Vorschlage zur Verbesserung der PBN-
Kodierung fur 06R Departure SIDs

Beschlussantrage der Gemeinden Zeuthen, Eichwalde, Schulzendorf und der Stadte
Wildau und Konigs Wusterhausen zur 111. FLK

Gemeinde' ieuthen Gemeinde Eichwalde Gemeinde Schulzendorf

Stadt Wildau Stadt Konigs Wusterhausen

v0212



FLK: "Fairness - Lernen - Kreativitat"

* Bisher gab es kein komplettes Bild, 06R SID Darstellungen sind z.T. inkonsistent
oder gar nicht dargestellt (s.49/50 DFs Prasentation PBN) UNd daraus resultieren viele
Fragen und Aufregung von Blrgerinnen und Burgern

* Die Erwartung der Burgerinnen und Burger: die veroffentlichten Routen bleiben
erhalten

* Losungsideen existieren die muhsam errungene Routenkonstruktion zu erhalten
—fast 50 Menschen, u.a. auch Piloten und Lotsen , haben sich beteiligt

Unser gemeinsames Ziel ist:,, dass die PBN basierte Konstruktion
eines Verfahrens nicht dazu fuhren darf, dass es infolgedessen zu
einer Verschlechterung im Routensystem und dem aktiven
Larmschutz kommt.” (DFS, Hans Niebergall)



* Grundlagen - Situation / Challenge / Solution

* BV 1 Reverse Engineering wie FRA
* BV 2 PBN Parameterverbesserung BER

* BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)
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Verkiirzte

Umwelterklarung 2023

Flugsicherung und Klimaschutz

Alle sind berechtigt
stolz auf die
Hoffmann Kurve:

DFS Umwelterklarung
2023

Larmmindernder An- und Abflug

Berlin: "Hoffmann-Kurve”

Eine der prominentesten Bemihungen um
Larmschutz im Nahbereich des Flughafens Berlin ist
die sogenannte  Hoffmann-Kurve®. Diese beschreibt
ein Abflugverfahren, welches bei Betriebsrichtung 07
(Ostwind) kurz nach dem Start und noch. vor
Erreichen der Gemeinden Zeuthen, Schulzendorf und
Konigs Wusterhausen nach Siiden abdreht. Um die
Nutzungsrate nach Einfihrung zu erhdhen, hat die
DFS alle am BER operierenden Fluggesellschaften
sensibilisiert. Die DFS steht weiterhin in standigem
Kontakt mit den Airdines, um die Nutzung des
Verfahrens so hoch wie moglich zu halten.
Gleichzeitig wird die "Hoffmann-Kurve® beobachtet
und kontinuierlich ausgewertet, um sie bei Bedarf
anpassen zu konnen. Potenzielle Anderungen,
speziell im Kontext der EU-weit vorgeschriebenen
RNP-Verfahrensumstellung, werden immer unter dem
Gesichtspunkt der Beibehaltung dieser besonderen
Larmvermeidungskonzeption vorgenommen.
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@ Bundeszu'sichisamt
¢ fir Flugsicherung

» Die DVO (EU) 2017/373 bietet Ausnahmen und ausreichend Zeit

VERORDNUNGEN

Abklirzungsverzeichnis

AlB

DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2017/373 DER KOMMISSION AN

vom 1. Mirz 2017 AMS

; : = AIM
zur Festlegung gemeinsamer Anforderungen an Flugverkehrsmanagementanbieter und Anbieter

von Flugsicherungsdiensten sowie somnstiger Funktionen des Flugverkehrsmanagementnetzes und Ay

Aeronaatical [nfommation e vices

Acce prable Meansof Compliance

Air Ndvication Serices (Flugsicherungscienstey

Aur 1 raftic Management [Flugverkenrsmanagemeant)

AIr 1 raftic Services

die Aufsicht hieriiber sowie zur Aufthebung der Verordnung (EG) Nr. 482/2008, der
Durchfithrungsverordnungen (EU) Nr. 1034/2011, (EU) Nr. 1035/2011 und (EU) 2016/1377 und zur
Anderung der Verordnung (EU) Nr. 6772011

