen Belag im AFM aufgefuhrt sind.

Die Frequenz und inhaltliche Reichweite der dargestellten Anderung der Regularien
belegt, dass laufend mit Anderungen in den Flugbetriebsregularien zu rechnen ist und
dass es sich bei den betrieblichen Anforderungen an Fluggesellschaften insofern nicht
um statische, sich langjahrig nicht andernde Vorschriften handelt, sondern dass sich
diese laufend im Wandel befinden mit z.T. erheblichen Auswirkungen auf die erforder-
liche Flugplatzinfrastuktur.

25 Anti-Skid-Belag
Die grundsatzliche derzeitige flugbetriebliche Situation wurde im Kapitel 2.4 ausfuhr-

lich und abschlieend dargestellt.

Im Jahre 2010 wurde durch den Flughafen Dortmund die Ausarbeitung einer gutacht-
lichen Stellungnahme ,Airport Dortmund EDLW Germany, Runway Surface Friction
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Discussion, Technical Expertise“ von Dipl.-Ing. Wolfgang Oberlist vom August 2010
3/ veranlasst.

Der Flughafen Dortmund wollte damit bereits damals prufen, ob der vorhandene Anti-
Skid-Belag mit dem “Grooving” bzw. “porous pavement” bzgl. des Entfalls des Nasse-
Zuschlages von 15% gleichgesetzt werden kann. Die Expertise von Herrn Dipl.-Ing.
W. Oberlist war ein Ergebnis der damaligen Untersuchungen. Durch die in allen bish-
erigen Regularien enthaltene explizite Beschrankung auf “grooving/porous pavement”
war eine Gleichsetzung von Anti-Skid hiermit jedoch nicht moglich.

Die neuen geschilderten EASA — Regularien wirden dies zwar jetzt auch bei Anti-Skid
— Belagen ermoglichen, da neben “grooving/porous pavement” auch andere Belage
angesprochen sind, also auch Anti-Skid. Der Nachteil nunmehr ist jedoch, dass fur alle
denkbaren Belage, sei es “grooving”, “porous pavement” oder “Anti-Skid” der Zuschlag
von 15% nicht mehr pauschal entfallen kann (unter der Voraussetzung der laufenden
Wartung der Belage), sondern dass fur alle diese Belage entsprechende Daten im
AFM enthalten sein mussen, was in der Praxis regelmal3ig nicht gegeben sein wird,
da die einzelnen Belagsformen unterschiedliche Charakteristika aufweisen. Hinzu
kommt, dass solche spezifischen Flugtests sehr teuer sind und die Notwendigkeit fur
solche Tests an Flughafen mit vergleichbaren Verkehren und i.d.R. Landebahnen von

z.B. Uber 2.500 m grundsatzlich nicht besteht.

Das Gutachten von Herrn Oberlist weist bereits in der Einfuhrung darauf hin (Absatz
2), dass aufgrund der beschrankten Landestrecken speziell bei Nasse betriebliche Be-
schrankungen flur verschiedene Flugzeugmuster bestehen. Die Ergebnisse fur die
Lange der Landestrecken der von Herrn Oberlist verwendeten sog. ,LDR ICAO Me-
thod anhand von,Korrekturfaktoren® sind im Ergebnis ahnlich wie unsere anhand der
AFM’s ermittelten Daten.

Grundsatzlich ist den Aussagen bzgl. des Vergleiches der Mikro- und Makrorauhigkeit
von Herrn Oberlist zuzustimmen, weswegen der Anti-Skid-Belag auch an groferen
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Flughafen mit einer langen Start-/Landebahn als ein Faktor zur Verbesserung der Ge-
samtsicherheit verwendet wird. Die in dem Gutachten Oberlist benannten Flughafen
Amsterdam Shiphol und Athen weisen Start-/Landebahnen von mindestens 3,400 m
auf. Bei solchen Langen kann der 15%-Zuschlag ohne wesentliche betriebliche Ein-

schrankungen bei einer Landung berucksichtigt werden.

Der Anti-Skid Belag wurde in den Veroffentlichungen der ICAO und der EASA friher
weder explizit noch indirekt (als Belag mit ,friction characteristics®) als Moglichkeit zur
Reduktion der erforderlichen Landestrecke bei Nasse benannt, weswegen dieser be-
trieblich nicht berlcksichtigt werden konnte. Im letzten und vorletzten Absatz des Gut-
achtens verweist Herr Oberlist darauf, dass der 15 %-Zuschlag nur dann vernachlas-
sigt werden kann, wenn im AFM keine gegenteiligen Anforderungen enthalten sind und
dass die letztliche flugbetriebliche Entscheidung beim Piloten liegt.

Diese Aussagen sind in der aktuellen Situation nicht ganz richtig. Auf einen Zuschlag
konnte nur dann verzichtet werden, wenn die spezifischen Landestrecken fur eine ge-
groovte oder mit porous pavement sowie inzwischen auch ggf. mit Antiskid versehene

seigentlich nasse Bahn® im AFM explizit enthalten sind. Hier wird nochmals auf die

Aussagen im vorletzten Absatz des Kapitels 2.4.4 verwiesen.

