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2. 'Antrag:

Dia Stadt Miinchen setzt sich fiir den Sch utz der Anwohner durch Fiuglarmbeiastlgung aktiv ein.
Das heiRt konkret, sie holt im ersfen Schritt eine detailiierte Datenanalyse aufgrund unserer:
beiliegenden Fragen {iber die Flugverbindungen der letzten 10 Jahre bei der Deutschen
FIUgsu:herung Miinchen-ein, iibernimmt die dafiir entstehenden Kosten und verdffentlicht d:ese _

- Informationen fir die Munchner Biirger.

Begrundung & B L.
Durch die neue Flugroutenfestfegung i liégen nachweislictitffugzenge Wohngehiete

im Miinchner Westen mit einer Uberfiughéhe, die eine Lérmbelastung erzeugen, die
gesundhe:tsgefahrdend ist, und die fg’:stgesie ote-Austiseschwell de@tadt @i’; :
Freistaat Bayerns Uberschreitet.

" Unsere Fragen:
Wie hoch war das Flugverkehrsaufkommen (iber dem Miinchner Wes’ten (Hadern Laim, Sendling-

Westpark} vor 10 Jahren und im Jahr 20127 (jahrliche Darstellung)

Wie hat sich der Frachtflugverkehr in diesen Jahren mit Auswrrkung auf den Minchner Westen in
den letzten 10 Jahren entwickelt? {j3hrliche Darstellung).

Wurden von den Airlines in den letzten 10 Jahren neue Flugverbindungen geschaffen bzw
bestehende Flugverbindungen ausgabaut, die Auswirkungen auf den Miinchner Wasten haben?
Ist es richtig, dass die Flugrouten im Jahr 2010 gedndert wurden (vom Stamberger Gehiet nach
' Martinsried/Gréfeffing?), wenn ja, aus welchen Griinden? Wie waren die Flugrouten iiber dem
Miinchner Westen in den letzten 10 Jahren festgelegt? {jihrliche Darstellung)

Konnen die Unterlagen zur Fiugroutenanderung eingesehen werden?

Wie sind die Flugkorridore in Miinchen genau festgelegt?

Kénnen Flugrouten nur geandert werden, wenn wichtige smherheltsrefevante oder technische
Griinde vorijegen? Reicht Lirmbelastung als Grund fiir eine Anderung aus?

Findet bei der Festlegung von neuen Flugrouten die Berucksmhtigung von bereits Iarmbelasteten
Gegenden statt (Larmkumulation von verschiedenen Larmquellen), wenn nicht, warum?

Muss eine Umweltvertraglichkeitspriifung vor Anderung von Ffugrouten erstelit werden?

Wurde vor Anderung der Flugrouten 2010 eine Umweitvertragf:chke;tsprufung mit Ausw;rkungen fiir

- die Miinchner Stadtbevélkerung erstellt?
Istes rlchtlg, dass bel Anderung von Flugrouten per Gesetz keine Burgerbeteihgung vcrgeschneben -

ist und deswegen auch keine stattfinden muss?
Wer sind die Mitglieder (namentlich} der Lirmkommission Miirichen und wer-waren die Mitglieder
bei Entschendung der Anderung der Flugrouten 20107 Kann das Beratungsprotokoll der '

- Lirmkommission Miinchen zur Anderung der Flugrouten 2010 eingesehen werden?
Stimmt der folgende Ablauf: Wenn neue Flugrouten von der Deutschen Ffugsmherung vorgeschlagen

werden, kommen sie zur Beratung In die Lirmkommission Milnchen, wo sie dann durch das

Bundesaufsichtsamt genehmigt werden?
Muss dazu das Umweltbundesamt eingebunden werden und wenn }a wurde dies bef der Anderung

2010 gemacht? Wo kann dies eingesehen werden?
Ist es richtig, dass die Flugzeuge von den festgelegten Routeén abwelchen diirfen, wenn die Lotsen

dies vorgeben?
Ist es die Regel, dass die Flige iiber und um Munchen von degi_‘

und {iber welches Geblet? -




Wovan ist die Flughohe abhangzg? Wo und wann wird die FI ughohe vorgeschneben? .
Welche Typen ven Flugzeugen {iberflogen vor 10 Jahren die Stadt Munchen welche heute'r‘