Die Anforderungen an ATM/ANS-Anbieter hinsichtlich der Umsetzung der in dieser Verordnung dargelegten PBN
sollten vor allem geeignete Anforderungen an die Implementierung der 3D-Anflugverfahren an allen Pistenenden
von Instrumentenlandebahnen umfassen und dort, wo diese Anbieter SID- oder STAR-Strecken festgelegt haben,
die Implementierung dieser Strecken. Die Auferlegung dieser Anforderungen konnte in bestimmten Situationen
jedoch ernste negative Folgen haben, die durch die potenziellen Sicherheits-, Kapazitits- und Effizienzvorteile
nicht ausgeglichen werden konnen. Daher sollten ATM/ANS-Anbieter in diesen Situationen von diesen
Anforderungen abweichen dirfen und stattdessen bestimmten, fiir diese Situationen besser geeigneten
alternativen Anforderungen unterliegen, wobei die Vorteile nach wie vor soweit wie moglich realisiert werden
sollen.

Im Interesse einer sicheren und reibungslosen Umstellung sollte es ATM/ANS-Anbietern zudem gestattet sein,
wahrend einer angemessenen Frist ihre Dienste auch mit anderen Mitteln als PBN entsprechend den
Anforderungen dieser Verordnung anbieten zu konnen. Angesichts der Notwendigkeit, die Bereitstellung von
ATM/ANS-Diensten zu rationalisieren und unnétige Kosten, insbesondere fiir Luftraumnutzer, zu vermeiden, die
sich aus der mehrschichtigen Flugsicherungsinfrastruktur ergeben, sollte ihnen dies jedoch ab dem 1. Juni _
nicht mehr gestattet sein, es sei denn, es handelt sich um Contingency-Maflnahmen.
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Abflugverfahren in Berlin Kurve) — Rwy 06R Stdbahn
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Abflugverfahren in Berlin (PBN (ROT) versus IST-Stand
(BLAU)) — Rwy 06R — Sudbahn

Wie erwartet und identisch mit
Easylet PBNSimulation
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Zu klaren: Konsistenz der Darstellung, die Darstellung S. 49 der DFS

Prasentation entspricht nicht der Route/r%konstruktion auf S. 50

Abflugverfahren in Berlin (Hoffmann Kurve) Rwy R Stdbahn
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2. 1ll. Abflugverfahren (Piste 06R) — Q-SIDs (,Hoffmannkurve®)

» Die Verfahrensvorschrift zum ersten

Abdrehen nach rechts bei 600 FuRy Neue Informationen ergeben neue
Hohe bleibt unverandert: ,Steigflug mm.d_\.’m;mw;?.‘. VWi Y Fragen:

geradeaus auf 600 Ful3, Rechtskurve NN O N j . Warum kann nicht auch das beste,
uber DB061 nach MOVOM® eI LU s S (as mittlere Flugzeug dargestellt

werden (schon aus kommunikativen

~ Griinden)

automatisiert - und exakter - geﬂogen B
werden.

» Das ,neue” Verfahren gem. PBN kann 7"

» Der zu publizierende Verfahrens-
verlauf (in rot) verschiebt sich
aufgrund der Planungsparameter (das
am schlechtesten steigende Flugzeug /
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als Referenz nach Osten hinghows S/ Ne DAL IR i) .

) e S| 1 oy 2 g A —h SIS L AL g e T w Abflugverfahren (ggu. den Z-SIDs). |
> Die heutigen SIDs GERGA-, ARSAP-, |

und LUROS2Z erhalten einen neuen "\
Remark im Luftfahrthandbuch (AIP),  » i ™%

] i # um eine irrtimliche Flugplanauswahl ./ >/
> % e 7 L zu vermeiden: ,NOT TO BE FILED IN
S FLIGHTPLAN UNLESS UNABLE TO

wh

COMPLY WITH Q-SID REQUIREMENTS”.

9 JE DFS Deutsche Flugsicherung
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. lll. Abflugverfahren (Piste 06R) — Q-SIDs (,Hoffmannkurve®)

Neu 10.12.24

Die neue ,Hoffmannkurve® ist vg Warum e 1:1-Umsetzung des konventionellen Verfahrens mit unterschiedlichen
Abdrehorten westlich von Eich Niieluir=1IFabf und Zeuthen. Neue Informationen ergeben

Der Wegpunkt DB060 des inoffiZiellen Overlay-Verfahrens wird nicht mehr Bestandteil d neue Fragen:
Die Kombination von héhengebundener Abdrehvorschrift (bei 600 FuR Héhe) und Fly-b DBO61 bisher nicht fur

» ist unter PBN nach gegebenen ICAO-Vorgaben nicht mehr moglich. Hoffmannkurve im AIP),

» hat sich flugbetrieblich nicht als Losung im Sinne einer Spurtreue, sondern als Problem erwiesen.

