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1.

>

|. Rechtliche Grundlagen

PBN-Verordnung: Europaweite Umsetzung gemal EU DVO 2018/1048
bis zum 06. Juni 2030.

Nicht das Navigationssystem wird vorgeschrieben, sondern, was das
Luftverkehrssystem — und ein Flugzeug — navigatorisch leisten kdnnen
muss.

An den rd. 60 IFR-Flugplatzen in Deutschland werden alle (ca. 2800)
Flugverfahren sukzessive auf einen neuen Navigationsstandard
(Performance Based Navigation, PBN) umgestellt, weil u.a.:

» mehr Luftraumkapazitat (Verkehr pro Zeiteinheit) ermoglicht werden kann.

>  Flugverfahren weitestgehend unabhangig der Bodeninfrastruktur
konstruierbar sind.

Die ICAO hat unter dem Titel PBN einheitliche und global anwendbare
Richtlinien fir den Einsatz von RNAV (Area Navigation)
und RNP (Required Navigation Performance) geschaffen.

Als Ausweichoption flr nicht RNAV-1-fahige Flugzeuge ist ein
Mindestmald an konventionellen Flugverfahren vorzuhalten.

Die DFS ist gemafl DVO (EU) 2017/373 als zertifiziertes
Flugsicherungsunternehmen bei der Flugverfahrensplanung an die
Vorgaben der ICAO gebunden.
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1.1. Rechtliche Grundlagen (Schematische Ubersicht der Navigationskonzepte)

RNAV: Area Navigation (Flachennavigation)
RNP: Required Navigation Performance (Leistungsbasierte Navigation) _
GNSS: Global Navigation Satellite System JE DFS Deutsche Flugsicherung



1.1l. Umsetzungsprinzipien
» Zieltermin fUr die PBN-Umsetzung am Flughafen BER ist der 30. Oktober 2025.

» Bestehende Flugverfahren sind weitestgehend larmoptimiert und werden daher im Zuge der PBN-Umsetzung 1:1
reproduziert.

» Von der 1:1-Reproduktion wird nur abgewichen, wenn:
» ICAO-Vorgaben die PBN-Umsetzung ,,nach alten Kriterien“ nicht mehr méglich machen.
» Neue Optionen zur LA&rmminderung zur Verfligung stehen (z.B. zuséatzlich neue Segmented Approaches zur Umfliegung dicht
besiedelter Gebiete; siehe Kapitel 3).
» Eingriffe in (einzelne) Flugverfahren haben immer Auswirkungen auf das Gesamtsystem (Mobilé-Effekt):
» Die Gesamtfunktionalitat des Flugverfahrenssystems darf sich nicht verschlechtern
» Bei Larmminderungsmalinahmen genielRen héher belastete Gebiete Vorrang gegeniber weniger belasteten Gebieten

» Konventionelle Verfahren, die auf bodengestltzten Anlagen basieren, werden auf ein Minimum reduziert bzw. in
begrenztem Mal3e fiir den Ausfallbetrieb vorgehalten.

» Das klassische Instrumentenlandesystem ILS bleibt aufgrund seiner Ausgereiftheit und bislang konkurrenzlosen
JAllwettertauglichkeit* bis auf weiteres der Standard, aber nicht das einzige System, bei Instrumentenanflugverfahren.
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2. 1. Einflugverfahren

LUFTFAHRTHANDBUCH DEUTSCHLAND AD 2 EDDB 3-1-2
AP GERMANY Effective 03 OCT 2024
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» Die bisherigen Radarfiihrungsstrecken
(, Transitions®), die Cockpitcrews und Fluglotsen in

der Anflugsteuerung taktisch untersttitzen, sind R i o2 S
nicht-offizielle ,Overlay“-Verfahren. Der Fluglotse e el B

muss den Flugverlauf wie beim klassischen Radar-
Vectoring kontrollieren.

