CDA

Continuous Descent Approach

DFS Deutsche Flugsicherung
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Vorwort

Unsere Welt ist klein geworden. In einer Zeit
der globalen Vernetzung sind Industrie und
Handel mehr denn je auf schnelle
Flugverbindungen zwischen Landern und
Kontinenten angewiesen. Und flir immer
mehr Menschen bedeuten Flugreisen in
ferne Lander ein wichtiges Stiick
Lebensqualitat. Der Luftverkehr wachst des-
halb langerfristig betrachtet in hohen Raten.
Rund 10.000 Flugzeuge bewegen sich
heute pro Tag im Luftraum iber
Deutschland. Sie alle sicher zu leiten und
flr eine fliissige Abwicklung des
Flugverkehrs zu sorgen, ist die Aufgabe der
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH. Neben
Sicherheit und Punktlichkeit hat fir die DFS
ein weiteres Ziel hohen Stellenwert: Der
Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm. Bei

einem hohen Verkehrsaufkommen in der
Luft und dichter Besiedlung am Boden ist
dies eine ebenso wichtige wie schwierige
Aufgabe. Denn was grundsatzlich wiin-
schenswert ware, ist praktisch kaum mog-
lich: alle Menschen vor Fluglarm zu bewah-
ren. Die DFS verwendet daher Verfahren,
die unter den gegebenen Bedingungen ein
Maximum an Larmschutz fiir moglichst viele
Burgerinnen und Biirger bewirken.

Ein Verfahren, das zur Minderung von
Larmbelastung und zur Einsparung von
KohlendioxidausstoB (CO2) und Kerosin bei-
tragen soll, ist der Continuous Descent
Approach, kurz CDA genannt. Dieser wird
auf den folgenden Seiten vorgestellt, um
Einblicke in die Moglichkeiten und Grenzen
des umweltgerechten Handelns in der
Flugsicherung zu geben.




Der Continuous Descent Approach CDA
Ein Continuous Descent Approach (CDA)
bezeichnet ein Anflugverfahren, bei dem
das Luftfahrzeug mit minimaler
Triebwerksleistung (idealerweise im
Leerlauf) sinkt und weitestgehend
Horizontalflugphasen vermeidet. Dadurch
wird Treibstoff eingespart, der AusstoB von
CO2 verringert, und in einigen Bereichen
kann gegebenenfalls mit einer
Larmreduzierung gerechnet werden.

Das Verfahren

Der Pilot realisiert den Continuous Descent
Approach durch die Steuerung seines
Luftfahrzeugs. Herangezogen werden dazu
beispielsweise speziell entworfene
Anflugstrecken mit Hohenvorgaben oder

Steuerkursen, die Entfernungsangaben bein-

halten und von der Flugverkehrskontrolle
zugewiesen werden. An Flughafen mit
einem Instrumentenlandesystem (ILS) endet
der CDA mit dem Erfliegen des Leitstrahls.

Continuous Descent Approach (CDA)

Die von der DFS entwickelten
Anflugstrecken mit Hohenprofil (eine soge-
nannte Transition and Profile) zeichnen sich
durch eine definierte Flugroute aus, die
durch satellitengestiitzte Wegpunkte
beschrieben wird. Nach Eingabe der Route
berechnet der Bordcomputer des
Luftfahrzeugs Uber die zu verbleibende
Distanz eine optimale Sinkrate. Der
Flugzeugfihrer folgt mit Hilfe der bordseiti-
gen Navigationsausristung diesem
Flugweg.

Eine weitere Methode ist die
Radarkursfiihrung (das sogenannte
Vectoring). Hierbei werden durch den
Lotsen Steuerkurse individuell zugewiesen
und zusatzlich Entfernungsangaben uber
die verbleibende Strecke bis zum Aufsetzen
an den Piloten ubermittelt (man spricht hier
von Miles to Fly oder Distance from
Touchdown).

