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/1/ EASA Easy Access Rules for Air Operations (Regulation (EU) No 965/2012), Oc-

tober 2019 
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Mainz, 10.02.2020 
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1 Veranlassung und Aufgabenstellung 
 

Der Flughafen Dortmund beabsichtigt, zukünftig eine Landestrecke in der Haupt-Be-

triebsrichtung 24 von 2.000 m statt bisher 1.700 m durch Verlegen der Landeschwelle 24 

an den östlichen Bahnbeginn auszuweisen. Aufgrund nicht verfügbarer Grundstücke im 

Osten des Flugplatzes muss die Anflugbefeuerung 24 in diesem Zusammenhang um das 

Maß der Schwellenverlegung von 300 m auf 600 m Gesamtlänge verkürzt werden.  

 

Die hieraus resultierenden flugbetrieblichen Auswirkungen wurden in dem Gutachten 

„Flugbetriebliche Bewertung einer 600 m langen Anflugbefeuerung am Flughafen Dort-

mund im Rahmen einer Verlegung der Schwelle Piste 24“ von Herrn Dr.-Ing. Ferdinand 

Behrend /2/ dargestellt.  

 

Dieses Gutachten kam unter Zugrundelegung der geometrischen Zusammenhänge zwi-

schen der Entfernung des Luftfahrzeuges zur Landebahnschwelle beim Erreichen der 

Entscheidungshöhe in Verbindung mit dem Anflugwinkel von 3° zu dem Ergebnis, dass 

eine Erhöhung der Runway Visual Range auf 750 m bereits bei einer nur 420 m langen 

Anflugbefeuerung, also einer noch kürzeren Länge als den beantragten 600 m – ausrei-

chend ist, um dem Piloten beim Erreichen der Entscheidungshöhe die notwendige visu-

elle Referenz zu bieten, also die Erkennbarkeit von Elementen der Anflugbefeuerung (ab-

hängig von CAT I oder CAT II – Verfahren) zur Fortsetzung des Landevorganges oder 

die Durchführung eines sicheren Durchstartverfahrens: 

 

CAT I-Anflug: 

 

Zur Fortführung des Anflugs bei Erreichen der Entscheidungshöhe zwecks Landung 

muss dem Piloten verlässlich mindestens eine Sichtreferenz erkennbar sein: 

- Element der Anflugbefeuerung oder 

- der Schwelle (Markierung oder Befeuerung) oder 

- der Präzisions-Anflugwinkelbefeuerung, 

- der Aufsetzzonenmarkierung oder Aufsetzzonenbefeuerung oder 

- der Pistenrandfeuer 
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CAT II-Anflug: 

 

Zur Fortführung des Anflugs bei Erreichen der Entscheidungshöhe zwecks Landung müs-

sen dem Piloten verlässlich mindestens drei reihenfolgende Elemente der  

- Mittelinie der Anflugbefeuerung oder  

- der Aufsetzzonenbefeuerung oder 

- der Pistenmittellinienbefeuerung oder 

- der Pistenrandfeuer 

erkennbar sein. 

 

Mit Datum vom 19. Januar 2021 wurde von der Luftfahrtbehörde um eine „Risikodiffe-

renzbetrachtung“ anhand von Flugsimulatoranflügen gebeten. Diese sollten bei verschie-

denen Wolkenuntergrenzen für die beiden häufigsten am Flughafen Dortmund operieren-

den kommerziellen Flugzeugmuster der Airbus A320- und B737 -Familien durchgeführt 

werden, und zwar unter folgenden Szenarien: 

 

 Szenario 1: CAT I Anflug mit RVR 750 m vs. CAT I Anflug mit RVR 550 m 

 Szenario 2: CAT II Anflug mit RVR < 750 m vs. CAT II Anflug mit RVR < 550 m  

 

2 Flugsimulatoren 
 

Die Simulatoranflüge fanden am Mittwoch, den 24.02.2021 im Zeitraum von ca. 15 bis 21 

Uhr in dem Räumen der RWL German Flight Academy am Flugplatz Mönchengladbach 

Leitung statt. Der Unterzeichner ist u.a. im Besitz gültiger Muster-Fluglehrer- und Prüfer-

berechtigungen des Luftfahrt-Bundesamtes für die beiden von der Luftfahrtbehörde an-

gesprochenen Flugzeugmuster Airbus A320 und Boeing B737.  