» Diese Radarfihrungsstrecken werden im Zuge der
PBN-Umsetzung formal zu offiziellen Standard
Arrival Routes (STAR) umgewandelt.

» Der Flugverlauf der neuen STARs flr die Pisten
O06R/L und 24R/L entspricht 1:1 dem der bisherigen
Radarfuhrungsstrecken.

Eemctan: Rumwey desgrater s varsten

> Es werden keine lateralen oder vertikalen
Anpassungen vorgenommen,

@ DFS Deutsche Flugsicherung GmbH AIRAC AMDT 10724
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2. Il. Anflugverfahren

Die derzeitigen Anflugverfahren sind:

» 4 konventionelle ILS-Anflugverfahren zu den Pisten 06R/06L und 24R/24L.

» 4 RNP-Anflugverfahren (LNAV & LNAV/VNAYV, LPV (CAT 1)) zu den Pisten 06R/06L und 24R/24L.
» 2 konventionelle VOR/DME-Anflugverfahren zu den Pisten 06R/24L.

Mit der PBN-Einfuhrung zum 31.10.2025 sollen folgende Anpassungen vorgenommen werden:

> Die 4 ILS-Anflugverfahren erhalten eine RNAV-1-Zuftihrung und werden ,ILS Z* genannt. RNAV-Zufihrung und
Fehlanflugverfahren entsprechen denen der RNP-Anflugverfahren und werden so vereinheitlicht.

Die 4 RNP-Anflugverfahren bleiben unverandert und werden in ,RNP Z* umbenannt.
Die 2 VOR/DME-Anflugverfahren entfallen.

4 ,Ausweich-“ ILS-Anflugverfahren (Pisten 06R/06L und 24R/24L) mit konventioneller Zufihrung vom Funkfeuer BBI
(VOR/DME) fur nicht RNAV-1-fahige Flugzeuge werden eingefiihrt und ,ILS X* genannt.
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2. Il. Anflugverfahren (ILS 06R bzw. ILS Z 06R
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2. Il. Anflugverfahren (ILS O6L bzw. ILS Z 06L)

11

Bisheriges Verfahren
auf Karte bzw. blaue
Linien

Neue RNAV-Zuflhrung
zum ILS ,Z" in rot

Der Endanflug bleibt
unverandert
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2. Il. Anflugverfahren (ILS 24R bzw. ILS Z 24R)

12

Bisheriges Verfahren
auf Karte bzw. blaue
Linien

Neue RNAV-Zuflhrung
zum ILS ,Z" in rot

Der Endanflug bleibt
unverandert
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2. Il. Anflugverfahren (ILS 24L bzw. ILS Z 24L
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2. Il. Anflugverfahren (ILS X 06R)

14

Konventionelles Anflugverfahren
als Ausweichoption

Keine RNAV-Fahigkeiten
erforderlich

Ausgangspunkt ist das BBI
VOR/DME

Das ILS auf dem Endanflug
(blauer Pfeil) entspricht dem
regularen ILS

Wegpunkt fiir ein Warteverfahren
im Falle eines Fehlanfluges
(gestrichelte Linie) ist ebenfalls
das BBI VOR/DME

Endanflugpunkt

TEBGO 3000 Fuf3 '

/

| BBI (VOR/DME)kEl /

L
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2. 1l. Anflugverfahren (ILS X 06L)

Konventionelles Anflugverfahren
als Ausweichoption

Keine RNAV-Fahigkeiten
erforderlich

Ausgangspunkt ist das BBI
VOR/DME

Das ILS auf dem Endanflug
(blauer Pfeil) entspricht dem
regularen ILS

Wegpunkt fiir ein Warteverfahren
im Falle eines Fehlanfluges
(gestrichelte Linie) ist ebenfalls
das BBI VOR/DME

Endanflugpunkt

ODIDO 4000 Fuf3

+

ﬂﬁ

BBl (VOR/DME) |
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2. Il. Anflugverfahren (ILS X 24R)