(Aufzeigen der Flugzeugtypen mit den Beiastungswerten)
: Wurden die Flugrouten nath Absturz des FEu’gzeugs an der Paulskirche gedndert bzw. wurde die Stadt

hier tatsachhch mit weniger Flugzeugen Gberflogen, wenn ja, wer hat dies veranfasst und wann |

~ wurde es wieder aufgehohen?
Welche Flugrouten sind fiir den Flughafen Oberpfaffenhofen festgelegt worden"’

Wie hoch ist der Dezibel-Wert bei 1200 Meter Fiughohe? Welche Pegetausbreltung herrscht bei

Fiuglarm?
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LUFTFAHHTHANDBUCH DEUTSCHLAND
AP GERMANY

Radarfiihrungsmindesthdhen
(MRVA)

Bei der Hadar?ﬁh{ung von IFR-Fliigen auBerhalb der verdffentlich-
ten " IFR-Flugverfahren findet die Radariihrungsmindesthéhe

(Minimum Radar Vectoring Altilude, MRVA} als die dafiir medngs‘le
nuizbare Héhe Anwendung.

1. MRV A Definition
Die MRVA gewdhrisistet:
- eine Hindernisfreihsit von 1000 fi Gber dem héchsten Hin-
detnis im Umkreis von 8 kim, sowie

— einen Luftraumpuifer ven 500 fi oberkalb der Untergrenze -

des kontrollierten Lufiraums.

Minimum Radar Vectoring Altitudes
(IV!RVA)

In case of radar guidance of aircraft outside the published IFR pro-
cedures, the Minimum Radar Vectoring Altitude (MRVA) is applied
as the lowest usabie altiude,

i, MRVA Detinition
The MRVA guarantees:
— a clearance of 1000 # above the hlghesi obstacle within a

radius of 8 km, as well as
— an airspace buffer of 500 ft above the lower limit of the con-

trolled airspace.

Zusitzlich zu diesen. beiden Krilerien ist die Dimensionierung: der
sinzelnen MRVA-Sektoren von entscheidender Bedeutung. Die
Sekdorisierung orientiert sich an dar vorhandenen Luftraumstruktur
(z.B. Luitraumklasse E oder Kontrolizonen), der Iokalen Hindernis-
siluation und beriicksichiigt dabei zusétzlich betriebliche Belange.
Letrieres erfordert im Einzeliall stets eine Entscheidung zwischen
dem Erhalt maglichst niedriger MAVA-Héhen (in der Regel mil fein
struklurierter Sektorisierung) oder einfachen, lefchter zu arbeiten-
den Strukiuren, die allerdings oft zu etwas hdheren MRVA-Werten

filhren.

MRVA-Sekiorislerung

Ir addiion 1o these two crileria, the dimensions of the individual

MRVA sectors are of decisive significance. The sectorization is
based on the airspace struciure alieady established {e.g. Alrspace
Class E or conirol zones) and the local obstacle situation and, In
addition, takes operational needs info consideration. The latter, n
individual cases, always requires a decision between either main-
taining MRVA aliitudes as low as possible {normally with a fine
struciured sectorization) or plain structures, easier lo determing,
thal might, however, frequently lead to slightly higher MBVA values.

MRVA Sectorizatlon

2. Anhebung der MRVA bel kalten Temperaturen

Die bei den barometrischen Hohenmessern in Luitfahrzeugen
angezeigten Flughéhen enisprechen nicht iramer den wahren Fug-
héhen. Bel Temperaiurabwaichungen von der Standardiemperatur
{ISA) kénnen zum Feil erhebliche Differenzen auftraten, Tempera-
furen unter der Standardiemperaiur fiihren zu niedrigeren Flug-
héhen, die in Abhanglgkeit von der jeweiligen Termperatur zurm Teil
beirachtlich von der angezeigten Hohe abwsichen kdnnen,
Entsprachende Héhenkorrekturen milssen hier durchgefinrt wer-
den, um die Einhalung der fir Standardatmosphére berechneten
Hindernisfreiheiten bei den Slcherhelismmdesthohen zu gewahrlei-

sten.

