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Vorbemerkungen 

Die Flugplatz Dübendorf AG beauftragte im Frühjahr 2016 verschiedene Planungsbüros 
mit der Erarbeitung von Grundlagen und Konzepten für den SIL-Koordinationsprozess und 
das Umnutzungsverfahren. Diese Arbeiten dauerten bis Ende 2016 / Anfang 2017.  

Erkenntnisse aus diesen Grundlagenarbeiten führten zu weiteren spezifischen Abklärun-
gen und Studien, die während des SIL-Koordinationsprozesses 2017 / 2018 erfolgten. 

Die für den SIL-Koordinationsprozess relevanten Berichte und Studien werden dem 
Schlussbericht angehängt. Die im Anhang enthaltenen Berichte geben jeweils die Grund-
lagen und Kenntnisse zum Zeitpunkt ihrer Erarbeitung wider. Berichte neueren Datums 
können deshalb inhaltlich vereinzelt von solchen älteren Datums abweichen. Auf eine 
nachträgliche Abstimmung der verschiedenen Berichte wurde jedoch bewusst verzichtet. 
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Faktenblatt "Anflugbefeuerung" 
 

Erstellt von: Basler & Hofmann AG und FDAG 

 

Ausgangslage 

Situation heute 

Der Flugplatz Dübendorf ist aktuell eine voll funktionsfähige militärische Anlage, welche auch eingeschränkt 

zivil genutzt wird, und über eine Hartbelagspiste von 2'355 x 40m (RWY 11/29) verfügt. Die Piste 29, die für 

Anflüge aus Richtung Osten verwendet wird, verfügt über ein (veraltetes) Instrumentenlandesystem (ILS) mit 

einer für die Piloten relevanten minimalen Entscheidungshöhe von 410 ft. für Helikopter und 430 ft. für Flä-

chenflugzeuge. Je tiefer das Sichtminimum, desto länger kann ein Verfahren bei sich verschlechterndem 

Wetter noch geflogen werden. Sowohl die Piste 29 als auch die Piste 11 sind mit einer militärischen Anflug-

befeuerung und einer Präzisions-Anflug Gleitwinkelbefeuerung (Precision Approach Path Indicator, PAPI) 

ausgerüstet. Die installierte Pistenbefeuerung erlaubt einen Nachtbetrieb.  

Die bestehende aviatische Infrastruktur und die Navigationsanlagen decken den heutigen militärischen Be-

darf ab. Die Vereinbarkeit mit den zivilen Anforderungen ist im Detail zu prüfen. Dazu gehört auch die Analy-

se der Befeuerungsanlagen (Pistenrandbefeuerung, Pistenendbefeuerung, Schwellenbefeuerung, 

Anflugbefeuerung, Rollwegrandbefeuerung, Hindernisbefeuerung, Gleitwinkelbefeuerung), die gemäss den 

zivilen Normen aufgerüstet werden müssen. 

Das vorhandene ILS für die Piste 29 hat seine Lebenserwartung erreicht und muss erneuert werden. Es 

besteht das gemeinsame Verständnis der Luftwaffe, von skyguide und der Flugplatz Dübendorf AG, dass bei 

einem Ersatz des bestehenden ILS in ein zukunftsgerichtetes, satellitengestütztes Anflugsystem investiert 

werden soll. 

Der IST-Zustand der auf dem Militärflugplatz Dübendorf installierten Befeuerungsanlagen inklusive der An-

flugfeuerung, die teilweise ausserhalb des Perimeters des Sachplans Militär (SPM) liegt, kann den Planbei-

lagen entnommen werden (Bestand in blauer Farbe). 

 

Situation mit geplanter Flugplatznutzung 

Die vom Bund angestrebte Dreifachnutzung des Flugplatzareals, das heisst die Entwicklung des nationalen 

Innovationsparks und die Umnutzung des militärischen Flugplatzes in ein ziviles Flugfeld mit Bundesbasis 

sowie einen militärischen Heliport, führt dazu, dass die nutzbare Pistenlänge verkürzt und damit die Pisten-

schwelle 11 in Richtung Osten versetzt werden muss. Zudem müssen sämtliche Navigationsanlagen auf die 

zukünftige Pistenkonfiguration sowie die zivile Nutzung angepasst und das veraltete Instrumentenlandesys-

tem der Piste 29 ersetzt werden. Anflüge aus Richtung Osten als auch aus Richtung Westen sollen künftig 

einheitlich mit Hilfe eines zeitgemässen satellitengestützten Navigationssystems erfolgen und vergleichbare 

Abbildung 1: Anflug Piste 11; PAPI-Einheit; Schwellenbefeuerung 
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Sichtminima bzw. Entscheidungshöhen (decision height) aufweisen, wobei letztere durch die PANS OPS-

Analyse der Skyguide für die beiden Anflüge bestimmt werden.  

Die modernen globalen Navigationssatellitensysteme (GNSS = Global Navigation Satellite System) erlauben 

es Piloten mit entsprechend ausgerüsteten Flugzeugen, Flugplätze mit GPS Navigation anzufliegen, sofern 

die Flugplätze das System technisch unterstützen. Diese satellitengestützten Anflüge sind im Vergleich zu 

Anflügen unter Sichtbedingungen sicherer und robuster. Für die dazu gehörende Anflugbefeuerung sind die 

Bestimmungen des Anhanges 14 der internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO massgebend (ICAO 

Annex 14).  

Aufgrund ICAO Annex 14 gilt die Piste 11/29 für den zivilen Flugplatzbetrieb als "Non-Instrument Runway", 

bei der sowohl Präzisionsanflüge als auch Sichtanflüge stattfinden können.  