 

Es kamen folgende zertifizierte („Full Flight“-) Flugsimulatoren zum Einsatz: 
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a) Boeing B737 NG (New Generation), Boeing 737-800,  

Hersteller Firma Thales / England, Bj. November 1999 

 

Abb. 1: Simulator Boeing 737 NG 

 

b) Airbus A320, Hersteller Fa. CAE Inc. Canada, Bj. 2007 incl. Update 2018/2019 

 

Abb. 2: Simulator Airbus A320 
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Diese Simulatoren sind für Schulungen und Prüfungen von Luftfahrzeugführern bis ein-

schließlich „Level D“ (Zero Flight Time) uneingeschränkt zugelassen. Die beiden Cockpits 

sind vom Bedienkonzept her zwar unterschiedlich ausgelegt, weisen aber keine grund-

sätzlich unterschiedliche Sicht in die Anflugsituation auf. 

 

Die Simulatoranflüge fanden in Anwesenheit von Vertretern der Luftfahrtbehörde (Be-

zirksregierung Münster) statt. 

 

3 Anflugverfahren, Sichten 
 

Der Flughafen Dortmund ist in beiden Richtungen für ILS-Anflüge der Betriebsstufen I 

(CAT I) und II (CAT II) zugelassen. Die derzeit gültigen Jeppesen - Anflugkarten EDLW / 

DTM, ILS or LOC bzw. CAT II ILS für die zu untersuchende Richtung 24 ist als Anlage bei-

gefügt. Die Entscheidungshöhe (Decision Altitude DA) referenziert auf 200 ft Radiohö-

henmesser beträgt bei CAT I 601 ft MSL, bei CAT II 106 ft (Radiohöhenmesser, Ge-

schwindigkeitskategorie C). 

 

Für die Anflugkategorie I ist eine Landebahnsicht (Runway Visual Range, RVR) von min-

destens 550 m vorgeschrieben, für die CAT II von mindestens 300 m. Die bestehende 

Anflugbefeuerung mit einer Länge von 900 m ist flugbetrieblich als sog. FALS (Full Ap-

proach Lighting System, Mindestlänge 720 m) einzustufen. Eine 600 m lange Anflugbe-

feuerung gilt als IALS (Intermediate Approach Lighting System, Mindestlänge 420 m).  

 

Die flugbetrieblichen Vorschriften sehen bei einer Verkürzung der Anflugbefeuerung auf 

weniger als 720 m im CAT I – Fall eine Erhöhung der erforderlichen RVR vor, im Falle 

einer 600 m langen Anflugbefeuerung (IALS) um 200 m auf eine RVR von 750 m. Im 

Falle von CAT II ist keine Erhöhung der RVR vorgesehen, was sich aus den entsprechen-

den geometrischen Zusammenhängen ergibt, wie bereits im o.a. Gutachten von Dr. Beh-

rend ausgeführt.  
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Aufgabe der Simulatoranflüge war, die im Gutachten Dr. Behrend enthaltenen geometri-

schen Zusammenhänge bzgl. der Sichtweiten zu verifizieren und ggf. daraus Schlussfol-

gerungen hinsichtlich einer Veränderung möglicher Risiken abzuleiten. 

 

Am Flughafen Dortmund ergibt sich durch die Heraufsetzung der RVR auf 750 m eine 

dementsprechend frühere Aktivierung der Betriebsstufe II. Grundsätzlich sind standardi-

sierte Anflugverfahren, gleich welcher Betriebsstufe, und Fehlanflugverfahren als sicher 

einzustufen und mit keinem besonderen Risiko behaftet. CAT II – Verfahren unterschei-

den sich im Hinblick auf die Flugsicherheit ebenfalls nicht von CAT I – Verfahren. Die 

Pistensichtweiten (RVR) werden dem Luftfahrzeugführer vor Beginn des Anflugs und vor 

der Landung von der Flugverkehrskontrolle (Tower) bekanntgegeben.  

 

Zusätzlich wurden während der Simulatoranflüge mehrere Durchstartverfahren mit bei-

den Flugzeugmustern bei Erreichen der jeweiligen Entscheidungshöhen demonstriert, 

sowohl im automatischen als auch im manuellen Verfahren. In beiden Fällen wurde noch-

mals deutlich, dass es sich hierbei um „normale“ flugbetriebliche Standardverfahren han-

delt. 

