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Vorbemerkungen

Der brandenburgische Landtag fordert, Einfluss zu nehmen, die
Belastigung der betroffenen Burger durch Fluglarm so gering wie
moglich zu halten.!!]

Die folgende Prasentation soll diese Forderung unterstutzen.

Namens der Landesregierung teilte die Genehmigungsbehdrde (MIL)
dem Landtag Brandenburg mit, dass sie nicht darauf besteht, auch

in Zeiten, in denen dies aus Grunden der Kapazitat und des Bedarfs
nicht erforderlich ist, einen parallel unabhangigen Betrieb des
Flughafens BER durchzuftihren.[2), 5.4, zuFrage 1

Das Konzept bedarf noch einer [armfachlichen Bewertung.!3!
An diesem Punkt ist eine politische Entscheidung dafur notwendig,
der Verifizierung des Konzepts den Weg zu ebnen.



Ziele des Konzepts

Minderung der Belastigung und Belastung
durch Luftfahrzeuge auf das unvermeidbare Minimum

Vermeidung von Doppelbelastung durch An- und Abflige

Ubereinstimmung mit den einschligigen Vorgaben des
Planfeststellungsbeschlusses

Verwendung der vom BAF verordneten Flugverfahren
Erhéhung der Flugsicherheit

Vertraglichkeit mit kiinftiger Schaffung, Streichung oder
Optimierung unabhangiger Flugverfahren



Entscheidungsgriinde

1. Trennung des ankommenden und des abfliegenden
Verkehrs fur einen optimalen Verkehrsfluss auf

dementsprechend konzipierten Flugbetriebsflachen
(Planfeststellungsbeschluss, S. 418, Ziff.: 7.1.4.3 Rollverkehr)*

2. sichere und effiziente Bewaltigung des

prognostizierten Verkehrsaufkommens
(Planfeststellungsbeschluss, S. 416, Ziff.: 7.1.4 Betriebskonzept)“!

3. unabhangiger Betrieb beider Bahnen
(Planfeststellungsbeschluss, S. 409, Ziff.: 7.1.2.1.2 Parallelflugbetrieb )



Rollverkehr

% Die Flugbetriebsflachen missen gemaf der Zielsetzung des
Planfeststellungsbeschlusses konzipiert und gebaut werden.
Sie sollten somit der Forderung nach einem moglichst
kreuzungsfreien und zuigigen Rollverkehr entsprechen. 4]

# Die in der Zielsetzung angestrebte Trennung des
ankommenden und des abfliegenden Verkehrs a3t sich
folgerichtig am besten durch die nach Anflug und Abflug
getrennte, also entmischte Pistennutzung realisieren.



Verkehrsaufkommen

Wie viele Flige kann man sicher und effizient bewaltigen ...

— bei unabhangigem Betrieb der Bahnen
—im Modus 4 (segregated parallel operations)
— also mit entmischtem Parallelflugbetrieb?

[segregare <lat.> entmischen, trennen]

LHR [ Bildnachweis: http://www.bing.com/maps/ J




Parallelflugbetrieb

Getreu festgestelltem Plan kann unabhangiger Parallelflugbetrieb der Verkehrsmenge
angemessen sowohl in gemischter als auch entmischter Form durchgefiihrt werden.®!
Die Erlduterungen der Genehmigungsbehorde bestatigen diese Vorgehensweise. !

M W

Gemischter Entmischter
Parallelflugbetrieb Parallelflugbetrieb
unabhangige Starts und Landungen unabhangige Starts und Landungen
auf beiden Pisten nach Piste getrennt

(Modus 1, 3 und 4)@! (Modus 4)[°]

\ \

Die DFS GmbH hat sich aufgrund der mit dem Betriebskonzept in Minchen (MUC)
gewonnenen Erfahrungen fiir gemischten Parallelflugbetrieb entschieden.
Erkenntnisse mit entmischtem Parallelflugbetrieb bei ahnlicher Infrastruktur, z. B. in
Hong Kong (HKG) oder London (LHR), wurden nicht in Betracht gezogen.




Erlauterung des Betriebsverfahrens

Gegen den Wind wird auf der einen Bahn gestartet,
auf der anderen Bahn gelandet — und das den Plan befolgend

unabhangig voneinander!