16

Konventionelles Anflugverfahren
als Ausweichoption

Keine RNAV-Fahigkeiten
erforderlich

Ausgangspunkt ist das BBI
VOR/DME

Das ILS auf dem Endanflug
(blauer Pfeil) entspricht dem
regularen ILS

Wegpunkt fur ein Warteverfahren
im Falle eines Fehlanfluges
(gestrichelte Linie) ist ebenfalls
das BBI VOR/DME

—
-

=

BBI (VOR/DME) |

| Endanflugpunkt

UBURU 4000 Fuf3
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2. Il. Anflugverfahren (ILS X 24L)

17

Konventionelles Anflugverfahren
als Ausweichoption

Keine RNAV-Fahigkeiten
erforderlich

Ausgangspunkt ist das BBI
VOR/DME

Das ILS auf dem Endanflug
(blauer Pfeil) entspricht dem
regularen ILS

Wegpunkt fiir ein Warteverfahren
im Falle eines Fehlanfluges
(gestrichelte Linie) ist ebenfalls
das BBI VOR/DME

—
| BBI (VOR/DME)kEl /

<

+

Endanflugpunkt
XANIM 3000 Fuf3
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. II. Anflugverfahren - Fazit

Die traditionellen VOR/DME-Verfahren entfallen im Zuge der PBN-Umsetzung.
Die ILS- und RNP-Anflugverfahren bleiben im Endanflugsegment unverandert.

Die ILS-Anflugverfahren erhalten die gleichen RNAV-basierten Zufiihrungen und Fehlanflugverfahren, die die RNP-
Anflugverfahren bereits haben (und unverandert behalten).

Die neugestalteten konventionellen ILS-Anflugverfahren, die vom Funkfeuer BBI ausgehen, dienen als Ausfalloption,
sind im Endanflugsegment aber mit den anderen bzw. bisherigen ILS-Anflugverfahren identisch. Sie werden nur in

Ausnahmefallen Anwendung finden.
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. 1. Abflugverfahren

Die Abflugverfahren (Standard Instrument Departures/“SID*) werden im Flughafennahbereich nicht geandert, aber bei
der spateren Anbindung an das Streckennetz in Teilen verkirzt und optimiert.

Die bisherigen ,konventionellen Beschreibungen der Verfahren bzw. die dazugehdérigen RNAV-Overlay-Verfahren
werden nach offiziellem RNAV-1-Standard umgewandelt und ,zusammengefuhrt®.

Wenn die ,alten* Verfahren nach den ICAO-Kriterien fir RNAV-1 reproduzierbar sind, sind im ldealfall die alte und die
neue Nominallinie sowie die realen Flugverlaufe identisch.

Die Umwandlung von konventionellen Abflugverfahren zu RNAV-1-Abflugverfahren im Rahmen der PBN-Umsetzung
beinhaltet nicht automatisch eine exakte Spurbindung. Kurs&dnderungen kdnnen weiterhin an das Erreichen von Hohen
geknupft - und nicht ausschlie3lich auf einen exakten Flugweg festgelegt - sein (Bsp. Q-SIDs/“Hoffmann-Kurve*).

Um auch bei den Abflugverfahren ein Mindestmalf3 an konventionellen Flugverfahren vorzuhalten (Ausweichoption far
nicht RNAV-1-fahige Flugzeuge) werden sog. ,Omnidirectional Instrument Departure Routes” (OID) eingefiihrt.
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2. lll. Abflugverfahren (Piste O6L)

» Keine Anpassungen im Nahbereich

» Teilweise Verkirzungen und
Optimierungen im weiteren Verlauf der

Abflugverfahren (in rot)

5 DFS Deutsche Flugsicherung
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2. 1. Abflugverfahren (Piste 24R)

» Keine Anpassungen im Nahbereich

> Teilweise Verkirzungen und Optimierungen
im weiteren Verlauf der Abflugverfahren
Abflugverfahren (in rot)