Die vom Bund als Grundstückeigentümerin vorgenommene Arealaufteilung – mit einer Entwicklung des In-

novationsparks in der Verlängerung der Pistenachse – führt dazu, dass flugplatzrelevante und visuelle An-

flughilfen ausserhalb des gemäss Ausschreibung vorgesehenen Flugplatzperimeters im Areal des nationalen 

Innovationsparks zu liegen kommen, und dass aufgrund der Vorgaben aus ICAO Annex 14 die Distanz und 

die Menge an Überflurfeuer zunehmen werden. 

Nach den Vorgaben des Bundes wird die aktuelle Pistenschwelle (THR11 IST) um 470 m nach Osten 

(THR11 SOLL) versetzt (siehe Planbeilage "Anflugbefeuerung 11 – 420 m Simple Approach"). Gemessen ab 

dieser neuen Pistenschwelle 11 verläuft die Perimetergrenze zwischen zivilem Flugfeld und nationalem In-

novationspark bei 350 m Distanz zur neuen Pistenschwelle 11. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kategorien der Anflugbefeuerung  

ICAO Annex 14 unterscheidet zwischen verschiedenen Kategorien von Anflugbefeuerungen. Dabei gilt fol-

gender Grundsatz: Von je weiter oder höher die Flugzeuge zur Piste geführt werden können, desto sicherer 

kann bei meteorologisch erschwerten Bedingungen der Anflug erfolgen. 

Es können folgende Anflugbefeuerungen voneinander unterschieden werden: 

 Ein simple approach lighting system (SALS) mit einer Anflugbefeuerung über eine Distanz von mindes-

tens 420 m ab Pistenschwelle. Eine solche Anflugbefeuerung würde im Westen um 70 m über den Aus-

schreibungsperimeter hinausragen, und im Osten würden die letzten Anflugfeuer rund 150 m ausserhalb 

des Ausschreibungsperimeters zu stehen kommen (siehe Planbeilagen "Anflugbefeuerung 11 – 420 m 

Simple Approach" und "Anflugbefeuerung 29 – Variante A: Simple Approach"). 

 Ein precision approach category I lighting system (PALS) mit einer Anflugbefeuerung von 900 m ab Pis-

tenschwelle, wobei auch eine Variante mit minimal 690 m ab Pistenschwelle möglich ist. Eine solche An-

flugbefeuerung würde im Osten um 630 m bzw. um rund 420 m über den Ausschreibungsperimeter 

hinausragen (siehe Planbeilage "Anflugbefeuerung 29 – Variante B: CAT-I Approach"). 

Abbildung 2: Beispielbilder Anflugbefeuerung 
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Lichtpunkthöhen 

Damit die Lichtpunkte während eines Anfluges jederzeit sichtbar sind, müssen sie bis zu einer bestimmten 

Höhe vor Abschattungen geschützt werden, wobei gemäss ICAO Annex 14 ein Schutz bis zu einer Licht-

punkthöhe von 4.8 m empfohlen wird. 

Standardmässig müssen für die ersten 120 m ab den Pistenschwellen (THR11 bzw. THR29) Unterflurfeuer 

installiert werden. Da die Restfläche der Hartbelagspiste westlich der Pistenschwelle 11 für Starts Richtung 

Osten genutzt werden soll, ist auch für die weiteren Anflugfeuer eine Unterflurlösung notwendig, um die 

Überrollung durch startende Flugzeuge zu ermöglichen. Zur Vereinheitlichung der Anflugbefeuerung sollen 

die beiden Querbalken im Bereich des Innovationsparks ebenfalls als Unterflurfeuer ausgestaltet werden; 

ebenso sollen im Osten im Bereich der Restfläche der Hartbelagspiste, die eine Funktion als RESA haben 

wird, Unterflurfeuer installiert werden.  

 

Vorgesehene Anflugbefeuerung 

Für Non-Instrument Pisten ist grundsätzlich ein simple approach lighting system (SALS) mit einer 420 m 

langen Anflugbefeuerung ausreichend. Im Westen soll deshalb ein SALS mit Unterflurbefeuerung installiert 

werden, welche inkl. der hindernisfreien Zone etwas über 130 m in das Areal des Innovationsparks hineinra-

gen wird. Bei der Hauptanflugrichtung aus Osten soll ein precision approach category I lighting system 

(PALS) installiert werden, um eine möglichst hohe Verfügbarkeit des Flugplatzes Dübendorf gewährleisten 

zu können. Die Länge dieser Anflugbefeuerung ab dem Pistenende 11 wird in der Projektierung basierend 

auf den PANS-OPS Berechnungen bestimmt werden. Die hindernisfreie Zone ragt in jedem Fall rund 225 m 

über den Ausschreibungsperimeter hinaus, befindet sich jedoch noch innerhalb des Flugplatzperimeters des 

SPM (siehe Planbeilage "Anflugbefeuerung 29 – Variante B: CAT-I Approach"). 

 

Weiteres Vorgehen 

Das BAZL hat in seiner Richtlinie "IFR Approach Minimum auf Non Instrument Runway" festgelegt, dass das 

Sichtminima für Anflüge auf Non-Instrument Pisten mindestens bei 500 ft. liegen wird. Die effektiven Sicht-

minima bei den Anflügen auf die Pisten 11 bzw. 29 werden jedoch aufgrund der zurzeit laufenden PANS 

OPS-Berechnungen zu bestimmen sein (abhängig von der Hindernissituation).  

Nach Bestimmung der Sichtminima für den Anflug 29 wird die FDAG eine Analyse vornehmen, ob nur die 

Installation eines PALS auf der gesamten Länge von 900 m eine hohe Pistenverfügbarkeit gewährleisten 

kann oder ob diese auch mit einer weniger langen Anflugbefeuerung erreicht wird. 

 

 