¢ Mit Modus 4a,4b(65% p.a.) und 4c(35% p.a.) werden die Flugbewegungen
gleichmafBiger verteilt. AuRerdem wird so Doppelbelastung vermieden.

& Bei Westwind werden Modus 4a und 4b periodisch gewechselt; aus diesen
beiden Modi wird wetterabhangig bei Ostwind in Modus 4c umgeschaltet.
So entstehen — zeitlich und ortlich verschieden — langere Larmpausen.

& Einige An- und Abflugverfahren bleiben ungenutzt. Gefahrenpotential und
Larmimmission Uber besiedeltem Gebiet wird so vermindert.

¢ Das Konzept basiert auf den vom BAF verordneten Flugverfahren.!®]
Deshalb bleibt gemischter Betrieb bei Spitzenlast weiterhin durchfihrbar.



Bei Betriebsrichtung West (BR 25)

wird morgens auf der Siidbahn (25L) gelandet
und von der Nordbahn (25R) gestartet.

¢ Dadurch bleibt der dstliche Anflugkorridor der Nordbahn unbenutzt und
somit larmberuhigte Zone (Erkner, Hessenwinkel, Miggelheim, Bohnsdorf);

¢ der Abflugsektor der Sidbahn in Richtung Westen bleibt ebenfalls unbenutzt
und wird zur larmberuhigten Zone (Dahlewitz, Blankenfelde, Rangsdorf, GroR

Schulzendorf).

Nach ca. der halben Betriebszeit des Tages wird die Bahn fiir Landungen bzw.
fur Starts getauscht. Dadurch wechseln die Ruhe- und Larmzonen.

In der folgenden Woche wird morgens 25R und erst nachmittags 25L gelandet,
um die morgendlichen bzw. abendlichen Ruhephasen zu vertauschen, usw. ...

Mit halbtaglichem Wechsel der Bahnnutzung (Modus 4a/4b) entfallen somit
ca. 1/3 der Anfliige eines Jahres auf die Nordbahn und ca. 1/3 auf die Stidbahn,
denn im Laufe eines Jahres wird mit 65 % Westwind-Wetterlage gerechnet.

Die Abfllige verteilen sich entsprechend auf die jeweils andere Piste.



Ubersicht Abflugstrecken BR 25

BR 25| Modus 4a: Landung links (25L); Start rechts (25R)

Beruhigte Zone:
Bohnsdorf, Miggelheim,
Hessenwinkel Erkner,

und weitere

X

<XDEXUG

Beruhigte Zone:
Blankenfelde, Dahlewitz,
Grol$ Schulzendorf

und weitere

Kartenbasis: Fluglarmkommission BER am 21.05.2012, DFS - Prasentation




Ubersicht Abflugstrecken BR 25

BR 25| Modus 4b: Landung rechts (25R); Start links (25L)

Beruhigte Zone:
Mahlow, Diedersdorf,
Stahnsdorf, Kleinmachnow
und weitere

GERGA
<

N

XXDEXUG

SUKIP

Beruhigte Zone:
Gosen, Schmockwitz,

Eichwalde, Schulzendorf,
Waltersdorf und weitere

/©> ESIKA

[ Kartenbasis: Fluglarmkommission BER am 21.05.2012, DFS - Prasentation J




Detailansicht Betriebsrichtung West (BR 25)
Gemischter Parallelflugbetrieb

M

e~ Endanflug
—————  Fehlanflug 25L
———— = Standard Instrumenten Abflug (SID)

“,s\DS

162
R342 K1 F+

Die verordneten Flugverfahren!®! (Stand 16.06.2020) dienen als Grundlage fur den

entmischten unabhangigen Betrieb der Pisten
*Das Fehlanflugverfahren 25L und die Abflugverfahren 25R verlaufen im Bereich der versetzten Pistenschwellen fiir ca. 20 s parallel,

sie sollten jedoch entsprechend den Vorgaben der ICAO®! unverziiglich nach dem Start auseinanderlaufen.



Detailansicht Betriebsrichtung West (BR 25)
Parallelflugbetrieb Modus 4a
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. ,':_ e~ Endanflug
tg,":: ————————— = |CAO-konformer Fehlanflug 25L
3 et Standard Instrumenten Abflug (SID)

Flugverfahren fur entmischten Betrieb, Modus 4a: Landung 25L; Start 25R

*Um gemdf8 den Vorgaben der ICAOP! unverziiglich eine Divergenz von mindestens 30° zum Start 25R herzustellen, sollte
der Fehlanflug 25L bereits querab des Abflugendes der Piste 25R nach links kurven und damit auch Rangsdorf meiden.