In der Praxis konnen auch beide Methoden,
abhangig von der Verkehrssituation, kombi-
niert werden.
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Die Herausforderung

Von Seiten der Flugsicherung muss auch
beim Continuous Descent Approach sicher-
gestellt werden, dass sich auf den Routen
keine weiteren Flugzeuge in kritischer Nahe
befinden oder den entsprechenden Flugweg
kreuzen. Andernfalls ware der optimale
Sinkflug nicht moglich. Folglich ist die
Anwendung des CDA-Verfahrens an
Flughafen mit hohem Verkehrsaufkommen
eine besondere Herausforderung und zu
bestimmten Zeiten nicht moglich. Der CDA
ist mit einem Beispiel aus dem
StraBenverkehr vergleichbar: Ein Autofahrer
rechnet sich aus, ab wann er das Auto im
Leerlauf bis zu seinem Wohnhaus rollen las-
sen kann, ohne zwischendurch Gas geben
zu missen. Das funktioniert nicht, wenn er
anderen Autos die Vorfahrt gewahren muss
oder andere Autos vor ihm wesentlich
langsamer fahren. Genauso verhalt es sich
im Luftverkehr. Nur wenn der Pilot "freie
Bahn" hat, kann er ungehindert im kontinu-
ierlichen Sinkflug auf den Flughafen zusteu-
ern.

Auch ungiinstige Wetterbedingungen kon-
nen einen CDA unmaglich machen. Sich ver-
andernde Windverhaltnisse erschweren die
Berechnung der Anflugstreckenlange mit

Leerlaufleistung und erfordern daher wie-
derholte Neuberechnungen. Gewitterzellen
oder Gebiete von Turbulenz werden nach
Maéglichkeit umflogen oder miissen mit ver-
anderter Geschwindigkeit durchflogen wer-
den.

Der kontinuierliche Sinkflug fiihrt je nach
Flugzeugtyp, Flugstrecke, Flughohe und
meteorologischen Gegebenheiten zu
Einsparungen von iiber 50 Kilogramm
Kerosin pro Anflug, was einer CO2-
Einsparung von rund 150 Kilogramm ent-
spricht.

Forschungsergebnisse haben gezeigt, dass
in einer Entfernung zwischen 18 und 55
Kilometern vor der Landebahnschwelle mit
einer Larmverringerung von bis zu 5 dB(A)
(im Maximalpegel) gerechnet werden 1) Eurocontrol,
kann.l) Continuous Descent
Approach
Implementation Guidance
Information, August
2007, Seite 23

Eine Pegelzunahme von
10 dB(A) entspricht in
etwa einer Verdopplung
der wahrgenommenen

CDA in der Praxis

Der Continuous Descent Approach wurde
bereits an den Flughafen Frankfurt und
KoIn/Bonn eingefiihrt. In Miinchen findet
zurzeit eine Erprobung statt. Die DFS ver-
folgt das Ziel, die CDA-Anwendung in
Zukunft zu férdern und entsprechende

Verfahren an weiteren Flughafen anzubieten. Lautstarke.
Stufenformiges Anflugprofil mit Horizontflugphasen
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ganz unterbrochen werden.

FAQs

Warum wird CDA teilweise nur in der
Nachtzeit und nicht am Tag angewen-
det?

Grundsatzlich hat die Anwendung von CDA
nichts mit der Tages- oder Nachtzeit zu tun,
sondern ist von der Verkehrsituation abhan-
gig.

Um den Verkehr sicher, geordnet und fliis-
sig abzuwickeln, werden Flugzeuge mit fest
vorgeschriebenen Sicherheitsabstanden von
der DFS durch den Luftraum gefiihrt. Diese
Regelung gilt fiir den Streckenflug genauso
wie flir den An- und Abflugbereich. Es ent-
stehen Konfliktpunkte, an denen
Verkehrsstrome aufeinander treffen und
sich kreuzen. Hier muss der Fluglotse dafir
sorgen, dass der vertikale
Sicherheitsabstand von mindestens 1000
FuB (ca. 300 Meter) eingehalten wird. Das
flihrt unweigerlich dazu, dass hin und wie-
der ein Flugzeug eine Horizontalflugphase
einleiten muss, um dem kreuzenden
Verkehr nicht zu nahe zu kommen. In der
Nachtzeit nimmt der Flugverkehr jedoch ab,
Flige nach Sichtflugregeln sowie militari-
sche Aktivitaten im zivilen Luftraum und in
militarischen Sperrgebieten entfallen. In die-

sen Stunden kann den anfliegenden
Maschinen deshalb der konstante Sinkflug
wesentlich haufiger zugewiesen werden.

Wie viel Larmreduktionspotential bringt
die Einfiihrung eines CDA-
Anflugverfahrens mit sich?