2. Raising of the MRVA in the case of low femperatures

The flight afitudes indicated by barometric aftimeters in aircraft do
ot aiways correspond to the real flight alitudes. In the case of
deviations in temperature from lhe Standard Temperature {(ISA),
considerable diffierences can, fo some extenti, arise, Temperalures
below the Standard Temperaiure lead to lower flight altitudes which,
depending on the respective temperalure, may, in par, deviate con-
siderably from the allilude indicated.

 As aresuli, altitude corrections are necessary hare in order io gua- -

rantee thal obstacle clearances for the minimum safe affifudes,
which are calculaied for standard atmosphere, are maintained.

AMDT 2
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GemaB den Vorgaben der ICAQ (Doe. 8168, PANS-OPS und Daoc.
4444, PANS-ATM) milssen solche Korrekiuren bel den verdffent-
lichien Sicherheitsmindesthohen in der Regel durch den Piloten/

Operator vorgenommen werden. Die einzige Ausnahme hisrvon -

existier bei der Radarfilhrung durch die Flugsicherung. In diesers:
Fall ist der Lotse filt die Sicherstellung der geforderten Hindernis-
fretheit unter Beriicksichiigung von fallweise deutlich geringeren
wahren Flughdhen aufgrund von Kalten Temperaturen verani-
wortlich. .

Die ICAQ schreibt hier vor, dass korrigierie MRVA Werle, gernai
den ermitiellen Minimumiemperaturen an den jeweiligen Flugplat-
" zen, zur Anwendung kommen missen.

Die GréRe der erforderlichen Hhenkorrekiuren aufgrund von kal-
ten Temperaturan ist neben der Temperatur auch von der aktu-
ellen Flughdhe bezogen aul die Flevation der Altimeler Setling
Source* (Flughaten) abhangig und kann u.a. aus ICAO Doc. 8168
(PANS-OPS} Vol. § entnommen werden.

Basierend auf einer Auswerlung von Temperaturdaterr an allen
IFR-Flughéfen Uber einen Zeitraum von vielen Jahren wurden alle
relevanten MRVA-Gebiete in Bezug auf die vorhandenen Hinder-
nisiGelénde-Gegebenhé‘ften gepriift. Dabel wurden dort, wo erfor-
derlich, Anhebungen der MBVA-Werté vorgenommen, um auch bei

fisien Temnperaturen {bis -20° C} die geforderle Hindernisireiheit =

von 1000 # bei der Radarfihrung zu gewdhrleisten. -
Die Anhebungen liegen in der Begel in einer Gré8enordnung von
100 bis 300 fi, fallweise sind jedoch deutlich héhere Zuschiige

erforderlich.

Um eine sichere und prakiikable Arbeitswaise mit den baeiden von-

sinander abweichenden MRVA-Werlen durch die Flugverkehrs-
konlrolle zu gawahreisten, kormmen diese angehobenen MRAVA-
Werle jihrlich grundsétzlich im Zeitraum November bis Marz zZur
Anwendung.

Die konkreten Anwendungszeitraume werden jeweils an enispre-
chende AIRAC-Termine gekoppeit und auf der von der DFS her-
ausgegebenen ,Radarf@hrungsmindesthdhenkarte Deutschland®
rechizaitig in jedem Jahr veriffentlicht.

Die angshobenen MRVA-HGhen seibst werden, wo erforderlich, in
ackigen Klammem unterhalb der Normalhhen auf dieser Karte
dargeste!i.

3 Diﬂerenzierung zu MSA und IFR-Verfahrensmindesthhen

Die nach den o. a. Kriterien fesigelegten MRYA-Hdhen weichen in
vielen Fallen von den in gleichen Bereichen verdffentlichlen MSA
(Minimum Sector Altitude) - Werten und auch von den Mindesthé-
hen dort vorhandener IFR-Flugveriahren (z. B. ATS-Strecken) ab.