Detailansicht Betriebsrichtung West (BR 25)
Parallelflugbetrieb Modus 4b

Flugverfahren fur entmischten Betrieb, Modus 4b: Landung 25R; Start 25L



Abflige 07R auf Kollisionskurs

Die DFS GmbH zahlte beim Abflugverfahren LULUL 1B (heute Q-SIDs) fast siebenmal mehr
potentielle Konflikte zwischen Ab- und Anfliigen als beim LULUL 1N-Verfahren (heute Z-SIDs).
Die sichere, geordnete und flissige Betriebsdurchfuhrung ist durch das hohe Konfliktpotential
des Abflugverfahrens LULUL 1B (heute Q-SIDs) nicht gewahrleistet. 1121 [13], [14]

LULUL 1N (heute Z-SIDs)
keine Konflikte 0-6 NM
9 pot. Konflikte 6-9 NM
9 pot. Konflikte gesamt

A
K
LULUL 1B (heute Q-SIDs)
5 pot. Konflikte 0-6 NM

56 pot. Konflikte 6-9 NM

(&

Anflige kbnnen ohne
Abflige auf Q-SIDs
wesentlich haufiger

CDA-Verfahren fliegen.

[ Kartenbasis: BAF — Ubersichtskarten der Flugverfahren fir BER - 26.01.2012 |




Bei Betriebsrichtung Ost (BR 07)

wird auf der Stidbahn (07R) gelandet
und von der Nordbahn (07L) gestartet.

¢ Dadurch bleibt der westliche Anflugkorridor der Nordbahn unbenutzt und
somit larmberuhigte Zone (Diedersdorf, Mahlow, Blankenfelde-Nord);

¢ der Abflugsektor der Sidbahn in Richtung Osten bleibt unbenutzt und wird
auch zur larmberuhigten Zone (Waltersdorf, Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen,
Schmockwitz, Wildau, Konigs Wusterhausen).

Wenn wie in LHR bei Betriebsrichtung Ost auf den Wechselbetrieb der Pisten
verzichtet wird, bleiben die diffizilen Abflugverfahren!1l (151 yon der Stidbahn
weitgehend ungenutzt. Das Konfliktpotential zwischen an- und abfliegendem
Verkehr im Luftraum Uber Schonhagen/Blankensee wird aufgelost.

Die erheblichen Einschrankungen fiir CDA-Verfahren!(>l werden damit hinfallig.

Fir die problematischen Abflugverfahren 07R konnte u. U. dann eine Freigabe
erteilt werden, wenn es die Verkehrslage bei den Anfliigen zulasst und Piloten es
wiinschen. Dies reduziert die Belastung 07L, bedarf aber der vorhergehenden
Koordination zwischen Platzkontrollstelle und zustandiger Anflugkontrollstelle.



Ubersicht Abflugstrecken BR 07

BR 07| Modus 4c: Landung rechts (07R); Start links (07L)

Beruhigte Zone: GERGA
Mahlow, Diedersdorf,
Blankenfelde-Nord

und weitere

.}

XXDEXUG

e Beruhigte Zone:
SO N s 220 LULUL
Sy Fanie o] Waltersdorf, Schulzendorf,
L ESIKA

-
‘—‘
=
-

Eichwalde, Zeuthen, Wildau,
Konigs Wusterhausen

[ Kartenbasis: Fluglarmkommission BER am 21.05.2012, DFS - Prasentation J




Detailansicht Betriebsrichtung Ost (BR 07)
Gemischter Parallelflugbetrieb

B/K-SIDs

——————————  Endanflug
——————  Standard Instrumenten Abflug (SID)

Die verordneten Flugverfahren!®! (Stand 16.06.2020) dienen
als Grundlage fiir den entmischten unabhangigen Betrieb der Pisten.