Grundsatzlich ist der Pilot dafur verantwortlich, die entsprechenden gesetzlichen Re-
geln sowie vom eventuell vom Luftfahrtunternehmen selber auferlegte Vorschriften zur
Erhohung der Sicherheit einzuhalten. Nach bereits friher — vor Festlegung der augen-
blicklichen diesbezuglichen Regeln in der EASA Air Ops — durchgefuhrter Anfrage u.a.
an die Firma Wizzair erhielten wir die Antwort, dass im Rahmen der Sicherheitspolitik
dieses Unternehmens damals und auch zukunftig weder grooving / porous pavement
noch AntiSkid aus Sicherheitsgrunden flugbetrieblich im Falle einer nassen Bahn be-
rucksichtigt wurden. Allerdings sei der ggf, damit verbundene zusatzliche Sicherheits-

gewinn grundsatzlich willkommen.
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2.6 Umkehrschub

Umkehrschub dient im Falle einer kurzen Landebahn einer zusatzlichen Sicherheit fur
den Bremsvorgang oder aber dazu, eine Zwischenabrollbahn noch zu erreichen, um
ggf. auf einem kiurzeren Weg in Richtung Abstellposition zu rollen. Dieser darf aber bei
der fur jede Landung erforderlichen flugbetrieblichen Landestreckenberechnung nicht
berucksichtigt werden. Hieraus ergeben sich daher keine Erleichterungen hinsichtlich
der Landestrecken. Die Betriebsvorschriften besagen, dass nur die im AFM veroffent-
lichten und genehmigten Daten zu verwenden sind. Die Daten fur Umkehrschub sind
im AFM nicht vorhanden, aul3er ggf. vereinzelt fur Flugzeuge, die nach CS 23 zuge-
lassen sind, z.B. Beech 200. Dies wird auch dann deutlich, wenn man die Vorschriften
der EASA CS-E (Zulassung von Triebwerken /13/) hinzuzieht.

2.7 Freigabe fiir Sichtanfliige

Die ursprungliche ,Bekanntmachung Uber die Durchfuhrung von Sichtanfligen nach
Instrumentenflugregeln® (NfL 142/03) /4/ wurde bereits mehrfach aktualisiert und liegt
nunmehr in der aktuellen Fassung vom 10. November 2020 (NfL 1-2097-20), ,Be-
kanntmachung Uber die besonderen Voraussetzungen fur die Erteilung von Flugver-
kehrskontrollfreigaben fur die Durchfuhrung von Sichtanfligen nach Instrumentenflug-
regeln® vor /1/.

Derartige Sichtanflige nach Instrumentenflugregeln finden nur selten und unter den in
der o.a. NfL 1-2097-20 definierten Bedingungen statt, d.h. nur bei guter Sicht z.B. zur
Verkurzung der Anflugwege (z.B. ,Kurve nach Sicht” statt eines langeren IFR - Anflug-
verfahrens mit festgelegten Wegpunkten). Ein solches Verfahren kann daher im Re-
gelflugbetrieb nicht vorausgesetzt werden und hat auch keinen Einfluss auf die Lan-
destreckenberechnung, da die Landestrecke auch in einem solchen Sichtanflug unter
Berlicksichtigung einer Schwellen-Uberflughdhe von 50 ft zu berechnen ist.

Ein solches Verfahren ware auch nur moglich, wenn die erhdhten Wetterbedingungen
fur den Sichtflugbetrieb gegeben waren. Hiermit ware keine Planbarkeit eines regel-
maldigen Flugbetriebes gegeben.
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3 Zusammenfassung

1. Einen konkreten Rechenweg fur Landestreckenberechnungen im Flughafenpla-
nungsfall gibt es nicht. Bei der von uns gewahlten Methode anhand von geeig-
neten Airplane Flight Manuals (AFM) wurden die Landestrecken anhand von
graphischen Daten und sinnvollen Annahmen, wie Nullwind und z.B. ,optimaler
Klappenstellung® ermittelt. Die sich hieraus ergebenden Werte korrespondieren
mit den von Wizzair bekannten Angaben.

2. Die Tragfahigkeit des Belages einer Start-/Landebahn hat keine Bedeutung fur
die Ermittlung von Landestrecken

3. Fruher konnte (im Rahmen der Sicherheitspolitik der Flugesellschaften) bei
»grooving“ bzw. ,porous pavement® der 15%ige Zuschlag bei Nasse ggf. pau-
schal entfallen. Heutzutage kann dieser Zuschlag nur dann entfallen, wenn die
spezifischen Angaben fur den jeweiligen Belag im AFM enthalten sind, was
i.d.R. aufgrund des hohen entsprechenden Aufwandes fur die Vielzahl von
denkbaren Belagen nicht der Fall ist.

4. Fur den Betrieb am Flughafen Dortmund wesentlich bedeutsamer ist die Tatsa-
che, dass die Definition von ,trockener Bahn® Ende Oktober 2019 dahingehend
geandert wurde, dass auch jede sichtbare Feuchtigkeit bereits als Nasse anzu-
sehen ist mit der Folge, dass der 15%ige Zuschlag berucksichtigt werden muss.

5. Umkehrschub wird in der Praxis zwar aus verschiedenen Grinden angewendet,

darf aber bei den Landestreckenberechnungen nicht bertcksichtigt werden.

6. Auch bei der grundsatzlich vorhandenen Moglichkeit einer Freigabe fur Sicht-
anfluge nach Instrumentenflugregeln verandert sich die erforderliche Landes-
trecke nicht, da auch in diesem Fall die Landestrecke ab der Hohe von 50 ft
uber Schwelle zu berechnen ist.

Fiur Fluggesellschaften spielen die Gesichtspunkte “Planbarkeit” und “Sicherheit des
Flugbetriebes” eine herausragende Rolle. Diesen beiden Faktoren wird durch die ge-
plante MaRnahme der Schwellenverlegung 24 um 300 m nach Osten Rechnung getra-

gen.
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