5 DFS Deutsche Flugsicherung
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2. 1. Abflugverfahren (Piste 24L)

» Keine Anpassungen im Nahbereich

» Teilweise Verktrzungen und Optimierungen im
weiteren Verlauf der Abflugverfahren
Abflugverfahren (in rot)

5 DFS Deutsche Flugsicherung
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. 1. Abflugverfahren (Piste 06R) — Q-SIDs (,,Hoffmannkurve*)

Die neue ,Hoffmannkurve® ist verfahrensseitig eine 1:1-Umsetzung des konventionellen Verfahrens mit unterschiedlichen
Abdrehorten westlich von Eichwalde, Schulzendorf und Zeuthen.

Der Wegpunkt DB060 des inoffiziellen Overlay-Verfahrens wird nicht mehr Bestandteil des neuen RNAV-Verfahrens sein.
Die Kombination von hohengebundener Abdrehvorschrift (bei 600 Fuld Hohe) und Fly-by-Wegpunkt am Ende der Piste:

» ist unter PBN nach gegebenen ICAO-Vorgaben nicht mehr mdglich.
» hat sich flugbetrieblich nicht als L6sung im Sinne einer Spurtreue, sondern als Problem erwiesen.

Die bestehende Verfahrensanweisung wird beibehalten: ,Steigflug geradeaus auf 600 Fuf3, Rechtskurve tber DB061
nach MOVOM?*. Einen schienengleichen Flugverlauf gibt es insbesondere im initialen Abdrehbereich unverandert nicht.

Typische Flugzeuge mit einem normalen Steigverhalten (A320, B737 etc.) werden, wie bereits heute, frihzeitig, bei 600
Full Hohe abdrehen und das Verfahren automatisiert praziser (durchgangig mit Flight Director/Autopilot) und weiter
westlich der Nominallinie, mit einer gewissen Streuung, abfliegen.

Die zu verdéffentlichende Nominallinie verschiebt sich nach Osten, weil die Planungskriterien den Flugverlauf des am
schlechtesten steigenden Flugzeugs verlangen und den initialen Abdrehpunkt nach Siiden weiter dstlich errechnen.

Eine verfahrensseitig vorgegebene Spurtreue im Abdrehbereich (RF-Leg nach RNP) ware nach den gegebenen ICAO-
Kriterien nur weiter ostlich realisierbar (ca. Nominalspur). Ein solches Verfahren kdnnte Gegenstand zuktinftiger
Weiterentwicklungen sein.
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2. lIl. Abflugverfahren (Piste 06R) — Q-SIDs (,Hoffmannkurve*)

>

24

Die Verfahrensvorschrift zum ersten
Abdrehen nach rechts bei 600 Fuf3
HoAhe bleibt unverandert: , Steigflug
geradeaus auf 600 Ful3, Rechtskurve
uber DB061 nach MOVOM"

Das ,neue” Verfahren gem. PBN kann
automatisiert - und exakter - geflogen
werden.

Der zu publizierende Verfahrens-
verlauf (in rot) verschiebt sich
aufgrund der Planungsparameter (das
am schlechtesten steigende Flugzeug
als Referenz) nach Osten.

» Q-SIDs bleiben die praferierten
Abflugverfahren (ggu. den Z-SIDs).

> Die heutigen SIDs GERGA-, ARSAP-,
und LUROS2Z erhalten einen neuen
Remark im Luftfahrthandbuch (AIP),
um eine irrtimliche Flugplanauswahl

zu vermeiden: ,NOT TO BE FILED IN
FLIGHTPLAN UNLESS UNABLE TO

COMPLY WITH Q-SID REQUIREMENTS".
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. l1l. Abflugverfahren (konventionelle Ausweichverfahren)

Die PBN-Implementierung erfordert die zusatzliche Bereitstellung
eines rein konventionellen Abflugverfahrens als Ausweichoption fir
Luftfahrzeuge, die die RNAV-1-Anforderung nicht erftllen.