 

Fehlanflugverfahren („Durchstarten“ wie vorstehend beschrieben) sind demzufolge nur 

bei kurzfristig geänderten Sichtweiten erforderlich, wenn Elemente der Anflugbefeuerung 

beim festgelegten „Minimum“ (Entscheidungshöhe, DH, Decision Height) nicht zu sehen 

sind. Bei einem Fehlanflugverfahren handelt es sich nicht um ein mit einem zusätzlichen 

Risiko behafteten Verfahren. Die Festlegung solcher Entscheidungshöhen zur Einleitung 

von Fehlanflugverfahren trägt im Gegenteil wesentlich zu einer hohen flugbetrieblichen 

Sicherheit bei. Die Durchführung von Fehlanflugverfahren (Missed Approach) ist im übri-

gen Bestandteil der fliegerischen Ausbildung, wiederkehrender Schulungen und Befähi-

gungsüberprüfungen. 
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4 Anflugbefeuerung 
 

Die bestehende Anflugbefeuerung 24 mit einer Länge von 900 m besteht aus einer Reihe 

von 4 m breiten Balken mit einem Abstand von 30 m untereinander. Im Abstand von 300 

m zur Schwelle befindet sich ein 30 m breiter Querbalken. Zwischen dem Querbalken 

und der Schwelle sind beidseitig der Mittellinie zusätzliche Kurzbalken installiert.  

 

Bei einer Länge von 600 m ist die Anflugbefeuerung rein flugbetrieblich auf ein Interme-

diate Approach Lighting System (IALS) zurückzustufen. In diesem Falle erhöht sich die 

RVR bei CAT I von 550 m auf 750 m. Im CAT II – Fall ergibt sich keine Erhöhung der 

Mindestsichtweite.  

 

5 Simulatoranflüge 
 

Nach dem Briefing und der ersten Festlegung des beabsichtigten Simulationsprogram-

mes wurden zunächst Simulatoranflüge mit dem auch am Flughafen Dortmund festge-

legten Standard-Gleitwinkel von 3° in Anflugrichtung 24 bei CAVOK – Wetterbedingun-

gen (Ceiling and Visibility OK, d.h. u.a. gute Sichtflugbedingungen ohne Einschränkun-

gen) durchgeführt. 

 

Abb. 3: Sicht aus dem Cockpit B737-800, Anflug 24 CAVOK 
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Abb. 4: Sicht aus dem Cockpit A 320, Anflug 24 CAVOK 

 

Zunächst wurde festgehalten, wie viele Anflugfeuer bei einer Landung aus dem Cockpit 

bei den CAT I – bzw. CAT II – Minima von 200 ft bzw. 100 ft über Grund zu sehen sind, 

vgl. Abb. 5 bis 8.  

 

 

Abb. 5: A320 Anflug 24 in 300 ft Höhe Radiohöhenmesser 
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Bereits in 300 ft Höhe ist die 900 m lange Anflugbefeuerung 24 (gerade noch) vollständig 

erkennbar (Abb. 5).  

 

Abb. 6: A 320 Anflug 24 in 200 ft Höhe Radiohöhenmesser 

 

Beim Anflug A 320 CAT I ist in 200 ft Höhe Radiohöhenmesser (Minimum CAT I) bzw. 

601 ft MSL lediglich noch eine Länge von ca. 570 m vor der Schwelle zu sehen (Abb. 6). 

 

 

Abb. 7: A320 Anflug 24 in 100 ft Höhe Radiohöhenmesser 
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In einer Höhe von 100 ft (CAT II – Minimum) beträgt die aus dem Cockpit der A320 er-

kennbare Länge der Anflugbefeuerung lediglich noch ca. 180 m (Abb. 7). Das gleiche 

Maß gilt für die Sicht aus dem Cockpit der B737 (Abb. 8). 

 

 

Abb. 8: Anflug 24 B737-800 am CAT II Minimum, RVR 750 m 

 

Die folgenden Situationen wurden anschließend entsprechend den Vorgaben der Luft-

fahrtbehörde simuliert: 

a) Anflugkategorie (CAT) I, RVR 550 m 

b) Anflugkategorie (CAT) I, RVR 750 m 

c) Anflugkategorie (CAT) II, RVR <550 m 

d) Anflugkategorie (CAT) II, RVR < 750 m 

 

Bei den CAT I - Anflügen / Landungen bei im Simulator eingestellten Sichtweiten von 

550m bzw. 750 m waren keine wesentlichen Unterschiede in der generellen Wahrneh-

mung festzustellen. Die Anflugbefeuerung war in beiden Fällen am Minimum von 200 ft 

gut sichtbar.  

 

Der am CAT II – Minimum sichtbare Bereich der Anflugbefeuerung unterscheidet sich bei 

den unterschiedlichen benannten Sichtweiten von <750 m, 550 m bis hinunter zur 
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Minimalsicht von 300 m nicht. Allerdings ist die Anflugbefeuerung bei höheren Sichten 

(750 m, 550 m) auch im CAT II-Fall eher zu erkennen. 