Detailansicht Betriebsrichtung Ost (BR 07)
Parallelflugbetrieb Modus 4c
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B/K-SIDs
= _-_\\
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\
* nur auf Anfrage der Besatzung * 1
. & g 2 a 1
* keine Anflige im Konfliktbereich !
1
!
/
,l
———————— = Endanflug P
———————» Standard Instrumenten Abflug (SID) 5o %
————————— = mit zusdtzlichen Sicherheitsauflagen ,/’5\05
/’, O

7

)/

Flugverfahren fur entmischten Betrieb, Modus 4c: Landung 07R; Start 07L
(gelegentlich halb gemischter Betrieb 07R; kein Wechselbetrieb der Pisten)

Kreuzungsbereich mit den Anfliigen sicherzustellen.

* 1. Die Freigabe erfolgt nur auf ausdriicklichen Wunsch der Besatzung, jedoch nicht auf Veranlassung der Flugsicherung und
2. die Platzkontrollstelle holt die Zustimmung der Anflugkontrollstelle ein, um liber Trebbin die konfliktfreie Passage im



Wechselbetrieb der Pisten

Wie funktioniert das beim BER?

Allgemein gilt: Obwohl es eine festgelegte Bahnwidmung gibt, kann bei Uberschreitung einer bestimmten Anzahl von Starts
bzw. Landungen pro Stunde die Flugsicherung eine der beiden Pisten fiir Starts und Landungen gemischt nutzen
(halb gemischter Parallelflugbetrieb), um Staus zu entspannen; sofern noch Kapazitat auf dieser Piste frei ist.

Zu beachten: Die Tabelle gibt die jeweils zu benutzende Landebahn fiir Betriebsrichtung West an. Auf der anderen Piste wird
gestartet. Bei Betriebsrichtung Ost wird grundsatzlich 07L gestartet und 07R gelandet.

b elanehah Nordbahn Betriebsrichtung West = 25R
2022 2HBENGEZENCE ESNEEOSAR Nordbahn Betriebsrichtung Ost = 07L

ab Datum 05:30-14:30

14:30-23:30
25L 25R
25R 25L
25L 25R
25R 25L
Suidbahn Betriebsrichtung West = 25L
25L 25R Suidbahn Betriebsrichtung Ost = 07R
25L 25R
Nachtregelung:
25R 25L Fiir genehmigte Ausnahmen wird zwischen
251 25R 23:30 und 05:30 Uhr abwechselnd zwei Wochen
die Nordbahn und dann zwei Wochen die Stidbahn
25R 25L

als Betriebspiste genutzt.



Vergleich der Verkehrsverteilung

Anteil der Flugbewegungen
am jahrlichen Aufkommen je Pistenende

(bei 65 % Betriebsrichtung West und 35 % Betriebsrichtung Ost)*!

Pistenende

Nordbahn Ost
Siidbahn Ost
Nordbahn West

Siidbahn West

Pistenende

Nordbahn Ost
Suidbahn Ost
Nordbahn West

Siidbahn West

Anfliige
gemischt entmischt
(DFS GmbH)™ (BER DROps)
32 % (25R) 32 % (25R)

33 % (25L) 33 % (25L)
17 % (07L)
18 % (07R) 35 % (07R)
Gesamt
gemischt entmischt
(DFS GmbH) (BER DROps)
24 % 32%
26 % 18 %
23 % 16 %
27 % 34 %

Abfliige
gemischt entmischt
(DFS GmbH)!®! (BER DROps)
16 %(07L) 32 % (07L)
19 % (07R) 3% (07R)
29 % (25R) 32 % (25R)

36 % (25L) 33 % (25L)

Beschallung in Tagen/Jahr
(halbe Tage zusammengerechnet)

gemischt entmischt
(DFS GmbH) (BER DROps)
365 246
365 119
365 119
365 246

Bahnbelegung (DFS GmbH)

Anfliige: 50 % Siidbahn | 50 % Nordbahn!
Abflige: 55 % Sudbahn | 45 % Nordbahn[1®!

Steuerungsmaoglichkeit:

Zur Minderung der Nachteile an den Pistenenden
Nordbahn Ost/Stidbahn West kann der Wechsel
der Bahnwidmung zeitlich verschoben werden.
Dies bietet die Chance, die unterschiedlichen
Beschallungsdauern einander anzugleichen!