Zu diesem Zweck werden am BER fir alle vier Pisten
,Omnidirectional Instrument Departure Routes”* (OID)
veroffentlicht.

OIDs sind im Wesentlichen Abflugverfahren, die initial aus einem
Geradeausabflug und in der Folge aus Radarkursftihrungen durch
die verantwortlichen Fluglotsen bestehen.

OIDs sind unabhéangig von Navigationsanlagen oder GPS-Empfang.

OIDs konnen vom Luftraumnutzer nicht geplant werden und finden
nur in Ausnahmeféallen Anwendung.

~
-
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. l1l. Abflugverfahren - Fazit

Mit der PBN-Implementierung finden geringfiigige Anpassungen bei den Abflugverfahren statt.
Die Flugverlaufe insb. im larmsensiblen Nahbereich des Flughafens werden sich nicht verandern,

Wahrend sich bei den Q-SIDs (,Hoffmannkurve®) die zu vertffentlichende Nominallinie nach Osten verschiebt,
ermoglicht der neue RNAV-1-Standard ein, wie bisher weiter westlich der Nominallinie stattfindendes, aber préaziseres
Abfliegen des Verfahrens, da dies kiinftig durchgangig mit Flight Director/Autopilot moéglich sein wird.

Irrttimlich vorabgeplanten Z-SIDs wird mit Hilfe einer spezifizierten Vorgabe im Luftfahrthandbuch (AIP) vorgebeugt
(L,NOT TO BE FILED IN FLIGHTPLAN UNLESS UNABLE TO COMPLY WITH Q-SID REQUIREMENTS").

Das in der PBN-Verordnung geforderte Grundgertst an konventionellen Abflugverfahren wird mit der Festlegung von
Omnidirectional Instrument Departure Routes (OID) realisiert.

Ein vorgeschriebener Steiggradient (PDG) ist nur noch aus Hindernisgriinden zulassig und wird nicht mehr Bestandteil
der Abflugverfahren sein.
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3. Neue larmmindernde Anflugverfahren, die nicht
Gegenstand der PBN-Einfihrung sind

|.  Segmented Approach Pisten 06R/L und 24R/L y 4
ll. Vergleich der rechnerischen Betroffenheiten
(GUberflogene Bevdlkerung)

e
y 4
y 4
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. I. Segmented Approach ,Y* Pisten O6R/L und 24R/L

Die neuen larmoptimierten Prazisions-Anflugverfahren (Segmented Approach) werden ILS Y genannt.

Die neuen larmoptimierten satellitengestitzten Anflugverfahren nach RNP-Standard (Segmented Approach)
werden RNP Y genannt.

Der Versatz findet bei beiden Betriebsrichtungen (06/24) beim Anflug auf die Nordbahn immer nur nach Norden und
beim Anflug auf die Stidbahn immer nur nach Stden statt.

Der Versatz der segmentierten Anflugverfahren zur klassischen Anfluggrundlinie betragt 2400 Meter.
Eine Freigabe/Nutzung der Segmented Approaches ILS Y bzw. RNP Y ist nur in verkehrsarmen Zeiten maglich.

Die unter 3. Il. aufgefiihrten Bevolkerungszahlen beziehen sich auf die Besiedelung auf der Lange des
Verfahrensversatzes in einem Korridor mit einer Breite von 2 Nautischen Meilen.

5 DFS Deutsche Flugsicherung



3. 1. Segmented Approach ,Y* Piste 06R

>

>

A6.000ft

29

Zufuhrung erfolgt Gber die Einflugverfahren
oder Radarkursftihrung

Der Verlauf ist sudlich versetzt zur
Grundanfluglinie

Anflugverfahren beginnt in 6.000 Ful3

Fehlanflugverfahren entspricht dem der
ILS/RNP-Z-Verfahren.