Ursache hieriir sind die im Vergleich zur MRVA unterschiedlichen
Besﬁmmungskriterie'n.

8o gewdhrleistal die auf den An- und Ablugkarten verdifenilichte
MSA zwar die gleiche Mindesthindemisireiheil wie die MRVA,
jedoch in einem Umkreis von 25 ‘NM um eine definierte Navigati-
onsanlage bzw. um den Flugplatzbezugspunkt (ARP}. Ein weiterer
wesenllicher Unterschied zur MRVA ist bai der MSA die Nichibe-
riicksichiigung des kontrollierten Luftraums.

Die bei den IFR-Fiugverfahren verdffentiichten Mindestilughhen
beriicksichtigen zwar wie bei der MAVA die Untergrenze des kont-
rolierten Luftraums (it 500 ft Puffer), die Hindernisireiheiten
beziehen sich jedoch hier auf definierte Verfahrensschuizraume
geman ICAC Doc, 8188 (siehe auch ENR 1-5).

In accordance with requirements by ICAQ {Doc. 8188, PANS-OPS
and Doc. 4444, PANS-ATM), such corrections relafing fo the mini-
mum safs aliitudes published must, as a sule, be made by the pilot/
operator, The only excepﬁo'n to 1his exists during radar vecioring
by ATC. In this case, the air traffic controller is responsible for
ensusing the required obstacle dearance, taking inio account the
real flight aititudes which, from case fo case, are clearly lower dus
to coid femperatures. '

ICAO requires here corrected MRVA values to be applied in
accordance with the minimum temperafures determined at the
respective aerodromes.

The scope of the allimeter corrections required on the basis of cold
ternperatures also depends, in addition o the ternperature, on ‘the
current flight altitudes relating to the elevation of the ,Altimeter Set-
ting Sauree™ (Airport) and may be faken 1.a. from ,JCAC Doc. 8168
{PANS-OPS) Vol I*. ‘

Based on an evaluation of the terperature data at all IFR airports
over a period of many years, all relevant MRVA areas relating to
the existing obstacte/terrain conditions have been examined. In this
context, wherever necessary, MRVA values have been raised in
order 1o guarantee the required cbstacle clearance of 1000 #t
during rddar vectoring, even in the case of low femperatures.

As a rule, the MRVA values have been raised to the order of 100 to
300 fi. In some cases, however they have had to be raised consi-

derably higher.
in order to guarantee that ATC Is able to work safely and practi-

" cably with both MRVA values, which differ from each cther, it is

intended fo use these raised MRVA values each year, generally
from November to March.

The concrete perieds of application will be coupled with the cor-
responding AIRAC dates and will be depicted in good time each
year on the ,MRVA Chart Germany,” published by the DFS.

The raised MRVA altitudes iiself will, it necessary, be shown as
values in square brackels below the normal altitude, as shewn on

this chart.

3. Differentiating betwean MSA and IFR procedure minlmum
altitudes

MRVA altitudes, established according to the criteria mentioned
above, difier in many cases from the minimurn sector alfitude
(MSA) values published for the same area and also from ihe
minimum abitudes of IFR procedures established there (e.g. ATS
youtes).

The reason for ihis are the different determining criteria as com-
pared fo MRVA.

Thus, the MSA published on the amival and depariure charts
guarantees the same minimum obstacle clearance as the MRVA,
but with a radius of 25 NM cenired at a defined navigation facilily -
and the aerodrome reference point (ARP), resp. Another baskc dif
ference io the MRVA is the non-consideration of the confrolled
alrspace in the case of the MSA.

The published minimum affitudes for IFR procedures take the lower
lirmit of the controlled airspace inte account, as in the case of the
MRAVA {(plus 500 ft bufer), bul the obstacle clearances in this case
refer 1o defined procedure proteclion airspaces in accordance with
ICAQ Doc. 8168 (see also ENR 1-5).

@ DFS Dsuische Flugsicherung GmbH
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MISSED APPROACH PROCEDURE
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