Quellen:[4], S. 585; [16], S. 15, S. 23



Ubersicht aller beim BER DROps-Verfahren
genutzten An- und Abflugverfahren

M
B/K-SIDs

——————————  Endanflug
——————  Standard Instrumenten Abflug (SID)

\©°

Durch die fast vollstandig getrennte Streckenfiihrung von und zu den Start- und Landebahnen des BER
wird die Doppelbelastung der Anrainer durch Anfliige und Abflliige weitestgehend vermieden.

Vom Luftverkehr betroffene Wohngebiete befinden sich in Blankenfelde-Mahlow nérdlich und sidlich,
in Bohnsdorf hingegen nur nordlich der verlangerten Mittellinie der Nordbahn.



Fazit Sicherheit

% Durch Wegfall des nachgewiesenen, zu hohen Konfliktpotentials,
das im Kreuzungsbereich der Q-Abflugverfahren mit den
Anflugverfahren von KLF, ATGUP und NUKRO entsteht, wird die
sichere, geordnete und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs
ohne Ausnahme gewahrleistet.

2 Der Sendemast Konigs Wusterhausen stellt in diesem Konzept
kein relevantes Hindernis dar. Deshalb mussen keine Kompromisse
in Bezug auf Hindernisfreiheit und Steiggradienten (PDG) beim
Design der Abflugverfahren eingegangen werden.

2 Das vorgeschlagene Betriebskonzept ist Uiberschaubar, einfach zu
handhaben und halt fur Piloten aus aller Welt keine vom Standard
abweichende Uberraschungen bereit.



Fazit Umweltschutz

¢ Es ergeben sich lokal und zeitlich unterschiedlich larmfreie Phasen
zusatzlich zur Nachtruhe, weil der Fluglarm zu je einem Drittel der
An- bzw. Abfllige auf verschiedene Anrainer verteilt wird.

¢ Eine Doppelbelastung durch An- und Abfllige wird weitestgehend
vermieden.

¢ Durch Vermeidung potentieller Konflikte entfallen die erheblichen
Einschrankungen des kontinuierlichen Sinkfluges (CDA-Verfahren®).

¢ Die Anzahl der vom Fluglarm Betroffenen wird vermindert, um
keinen mehr als nach den Umstanden unvermeidbar zu belastigen.

¢ Bisher nicht vorgesehene ICAO-Verfahren zur Lirmminderung bei
Abfliigen!8 kdnnten eingefiihrt werden.

* Im Verkehrslarmschutzpaket Il der Bundesregierung vorgesehen. [7).5-12 Quelle: [8], Volume llI, Section 9, Appendix to Chapter 3



Fazit Wirtschaftlichkeit

@ Die Anzahl der bis 2023 prognostizierten Flugbewegungen kann
auch mit diesem Vorschlag gemal den Erlauterungen der Plan-
feststellungsbehorde (MIL) sicher und effizient bewaltigt werden
(mit mehr als 30 % Reserve).

7 Beim entmischten unabhangigen Betrieb sind pro Tag bis zu 8
Radarfluglotsen weniger als beim gemischten unabhangigen Betrieb
erforderlich, weil die separate Uberwachung der ungenutzten An-
und Abflugsektoren (beruhigte Zonen) entfillt.[?]

& Es wird durch die Trennung des ankommenden und abfliegenden
Verkehrs, die der Auslegung des Rollfeldes entspricht, ein
weitestgehend kreuzungsfreier und zugiger Rollverkehr erreicht.

4 Die prognostizierten Verkehrsspitzen konnen bewaltigt werden.

Quelle: [9], Chapter 4,4.1.4, a)



Quintessenz:

Der Vorschlag mit seinen Varianten fir
entmischten unabhangigen Betrieb paralleler Pisten
— segregated parallel operations on parallel runways —

entspricht vollstandig dem Planfeststellungsbeschluss;

bietet mehr als 30 % Kapazitatsreserve bezogen auf die fiir 2023
projektierten Flugbewegungen (BER 360.000);

ist nachweislich eine erprobte und leistungsfahige Betriebsart
(LHR 476.000);

erhoht Flugsicherheit und Kapazitat, weil Konfliktpotential zwischen
Ab- und Anfligen vermieden wird;

und ist ein wichtiger Beitrag, die Belastigung der Anrainer auf das
unvermeidbare Minimum reduzieren.