A5.000ft

A6.000ft

A2.000ft A2.000ft

A3.000ft

Grundanfluglinie

Segmented Approach (ILS Y und RNP Y identisch)
Zufihrung Endanflug ILS Y

Zufuhrung Endanflug RNP Y

Endanflugpunkt

Ji
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3. 1. Segmented Approach ,Y* Piste 06L

» Zufuhrung erfolgt Gber die Einflugverfahren
oder Radarkursftihrung

» Der Verlauf ist nordlich versetzt zur

Grundanfluglinie
A2.000ft

» Anflugverfahren beginnt in 6.000 Ful3 *x

» Fehlanflugverfahren entspricht dem der A3.000ft

ILS/RNP-Z-Verfahren. A2.000ft

A6.000ft

A5.000ft

Grundanfluglinie
Segmented Approach (ILS Y und RNP Y identisch)
Zufuhrung Endanflug ILS Y
Zufuihrung Endanflug RNP Y
AG.000ft Endanflugpunkt

Ji
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3. 1. Segmented Approach ,Y* Piste 24R

» Zufuhrung erfolgt tiber die Einflugverfahren
oder Radarkursfiihrung A6.000ft

» Der Verlauf ist nordlich versetzt zur A6.000ft
Grundanfluglinie

» Anflugverfahren beginnt in 6.000 Ful3

» Fehlanflugverfahren entspricht dem der
ILS/RNP-Z-Verfahren.

A5.000ft

A3.000ft

Grundanfluglinie

Segmented Approach (ILS Y und RNP Y identisch)
Zufuhrung Endanflug ILS Y

Zufuhrung Endanflug RNP Y

Endanflugpunkt
31 5 DFS Deutsche Flugsicherung
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A2.000ft
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3. 1. Segmented Approach ,Y* Piste 24L

» Zufuhrung erfolgt Gber die Einflugverfahren A6.000ft
oder Radarkursftihrung

» Der Verlauf ist sudlich versetzt zur
Grundanfluglinie

» Anflugverfahren beginnt in 6.000 Ful3

» Fehlanflugverfahren entspricht dem der
ILS/RNP-Z-Verfahren.

A5.000ft
A6.000ft
A2.000ft A3.000ft
AZ'OC&“ Grundanfluglinie
Segmented Approach (ILS Y und RNP Y identisch)
Zufihrung Endanflug ILS Y
Zufuihrung Endanflug RNP Y

Endanflugpunkt
32 5 DFS Deutsche Flugsicherung
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3. 1l. Segmented Approach ,Y* Piste 06R — Uberflogene Bevdlkerung

*

A2.000ft
A2.000ft
&

4@“ o Uberflogene Bevolkerung

& «F | Herkdémmlich: 24.400

@“ LS Y: 14.800

A RNP Y: 10.100
Messkorridor: 2 NM (ca. 4km)

A3.000ft
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3. Il. Segmented Approach

Uberflogene Beviélkerung
RNP Y: 18.700
ILSY: 23.900
Herkommlich: 31.100

Messkorridor: 2 NM (ca. 4km)

A3.000ft

ILS Y Rwy06L

34

,Y“ Piste 06L — Uberflogene Bevolkerung

A2.000ft

RNPY RWOSL iy

A2.000ft
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3. 1l. Segmented Approach ,Y* Piste 24R — Uberflogene Bevdlkerung

Uberflogene Bevolkerung

RNP Y: 39.300
ILSY: 36.700
Herkémmlich: 28.900 @@@
~
A &
. N &
Messkorridor: 2 NM (ca. 4km) | ¢ o
4
S
W

A2.000ft

*

A2.000ft

35

A3.000ft
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3. 1l. Segmented Approach ,Y* Piste 24L — Uberflogene Bevolkerung

36

*

A2.000ft

A2.000ft

A3.000ft

LS Y Rwy24L

RNP Y Rwy24-

Uberflogene Bevdlkerung
Herkdmmlich: 18.600
ILSY: 13.400
RNP Y: 7.800

Messkorridor: 2 NM (ca. 4km)
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. Segmented Approach Pisten 06 Y R/L und 24R/L - Fazit

Die neuen Prazisions-Anflugverfahren (Segmented Approach) auf ILS-Basis flihren tGber weniger besiedelte
Gebiete als der klassische Endanflug.