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

Typische Flugzeuge mit einem normalen Steigverhalten (A320, B737 etc.) werden, wig
FuR Hohe abdrehen und das Verfahren automatisiert praziser (durchgangig mit Flight [ERVEILRETINIIG IR RER

westlich der Nominallinie, mit einer gewissen Streuung, abfliegen. bester, das mittlere Flugzeug
dargestellt werden (schon aus

kommunikativen Griinden)

Die zu veroffentlichende Nominallinie verschiebt sICF
schlechtesten steigenden Flugzeugs verlangen und den initialen Abdrehpunkt nac

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 konnte Gegenstand zukinftiger
Weiterentwicklungen sein.

5 DFS Deutsche Flugsicherung



. Il. Departure-End-of-R BN OR nach Westen verschieben
Auch 400 m lateral bei geringer

Flughdhe sind aus Sicht der
Blirger sehr relevant (bis zu 8dB)

Dabei wird die max. verflugbare Startoak ggpetrieb bzw. fur alle Abflugverfahren auf der

betreffenden Piste in der betreffend tung reduziet. ]

Eine Verschiebung des DER ist mog

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

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

Die DFS wird sich nicht fur die Verschiebung ei b cinsetzen.

Dies ist der Sinn der

Beschlussvorlage

5 DFS Deutsche Flugsicherung



Flughafengesellschaft schafft Anreize
fiir weniger Flugldrm
A5 oy

an| 119 2raf. Or.ing. Engeibiert Litke Daldrup

FLK 103 TOP 08: Spurtreue bei 07R Departure — gut gedachte
Larmentgeltordnung — incentiviert aktuell Spuruntreue el it
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Spurtreue durch Larmentgeltordnung Beschluss FLK 103
... auf welche Spur sollen wir uns zukunftig beziehen?

* Die Fluglarmkommission wird gebeten zu beschlieBen: Eine Projektgruppe zur Erarbei
eines Konzeptes zu Spurtreuebasierten Larmentgelten aus Mitgliedern der FLK zu grinde
der Arbeitsgruppe: Die Grundidee des fallbasierten Larmentgelts soll weiterentwickelt und
Elemente der Routenbelegung und Spurabweichung erganzt werden. Spurtreue und Nutzung v
larmpraferierten Routen sollen incentiviert werden (z.B. noise preferencial SIDs gemal} AlP)

* Die Fluglarmkommission wird gebeten zu beschlieBen: Die DFS / die FBB wird gebeten, einen
Spurtreuereport anzufertigen. Dieser Report soll alle Spurabweichungen um mehr als 200m und
400m von der Ideallinie der Flugrouten im Umkreis der Referenzmessstellen darstellen.

> . Grundlagen - Situation / Challenge / Solution
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Vergleich: PBN Vorschlag 10/24 — Originales Routensystem 2020

Abflugverfahren in Berlin (Hoffmann-Kurve) — Rwy 06R Stdbahn
- Toleranzgebiet 88, W 8 = G S I ... oo rssomaie




* Grundlagen - Situation / Challenge / Solution

* BV 1 Reverse Engineering wie FRA
* BV 2 PBN Parameterverbesserung BER

* BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)



Reverse Engineering am Beispiel
ANEKI 1F - S

5 DFS Deutsche Flugsicherung



Losungsansatz

Herausforderung:

— Gesetzliche Vorgabe:
Umwandlung der SIDs auf mind. RNAV-1

— ICAO-konforme Konstruktion:
ergibt bei fast allen SIDs stark veranderte
nominelle Tracks

Losung: Entwicklung von ,,Reverse Engineering*
— Aus bestehendem Coding

— Unter Beibehaltung der aktuellen Flugspuren

— Mit dem Ziel, den aktuell publizierten nominellen
Track bestmoglich nachzubilden

b - |ICAO-konform

-Aktuelles Verfahren

e

s S e
19 bS5 / &

DFS Deutsche Flugsicherung




,Reverse Engineering”

— Es wird das aktuelle Coding publiziert, das bereits heute geflogen wird
= 100% aller Fluge betrachtet

—Die DFS erwartet, dass sich sowohl die zukunftigen (lateralen) Flugspuren wie auch die
Vertikalprofile im Mittel nicht von den heutigen unterscheiden.