Anlagen



Auszug aus ICAO Dokument 9643

1.2 BETRIEBSARTEN

— Modus 1, unabhdngige parallele Anfliige: gleichzeitige Anfllige auf parallele oder beinahe
parallele IFR-Pisten, bei denen Radar-Staffelungsminima ... nicht vorgeschrieben sind; und

— Modus 2, abhdingige parallele Anfliige: gleichzeitige Anflige auf parallele oder beinahe
parallele IFR-Pisten, bei denen Radar-Staffelungsminima ... vorgeschrieben sind.

— Modus 3, unabhdngige parallele Abfliige: gleichzeitige Abfllige von parallelen oder beinahe
parallelen IFR-Pisten.

— Modus 4, entmischter Parallelflugbetrieb: gleichzeitiger Flugbetrieb auf parallelen oder
beinahe parallelen IFR-Pisten, bei dem eine Piste ausschliellich fiir Anflige und die andere
Piste ausschlieRlich fir Abflige genutzt wird.

Quelle: [9], Chapter 1,1.2



Heathrow Statistik und Layout

S e S I R

Lufttransport

460.000 449.200 476.200 471.300 469.600 470.700 472.100 473.200 474.000 475.600 475.900
Flugbewegungen

A 6591 6575 6939 69,98 7233 7337 749 7568 7799 80,0 80,88
assagiere (Mio.)

Quelle: [10]

o [ Bildnachweis: http://www.bing.com/maps/ ]




Entscheidungsgrund
unabhangiger Betrieb der Pisten

7.1.2.1.2 Parallelflugbetrieb

Um das den Planungen zugrunde liegende Verkehrsaufkommen von
360.000 Flugbewegungen mit einem Zweibahnsystem bewaltigen zu
kdnnen, ist es erforderlich, dass die beiden Bahnen unabhangig
voneinander betrieben werden kénnen.

Die Anforderungen der ICAO sehen fur zwei unabhangig voneinander
betriebene Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb einen
Mindestabstand von 1.035 m vor. Dieser Abstand darf somit keinesfalls
unterschritten werden.

Quelle: [4], S. 409



Erlauterungen der Planfeststellungsbehdrde zu den
Planungen der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS)
fur Flugverfahren

am Verkehrsflughafen Berlin-Brandenburg
(Grobplanung BBl vom 30.03.1998)

Die Planfeststellungsbehorde ist in diesem Zusammenhang davon ausgegan-
gen, dass unter idealen Bedingungen auf einer Startbahn maximal 40 Starts
pro Stunde moglich waren, wobei diese Zahl in der Praxis kaum zu erreichen
ist, so dass realistischerweise eine Zahl von 35 Starts pro Stunde auf einer
Startbahn angesetzt werden kann. Die Zahl von 35 Starts pro Stunde ware
also abzuwickeln, ohne dass zeitgleiche Abfliige bendtigt werden.

Erst wenn diese Zahl Gberschritten wird, sind zeitgleiche Abfliige erforderlich.
Ausweislich der von den Tragern des Vorhabens erstellten Luftverkehrspro-
gnose tritt dieser Fall am Spitzentag im Endausbauszenario (Szenario 20XX,
Prognosejahr 2023) zwei Mal auf (Planfeststellungsantrag Band M (M 1
Verkehrsprognose und Modellflugplan), Kapitel 1.5, Seite 190).

Quelle: [5], S. 9-10



Entscheidungsgrund Betriebskonzept

7.1.4 Betriebskonzept

Die fur den Betrieb des Flughafens vorgesehenen Konzepte sind sowohl
hinsichtlich der flugbetrieblichen Aspekte, wie An- und Abflugverfahren bzw.
Rollverkehr als auch in Bezug auf die Aspekte des Flughafenbetriebs wie
Passagier- und Frachtabfertigung, Abstellflachen fir Luftfahrzeuge und
Luftfahrzeuginstandhaltung geeignet, das prognostizierte
Verkehrsaufkommen sicher und effizient zu bewaltigen.

Hinsichtlich der Nutzung der beiden Start- und Landebahnen ist nach
Auskunft der DFS aufgrund der am Verkehrsflughafen Minchen gewonnenen
Erfahrungen davon auszugehen, dass beide Start- und Landebahnen parallel
far Starts und Landungen genutzt werden, so dass sich eine Verkehrs-
verteilung auf die beiden Bahnen von 50 % zu 50 % ergeben wird.