 

Zusätzlich wurde besprochen, zur Kalibrierung die Sichten aus dem Cockpit auf der Basis 

der folgenden Rahmenbedingungen zu vergleichen: 

 

- (fixe) Position des Flugzeuges am Beginn der verkürzten Anflugbefeuerung in   

600 m Entfernung vor der Schwelle 

- Sichtweiten 550m bzw. 750 m 

 

Hiermit sollten mögliche Einflüsse der im Simulator nicht veränderbaren (verkürzbaren) 

Anflugbefeuerung von 900 m eliminiert werden. Bei einem Gleitwinkel von 3° beträgt die 

Höhe des Flugzeuges in dieser Entfernung ca. 45 m über der Schwelle 24. Bei der Beur-

teilung der fotografisch festgehaltenen Sichten aus dem Cockpit muss berücksichtigt wer-

den, dass der Kamerastandort nicht unbedingt den genauen Standort des Pilotenauges 

eingenommen hat. Dennoch bestätigen diese Abbildungen, dass die im Gutachten Dr. 

Behrend enthaltenen Angaben nachvollziehbar sind. 

 

 

Abb 9: B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT I, RVR 550 m 
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Abb.10: B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT I, RVR 750 m 

 

In beiden Fällen ist die Anflugbefeuerung gut zu erkennen. Der wesentliche Unterschied 

besteht darin, dass die Anflugbefeuerung in der Abb. 10 auf eine größere Länge zu er-

kennen ist. 

 

6 Risikoeinschätzung 
 

Die Simulatoranflüge haben die auf den internationalen flugbetrieblichen Richtlinien der 

ICAO und der EASA basierenden Aussagen des Gutachters Dr. Ing. Behrend bzgl. der 

Sichtweiten aus dem Cockpit und der Einsehbarkeit der Anflugbefeuerung bestätigt. So-

gar im Falle einer lediglich 420 m langen Anflugbefeuerung wäre aus Sichtbarkeitsgrün-

den eine Heraufsetzung der RVR um 200 m auf 750 m ausreichend.  

 

Auf der Basis der bestehenden Vorschriftenlage stellt die Heraufsetzung der RVR im   

CAT I – Fall infolge der auf 600 m verkürzten Anflugbefeuerung keine Erhöhung des 

Risikos dar. Die Piloten werden über die Sichtweite (RVR) vorab vom Tower informiert 

und müssen sich – ebenso wie der Flughafen – bei Unterschreiten der RVR von 750 m 

auf ein CAT II – Anflugverfahren einstellen, welches aber für die den Flughafen Dortmund 

anfliegenden Airlines ein Standardverfahren darstellt.  
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Ein Durchstarten erfolgt nur dann, wenn sich die Sichtweiten bis zum Erreichen der Ent-

scheidungshöhe nachteilig kurzfristig so geändert haben, dass die erforderlichen Sicht-

referenzen nicht erkennbar sind, wie bereits ausführlich beschrieben. 

 

Bei einem Durchstartvorgang handelt es sich um ein der Sicherheit dienendes vorge-

schriebenes Standard-Flugverfahren. Im CAT I – Fall war eine simulierte 600 m lange 

Anflugbefeuerung i.V. mit. einer RVR von 750 m bei der Landung sogar frühzeitiger sicht-

bar als eine 720 m lange (FALS-) Anflugbefeuerung in Verbindung mit einer Sichtweite 

von 550 m. 

 

Im CAT II – Fall befindet sich das Flugzeug, wie die Simulatoranflüge bestätigt haben, 

beim Erreichen des Minimums bereits in einer solch nahen Entfernung von der Schwelle, 

dass von der Anflugbefeuerung max. 6 bis 7 Feuerbalken (Sichtreferenzen) entspre-

chend max. 180 bis 210 m vor der Schwelle sichtbar sind, weswegen für CAT II bei einer 

600 m langen Anflugbefeuerung wie am Flughafen Dortmund geplant flugbetrieblich auch 

keine Erhöhung der RVR gefordert wird. Die RVR im Falle CAT II beträgt mindestens 300 

m.  

 

Zukünftig würde am Flughafen Dortmund bereits ab einer RVR von 750 m der CAT II – 

Betrieb aufgenommen. Auch für den Fall der von der Luftfahrtbehörde angeregten zu-

sätzlichen Untersuchung hinsichtlich einer RVR von 550 m für CAT II ergeben sich keine 

anderen Gesichtspunkte, da die Sicht besser ist als bei dem für CAT II zulässigen und 

sicheren Minimum von 300 m RVR. 
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7 Zusammenfassung 
 

Die in dem Gutachten von Dr.-Ing. Behrend enthaltenen geometrischen Aussagen wur-

den durch die Flugsimulatoranflüge bestätigt. Bei den am Flughafen Dortmund veröffent-

lichten ILS CAT I – und CAT II - Anflugverfahren handelt es sich um auf den internatio-

nalen Vorgaben basierende Standardverfahren, einschließlich der Fehlanflugverfahren. 