Simulationen und Fluglarmmessungen
haben ergeben, dass je nach ortlichen
Gegebenheiten und je nach Hohe, in der
das CDA-Verfahren angewendet wird, im
Bereich von rund 18 bis 55 Kilometern vor
der Landebahn eine Schallpegelreduzierung
von bis zu 5 dB(A) (im Maximalpegel)
erreicht werden kann.l) Die genaue Hohe
der Larmverringerung ist unter realen
Bedingungen nur schwer zu berechnen bzw.
zu prognostizieren. Im Bereich des
Endanfluges, der zirka 18 Kilometer vor der
Landebahn beginnt, lasst sich der CDA
nicht durchfiihren. Hier folgt das Flugzeug
dem Leitstrahl des
Instrumentenlandesystems und wird von der
Cockpitbesatzung fiir die bevorstehende
Landung konfiguriert. Es werden die
Auftriebshilfen (Klappen) und das Fahrwerk
ausgefahren, was eine Erhohung des
Schubs und damit verbunden einen Anstieg
der Larmemission zur Folge hat.

Der konstante Sinkflug muss bei hohem Verkehrsaufkommen oder bei sich kreuzendem Verkehr teilweise oder



Tragt das CDA Verfahren auch zur
Einsparung von Kerosin und zur
Verringerung von CO2-Emissionen bei?
Diverse Flugtests flihrten zu dem Ergebnis,
dass durch die Anwendung eines konstan-
ten Sinkfluges im Schnitt zwischen 50 bis
150 Kilogramm Kerosin eingespart werden
konnen.l) Der Wert hangt primar von dem
eingesetzten Flugzeugtyp ab. Aber auch die
Hohe, in der der CDA begonnen wird sowie
die Wetterverhaltnisse (Windrichtung und
Windstarke) beeinflussen den
Kerosinverbrauch. 50 bis 150 Kilogramm
verbrauchtes Kerosin entsprechen in etwa
160 bis 470 Kilogramm ausgestoBenem
Co2.

Ich wohne unter dem Endanflug in der
Nahe eines Flughafens. Kann ich mit
einer Larmreduzierung nach
Einfiihrung von CDA rechnen?

Durch die Einfithrung eines Continuous
Descent Approach kann, je nach értlichen
Gegebenheiten, mit einer
Fluglarmverringerung im Bereich von zirka
55 bis 18 Kilometer vor der Landebahn
gerechnet werden. Danach beginnt der
Endanflug, bei dem das Flugzeug dem
Leitstrahl des Instrumentenlandesystems
(ILS) folgt. Der Leitstrahl des
Instrumentenlandesystems flihrt das
Flugzeug mit einem fest vorgegebenen
Winkel sicher zur Landebahn, eine
Abweichung ist in diesem Segment aus
Sicherheitsgrinden nicht erlaubt. Zuséatzlich
kann im Endanflug nicht mit Leerlauf geflo-

gen werden. Aus diesem Grund lasst sich
im Bereich zirka 18 Kilometer vor der
Landebahn bis hin zur Aufsetzzone keine
zusatzliche Fluglarmminderung mittels CDA
erzielen.

Wer ist fiir die Einhaltung des CDA-
Verfahrens verantwortlich? Ist der
Continuous Descent Approach Pflicht
fiir Piloten?

Wenn es die Verkehrsituation erlaubt, sollte
ein CDA angewendet werden. Grundsatzlich
ist der Pilot fiir die Sicherheit des
Flugzeuges verantwortlich und kann aus
wichtigen Griinden, in Absprache mit dem
Fluglotsen, von seinem CDA abweichen.
Auch der Fluglotse kann aus den anfangs
erwahnten Griinden (effiziente
Verkehrsabwicklung, Kapazitat) den CDA
modifizieren oder aussetzen.

Wer bestimmt, wann und wo CDA ein-
gefiihrt wird?

Voraussetzung fiir das Fliegen eines CDAs
ist ein entsprechend ausgestaltetes
Verfahren an dem jeweiligen Flughafen.
Die DFS plant die Verfahren. Die
Inkraftsetzung erfolgt nach
Luftverkehrsordnung § 27a, durch das
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung
(BAF).

Da es zurzeit noch keine einheitliche
Definition fiir ein CDA-Verfahren gibt, betei-
ligt sich die DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH an den internationalen Initiativen zur
Einflihrung und Harmonisierung von moder-
nen Anflugverfahren

1) Eurocontrol,
Continuous Descent
Approach
Implementation Guidance
Information, August
2007, Seite 23

Eine Pegelzunahme von
10 dB(A) entspricht in
etwa einer Verdopplung
der wahrgenommenen
Lautstarke.
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