Die neuen Prazisions-Anflugverfahren (Segmented Approach) auf RNP-Basis fuihren tGber noch weniger besiedelte
Gebiete als der Segmented Approach auf ILS-Basis bzw. der klassische Endanflug.

Ausnahme Anflug Piste 24R: hier fuhrt die klassische Endanfluglinie Gber weniger besiedelte Gebiete.

Vorteil Segmented Approach RNP Y: Im Bereich der Zufiihrung zum Endanflug werden aufgrund des Flugverlaufs
weitere dicht besiedelte Gebiete vermieden. Das Verfahren kann aufgrund seiner héheren Anflugminima (400 - 500
Ful® Gber Grund) aber nicht bei allen Wetterlagen benutzt werden.

Vorteil Segmented Approach ILS Y: Im Bereich der Zufiihrung werden aufgrund des Flugverlaufs mehr dicht
besiedelte Gebiete als bei der RNP Y-Variante Uberflogen, daflr ist es auch bei ausgepragten Schlechtwetterlagen
anwendbar (Minimum 100 - 200 Ful3 Uber Grund).

Uberflogene Piste 06R Piste 06L Piste 24R Piste 24L
Bevolkerung

Anflug herkdmmlich 24.400 31.100 28.900 18.600
ILSY 14.800 23.900 36.700 13.400
RNP Y 10.100 18.700 39.300 7.800
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4. Prifauftrage

AVA

Mindesthdhe fur Einzelfreigaben bel
Abfligen auf 8000 Fuld erhéhen

: y 4
Departure-End-of-Runway (DER) Piste 06R
nach Westen verschieben y 4
Nordverlagerung des Wegpunktes ARGUX
auf der Ost-Variante der Q-SID (,Hoffmann- y A
Kurve®)
Antrag der Gemeinde Rangsdorf: y 4

Umwandlung des Fly-by-Wegpunktes -
MOVOM in einen Fly-over-Wegpunkt

e
y 4
y 4
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. I. Inhalt Mindesthohe flr Einzelfreigaben bei Abfligen auf 8000 Fuld erh6hen

Die Mindesthohen flr Einzelfreigaben ergeben sich aus Sicherheitsmindesthohe und sicherer Radarabdeckung. Sie
werden in MVA (Minimum Vectoring Altitudes) in bestimmten geografischen Gebieten festgelegt. Bsp. Innenstadtbereich

Berlin: 2400 Fuld MSL [Winter 2700 Ful3] (s. Grafik).

Die DFS hat sich bundesweit im Rahmen einer Selbstverpflichtung auferlegt, Einzelfreigaben bei Abfligen nach
Instrumentenflugregeln erst ab einer Hohe von 5000 FuR lber Grund (Strahlflugzeuge) und 3000 FuB tiber Grund

(Propellerflugzeuge) zu erteilen (,Abdrehhohen”).

Das Abdrehen von Flugverfahren im Rahmen einer Einzelfreigabe stellt keine
Abweichung von einem Flugverfahren dar, da die Freigabe selbst ein
taktisches Verfahren darstellt, das seinerseits eingehalten werden muss.

Die Abdrehhohen haben Auswirkungen auf die Flugverkehrskontrolle, da
Flugzeuge Umwege fliegen und die Koordination von an- und abfliegendem
Verkehr zusatzlichen Einschrankungen unterworfen ist.

Die ,5000/3000 Ful3-Regel” hat sich als ausgewogene Kombination aus
Larmschutz und flexibler und 6kologischer Verkehrssteuerung bewahrt:

» Bindung an larmminimierte Abflugstrecken im Bereich der La&rmschutzzonen bzw. in
niedrigen Hohen

» Verklrzung der Flugwege und Reduzierung des Treibstoffverbrauchs und flexible
Verkehrsfuhrung

Die DFS wird an der grundsatzlichen 5000-/3000 FuR-Grenze festhalten.
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4. 1. Departure-End-of-Runway (DER) der Piste 06R nach Westen verschieben

Eine Verschiebung des DER ist moglich.