Bei einer 720 m langen FALS wären keine Aufschläge auf die RVR von 550 m erforder-

lich. Im Vergleich dazu war eine 600 m lange Befeuerung (IALS) bei einer geforderten 

RVR von 750 m sogar grundsätzlich früher erkennbar. 

 

Eine Änderung des Anflugrisikos durch eine auf 600 m verkürzte Anflugbefeuerung ist in 

Verbindung mit der Heraufsetzung der RVR auf 750 m daher nicht erkennbar, die Erhö-

hung der RVR im CAT I – Anflugfall hat für die am Flughafen Dortmund verkehrenden 

Flugzeuge der untersuchten Typen B737 und A320 lediglich die Auswirkung, dass CAT 

II – Anflugverfahren bereits bei etwas höheren Sichten als bisher (750 m statt 550 m) 

durchgeführt werden müssen. 

 

Für die CAT II – Anflugverfahren bis hinunter zu einer RVR von 300 m hat die Verkürzung 

der Anflugbefeuerung auf 600 m keine Auswirkungen, da das flugbetriebliche Minimum 

bei ca. 100 ft liegt und sich das Flugzeug daher bereits über dem mittleren Bereich der 

Anflugbefeuerung nahe der Aufsetzzonenbefeuerung befindet. 

 

Dies gilt auch für eine RVR von <750 m bzw. 550 m bei CAT II, da hier geometrisch das 

flugbetriebliche Minimum von 100 ft (Radiohöhenmesser) maßgebend ist. 

 

Zusätzlich wurden während der Simulatoranflüge mehrere Durchstartverfahren mit bei-

den Flugzeugmustern bei Erreichen der jeweiligen Entscheidungshöhen demonstriert, 

sowohl im automatischen als auch im manuellen Verfahren. In beiden Fällen wurde noch-

mals deutlich, dass es sich hierbei um „normale“ flugbetriebliche Standardverfahren han-

delt. 
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Die hier beschriebenen Flugsimulatoranflüge erfolgten in Ergänzung der Ausarbeitung /2/ 

von Herrn Dr.-Ing. Behrend zur geometrischen Verifizierung der bereits in /1/ bestehen-

den Regeln zur Anhebung der RVR bei verkürzten Anflugbefeuerungen. Die in /1/ bereits 

vorhandenen flugbetrieblichen Regelungen wurden hierdurch nachvollzogen und bestä-

tigt. 

 

Düsseldorf, den 30.03.2021 
 

 
Hans-Günter Welke  
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Abkürzungsverzeichnis: 
 
CAVOK Ceiling and Visibility OK 

Wolkendecke und Sicht in Ordnung (Bodensicht 10 km oder mehr, keine Wolken 
unter 5000 ft oder der höchsten MSA, falls diese höher ist, keine Gewitterwolken, 
keine signifikanten Wettererscheinungen wie Niederschlag, Dunst, Rauch oder 
Staub 

CAT  Category 
  Anflugkategorie 
EASA  European Aviation Safety Agency 
  Europäische Agentur für Luftsicherheit 
EU  Europäische Union 
FALS  Full Approach Lighting System 
ft  Fuß 
IALS  Intermediate Approach Lighting System 
ILS  Instrument Landing System 
  Instrumentenlandesystem 
MSA   Minimum Sector Altitude 
NG  New Generation 
NN  Normalnull 
OCA  Obstacle Clearance Altitude 
  Hindernisfreihöhe (über NN). 
OCH  Obstacle Clearance Height 
  Hindernisfreihöhe (über Landeschwelle) 
RVR  Runway Visual Range 
  Landebahn-Sichtweite 
RWY  Runway 
  Start-/Landebahn 
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Verzeichnis der Anlagen: 
 

1. EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, ILS or LOC Rwy 24 

2. EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, CAT II ILS Rwy 24 

3. Qualifikationsbescheinigung für Flugsimulationsübungsgerät B737-800 series 

4. Flight Simulation Training Device Qualification Certificate Airbus A 320-200 CEO 
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Anlage 1: EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, ILS or LOC Rwy 24
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Anlage 2: EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, CAT II ILS Rwy 24 
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Anlage 3: Qualifikationsbescheinigung für Flugsimulationsübungsgerät B737-800 series 
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Anlage 4: Flight Simulation Training Device Qualification Certificate Airbus A 320-200 CEO 
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