Quelle: [4], S. 416



Entscheidungsgrund Rollverkehr

7.1.4.3 Rollverkehr

Das Konzept der Rollverkehrsfiihrung basiert daher auf der Zielsetzung, einen
moglichst kreuzungsfreien und ziigigen Rollverkehr zu erreichen, d. h. es wird
eine Trennung des ankommenden und des abfliegenden Verkehrs sowie
eine Harmonisierung der Rollrichtungen durch Einbahn- und
Kreisverkehrskonzepte angestrebt.

Die Auslegung des Rollbahnsystems am ausgebauten Flughafen Berlin-
Schonefeld begilinstigt diese Zielsetzung durch das System der parallelen
Rollbahnen sowohl auf dem Vorfeld im Bereich der
Passagierabfertigungsanlagen als auch bei den parallel zu den Start- und
Landebahnen verlaufenden Rollbahnen.

Quelle: [4], S. 418



&

DFS Deutsche Flugsicherung

Abflugverfahren - Flugsimulator

Simulatorerfahrungen (DLH):

Am Flugsimulator einer Tochtergesellschaft der Deutschen Lufthansa wurden die
nachfolgenden Routen mit einem A320 am 03.05.2011 in verschiedenen
Beladungszustanden abgeflogen. ... Die Abflugstrecken ,,LUDDI kurz®

(frither Abdrehpunkt vor der Schwelle und spater Abdrehpunkt an der Schwelle),
,GORIG kurz” und ,NOOST“ wurden jeweils unter vier Bedingungen (leicht/schwer
und kalt/warm) abgeflogen.

Ergebnis:

 Die Hohenvorgaben konnten nahezu vollstandig eingehalten werden.

Schlussfolgerungen:

e Beider Abflugstrecke ,,LUDDI kurz“ sollte ein wesentlich friiheres Abdrehen
vor der Startschwelle unterbunden werden.

Quelle: [15], S. 10-11

Anmerkung: Das Abdrehen ist trotzdem ca. 1600 m (0,9 NM) vor dem Abflugende der Piste 07R vorgesehen.[?l U. a. wird damit
der zur Verfligung stehende Flugweg fiir das Erreichen der erforderlichen Flugh6he um insgesamt 6,3 km verkiirzt
(: und so das Einhalten der Héhenvorgaben zusdtzlich erschwert. (siehe auch nidchste Anlage)
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Einhaltung der Hohenvorgaben

Eine aktuelle Auswertung der Abflugbewegungen am Flug-
hafen Berlin/Schonefeld hat ergeben, dass schatzungsweise
90 % der Abfliige bereits mit einem Steiggradienten von
mehr als 8 % bis zu einer Hohe von 10.000 ft steigen (siehe
Anlage). Die Mehrheit dieser Abfliige steigt sogar mit einem
Steiggradienten von 10 %. Dabei sollte hervorgehoben
werden, dass die veroffentlichten Verfahren keinen
vorgeschriebenen Steiggradienten beinhalten, also nur der
ICAO Standard von 3,3 % verpflichtend ist.[11),5- 2, 2u 2.

4

Grafik: [11], Anlage

Anmerkung: Der Auswertezeitraum war fiir dieses Ergebnis giinstig gewdhlt. Diese Profile wurden bei durchschnittlich 0,9 °C[*7I
erflogen. Hingegen betrégt die aktuelle BER Flugplatzbezugstemperatur 26,0 °C!*8l. Somit wird bzgl. des Einhaltens
(: der Hohenvorgaben ein wesentlich besseres Steigverhalten dargestellt, als es bei Referenztemperatur wédire.
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Abflugverfahren - Realzeitsimulation

In der Sitzung der FLK vom 28.03.2011 hat die DFS dargestellt, dass eine Realzeit-
simulation bezlglich der Ab- und Anflugsituation [stdliche Radarfihrungsstrecken
im Zusammenspiel mit der kurzen Stdabflugstrecke von der Piste O7R

(LUDDI kurz)] durchgefiihrt werden soll.

Die Abflugstrecke ,,LUDDI kurz“ wurde in Bezug auf die Stidanflige validiert.