Dabei wird die max. verfiigbare Startbahnlange fiir den gesamten Flugbetrieb bzw. fiir alle Abflugverfahren auf der
betreffenden Piste in der betreffenden Richtung reduziert.

» Um einen nennenswerten Effekt fiir eine Flugverfahrensverschiebung zu erzielen, misste das DER erheblich
verschoben — und damit die Nutzbarkeit der Piste signifikant reduziert werden.

» Eine Verschiebung des DER ist keine flugverfahrensseitig festzulegende MalRhahme. Es handelt sich um eine
infrastrukturelle MalRnahme, die in die Flughafengenehmigung eingreift (genehmigte Piste mit einer festgelegten
Lange fiir einen bestimmten Verkehrszweck).

» Die DFS wird sich nicht fiir die Verschiebung eines DER einsetzen.
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Q-SIDs (,Hoffmann-Kurve®)

Eine Verlagerung des Wegpunktes ARGUX bedingt eine
kurze Abfolge von neuen Wegpunkten und Kurvenradien,

die verfahrensseitig nicht planbar sind.

Ein neuer ausgepragter Rechts-links-rechts-
Kurvenverlauf reduziert die gewiinschte Spurtreue in

diesem Bereich und erzeugt neue Larm-Betroffenheiten.

Die engen Kurvenradien bedingen niedrige
Maximalgeschwindigkeiten, die typischerweise mit
Landeklappen — und damit [armintensiver — zu fliegen
sind.

Eine Anpassung des Ostabflugs nach Norden erzeugt
Konflikte mit dem bestehenden Z-SID-Abflugverfahren

sowie den B- und K-SID-Abflugverfahren von Piste 06L.

Eine weitere Verkomplizierung des bestehenden
Verfahrens kann zu mehr Z-SID-Abflligen fihren.

Die DFS wird zum PBN-Einfiihrungstermin keine
zusatzliche Modifizierung der Q-SIDs vornehmen.

. lll. Nordverlagerung des Wegpunktes ARGUX auf der Ost-Variante der
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. IV. Antrag der Gemeinde Rangsdorf: Umwandlung des Fly-by-Wegpunktes

MOVUM in einen Fly-over-Wegpunkt

Der Fokus der Q-SIDs (,Hoffmannkurve®) ist, im Besonderen die Gemeinden Eichwalde, Schulzendorf und Zeuthen vor
Fluglarm zu schiitzen.

Die ,Hoffmannkurve” stellt Flugverfahrensplanung und Flugbetrieb vor eine besondere Herausforderung, da der
angestrebte Larmminderungseffekt nur eintritt, wenn das Verfahren prazise geflogen werden kann. Zu diesem Zweck
finden die notwenigen Modifikationen im Bereich des initialen Abdrehbereichs statt.

Die Umwandlung des Wegpunktes MOVOM in einen Fly-over-Wegpunkt hétte ein siidliches UberschieRen des
Wegpunktes zur Folge (neue Larmbetroffenheiten, neue Konfliktpunkte mit anderen Verfahren), das derzeit nicht
kalkulierbar ist und das nicht Gegenstand der PBN-Umstellung sein soll.

Die mit der Umstellung auf PBN erwartete geringere Streuung und erhohte Spurtreue sudlich des Wegpunktes DB061
(da kiinftig das gesamte Verfahren automatisiert - und damit exakter - abgeflogen werden kann) soll in der
Konsequenz zu einer hoheren Spurtreue im Bereich von MOVOM und damit zu einer entsprechenden planmaRigen
Umfliegung von GroR Machnow fihren.

Die DFS wird zum PBN-Einfihrungstermin keine zusatzliche Modifizierung der Q-SIDs vornehmen. O
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