—Die DFS geht ebenfalls nicht davon aus, dass es zu einer Verschiebung und/oder Bundelung von
Flugverlaufen kommt.

=>» Eine Beratung in der FLK ist daher aus Sicht der DFS nicht erforderlich

—Nach Umstellung auf RNAV-1: DFS-internes Monitoring der Flugspuren sowie Nachjustierung bei
etwaigen Abweichungen von den prognostizierten Flugverlaufen.

20 JE DFS Deutsche Flugsicherung



Zusammenfassung aus der DFS Prasentation

= Eine strikte ,ICAO-konforme” Umstellung bringt deutlich nachteilige Auswirkungen.
= Dementgegen steht, dass die bestehenden Flugverfahren als RNAV-Overlay seit vielen Jahren sicher unad

regelkonform geflogen werden.

= Fiir einen echten Fortschritt in der PBN-Umstellung (nachteilige Auswirkungen vermeiden) nutzen wir

vorhandenes Expertenwissen sowie bisherige Erfahrungen in der Flugverfahrensplanung.

= Grundsatzlich konnte dazu jede Abweichung zu den (PBN-) ICAO-Vorgaben in einer einzelnen SiBe
bewertet werden.

= Reverse Engineering erlaubt ein einheitliches und strukturiertes Vorgehen, so dass bisherige
(konventionelle) Verfahren ,,ziigig” auf einen neuen Navigationsstandard gebracht werden kénnen.

" Losungsansatz der DFS: Entwicklung und Inkraftsetzung des DFS-Design Envelope.

5 DFS Deutsche Flugsicherung



Beschlussvorlage 1: Reverse Engineering
auch am Flughafen BER anwenden (exauszug

* Die Fluglarmkommission fordert die Deutsche Flugsicherung auf, fur die Umstellung der Abflugverfahren von
der Sudbahn Richtung Osten (Rwy 06R) auf Performance Based Navigation das ,,Reverse Engineering*
anzuwenden. Ziel des ,,Reverse Engineering® ist, ,,den aktuell publizierten nominellen Track bestméglich
nachzubilden® und geeignet zu veroffentlichen. Alternativ allgemeinverstandlich und schriftlich zu begrunden
warum dies nicht moglich sein soll.

* Damit sollen nachteilige Larmauswirkungen auf den gesamten Siedlungsgurtel 6stlich des Flughafens u.a.
Waltersdorf, Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen sowie Wildau und Konigs Wusterhausen vermieden werden.
Als Vorbild soll die erfolgreiche Anwendung des Reverse Engineering durch die Deutsche Flugsicherung am
Flughafen Frankfurt a.M. dienen.

* Dervon der Deutschen Flugsicherung gesetzte enge Zeitkorridor zur Umstellung der Verfahren auf
Performance Based Navigation soll verlangert werden so er einer Umsetzung des Beschlusses entgegensteht

Auszug aus Beschlussvorlage Hintergrund

* DFS: ,,Reverse Engineering erlaubt ein einheitliches und strukturiertes Vorgehen, so dass bisherige
(konventionelle) Verfahren ,,zugig* auf einen neuen Navigationsstandard gebracht werden konnen.®

* Einige dieser Flugverfahren sind bereits in Betrieb (das sog. Frankensteinpaket). In einem Monitoring wurde
gepruft, ob die Flugverlaufe in der Realitat den bisherigen entsprechen. Das ist der Fall



* BV 2 PBN Parameterverbesserung BER
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Vergleich mit
Planfeststellung
zeigt: u.a. ein
Aufrollweg fehlt

Fehlender
Aufrollweg?
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Fehlender
Aufrollweg?