Ergebnis:
— Betrieblich moglich, ein PDG (Steiggradient) von 10 % ist aber zwingend
erforderlich

— CDA-Verfahren werden erheblich eingeschrankt

— der Mix aus langsamen Props und Jets ist flir diese Route in Hinblick auf die
Kapazitat betrieblich nicht umsetzbar.

— Die Route erhoht die Komplexitat und wird als kapazitatsmindernd angesehen

Quelle: [15],S.6

Anmerkung: Die zwingend erforderlichen Héhenvorgaben konnten nicht vollstdndig eingehalten werden.[2° 5-10 Dje erheblichen
Einschrénkungen bei den CDA-Verfahren laufen dem nationalen Verkehrsldrmschutzpaket Il der Bundesregierung
(: zuwider.l”l Damit wird eine gewichtige Méglichkeit zur Reduktion von Ldrm und Abgas auf3erordentlich behindert.



Betriebsdurchfiihrung - Ostabfliige g
bis 120.000 kg von der Sudbahn

Erlauterungen der DFS:

Sicherheit

Die DFS hat eine Schnellzeitsimulation mit AIRTOP und eine
Realzeitsimulation durchgefihrt. Die Simulationsauswertung ergab bei
dem gemalR Vorschlag frihem Abdrehen nach Siiden und danach
Westen ein um 72 % hoheres Konfliktpotential mit den anfliegenden
Luftfahrzeugen im rechten Gegenanflug gegeniber einem langeren
Geradeausflug.

ordnungsgemale und flussige
Betriebsdurchfihrung

Eine ordnungsgemaRBe und fliissige Betriebsdurchfiihrung ist durch
die Erhohung des Konfliktpotenzials nicht mehr gewahrleistet.

Im Rahmen der Schnellzeitsimulation zur Entwicklung des zukiinftigen
Luftraummodells wurden unterschiedliche Kreuzungspunkte von

An- und Abfligen simuliert. Vorstellbar ware jedoch ein

friihes Abdrehen in der Zeit von 22:00 - 06:00 Uhr.

Umweltschutz (Ldrm und
Flugwegverlangerung/C0O2)

Quelle: [12], S. 22

Anmerkung: Mit ordnungsgemdfer Betriebsdurchfiihrung ist die sichere, geordnete und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs
gemdfs Luftverkehrsgesetz gemeint. Um dies zu erreichen, muss die gegeniiber dem langen Abflugverfahren fiinf-
bis siebenfache Anzahl der potentiellen Konflikte!23l (141 drastisch gesenkt werden. (siehe auch ndchste Anlage)

DFS Deutsche Flugsicherung



Untersuchung kurzer Stidabflugverfahren g
bei BR Ost - Schnellzeitsimulation DFS Deutsche Flugsicherung

Ergebnisse:

* Im Referenzszenario wurden unter den zu Grunde gelegten Rahmenbedingungen
(Nutzung SID LUDDI lang) insgesamt 9 potentielle Konflikte gezahlt.

* Das schnelle Abkurven nach dem Abheben in den vier Testszenarios erzeugt im
Bereich der Kreuzungspunkte zwischen An- und Abflliigen generell mehr
potentielle Konflikte.

* Das Testszenario ORG 4 bietet mit 46 pot. Konflikten im Bereich 6-9 NM im
Hinblick auf Konflikthaufigkeit die glinstigste der getesteten Varianten. Dies
resultiert aus der erzeugten groReren lateralen Entfernung der An- und
Abflugrouten zueinander, die sowohl durch die Verlagerung der Stidtransition
nach Stiden als auch aus der Verlagerung der SID LUDDI kurz nach Norden
entsteht. Dennoch wurden in ORG 4 deutlich mehr potentielle Anndherungen
gemessen als im REF (9), in dem ausschliel3lich die lange SID LUDDI genutzt
wurde.

Quelle: [14],S. 28

Anmerkung: 112 Abfliige verursachten 61 potentielle Konflikte, davon 5 im Bereich 0-6 NM. [131.5-60 Bej allen Versionen von
ORG 4 wurde ,,LUDDI kurz“ mit Kurve am Pistenende 07R simuliert. Das Konfliktpotential durch noch friiheres
c Abkurven bei hohen Temperaturen und hohem Luftdruck wurde vom Bundesaufsichtsamt nicht aufgeklért.[1°!
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