DER (Departure End
of Runway) wie zur
Nutzung 2013

06R Betrieb 3600m
.~ 24l Betrieb3600m

O6R

Esist keine
Einschrankung fur
den Betrieb
erkennbar

Die Vorteile
uberwiegen

Fehlender
Aufrollweg wurde

Bereits 2013
erfolgreich in
ahnlicher Form
betrieben

Vorteile fur BER,
Airlines und
Nachbarn




* Ggf. auch

interessant fur den

24L 241 Betrieb

DER (Departure End
of Runway) wie zur
Nutzung 2013

~____ 07RBetrieb3600m
241 Betrieb 3600m




Beschlussvorlage 2: PBN-Parameterverbesserung

A) Die Fluglarmkommission bittet die Deutsche Flugsicherung,

5.

eine grafische PBN-Routenkonstruktionen und NIROS-Prufungen fur die FLK zur Verfugung zu stellen: Ein Departure End of Runway
(DEoR) Punkt ist fir 06R Starts um 400m auf der Startbahn vor zu verschieben um die Auswirkungen auf die Spurfihrung bei
spatester Rotation der Lfz verbessern zu kdnnen. Damit kann auch nach PBN-Regeln eine zu spate Abkurvung Gber das
Siedlungsgebiet von Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen und Wildau vermieden werden. Hierzu bitten wir um eine larmfachliche

Beurteilung (NIROS)

zur Unterstutzung der Spurtreue soll die DFS dartber hinaus prufen ob bei schlechtem Steigverhalten ein Start vom Anfang der Bahn
in das Verfahren implementiert werden kann.

Zur Unterstutzung der Nutzbarkeit der Q-Routen regen wir die Prufung einer Reduktion der Hohenrestriktion von POBAM auf 9000ft.

Z-SID: Zusatzlich zur geplanten Vorgabe im Luftfahrthandbuch - AIP — ,,not to be filed in flightplan unless unable to comply with Q-SID
Requirements® soll die bisher bestehende und sehr wirksame Forderung ,,BY ATC ONLY* soll erhalten bleiben da es sich als wirksam
erwiesen hat und auch erst zu diesem Zeitpunkt die Piloten entscheiden kdnnen ob die Bedingungen eingehalten werden kdnnen.

Die erfolgreichen Regelungen des AIP AIC IFR 13/20 in gleicher bzw. vergleichbarer Form weiter in das neue AIP zu erhalten,

B) Die Fluglarmkommission fordert die Obere Luftfahrtbehorde wie auch die Flughafengesellschaft FBB auf, die
rechtlichen, betrieblichen oder sonstige Bedingungen zu erlautern, welche eine DEoR Verschiebung (wieder)
ermoglichen wlrde, da wir von einer Verbesserung Larmsituation in jedem Falle ausgehen.
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®9® - BV3PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)



Vergleich: PBN Vorschlag 10/24 — EasylJet Simulation Noise Abatement
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Beschlussvorlage 3: PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)

* Die Fluglarmkommission bittet die Deutsche Flugsicherung, einen zusatzlichen Routenvorschlag fur die
RWYO6R mit einem Wegpunkt Uber der A13 fur Lfz mit sadl. Destination zu entwickeln, die auf HoOhe des
Nottekanals mind. 5000ft erreichen. Es ist zu prufen ob hierdurch die PBN-Konstruktion ggf. vereinfacht
werden kann. Damit konnte Fluglarm durch ab-kurvende Luftfahrzeuge GUber Zernsdorf und Konigs
Wusterhausen reduziert und Flugstrecken verkurzt werden. Eine NIROS Bewertung ist in jedem Falle
erforderlich, um eine Larmentlastung gegentber den bestehenden Q-SIDs in der FLK beurteilen zu konnen.

Hintergrund:

 |Im Rahmen der PBN-Diskussion in der AG Spurtreue hat Easylet eine Simulation erstellt, die eine bisher nicht
im Routensystem enthaltene Route zeigt. Diese konnte bei Routen Richtung Sud eine Entlastung fur die
Hoffmannkurve und die S-Kurve darstellen. Da die Route bisher nicht existiert, ware eine Larmbewertung

(NiROS) erforderlich um der FLK eine Beratung zu ermoglichen.



* Grundlagen - Situation / Challenge / Solution

* BV 1 Reverse Engineering wie FRA
* BV 2 PBN Parameterverbesserung BER

* BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)






