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FLK: "Fairness - Lernen - Kreativität"
• Bisher gab es kein komplettes Bild, 06R SID Darstellungen sind z.T. inkonsistent 

oder gar nicht dargestellt (S.49/50 DFS Präsentation PBN) und daraus resultieren viele 
Fragen und Aufregung von Bürgerinnen und Bürgern

• Die Erwartung der Bürgerinnen und Bürger: die veröffentlichten Routen bleiben 
erhalten

• Lösungsideen existieren die mühsam 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 führen darf, dass es infolgedessen zu 
einer Verschlechterung im Routensystem und dem aktiven 
Lärmschutz 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)



Alle sind berechtigt 
stolz auf die 
Hoffmann Kurve: 
DFS Umwelterklärung 
2023



Grundlagen - Ergänzung
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  Die DVO (EU) 2017/373 bietet Ausnahmen und ausreichend Zeit



Abflugverfahren in Berlin (Hoffmann-Kurve) – Rwy 06R Südbahn
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mit Toleranzgebiet



Abflugverfahren in Berlin (PBN (ROT) versus IST-Stand
(BLAU)) – Rwy 06R – Südbahn
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Wie erwartet und identisch mit 
EasyJet PBNSimulation



Zu klären: Konsistenz der Darstellung, die Darstellung S. 49 der DFS 
Präsentation entspricht nicht der Routenkonstruktion auf S. 50 



2. III. Abflugverfahren (Piste 06R) – Q-SIDs („Hoffmannkurve“)
 Die Verfahrensvorschrift zum ersten 

Abdrehen nach rechts bei 600 Fuß 
Höhe bleibt unverändert: „Steigflug 
geradeaus auf 600 Fuß, Rechtskurve 
über 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 präferierten 

Abflugverfahren (ggü. den Z-SIDs).

 Die heutigen SIDs GERGA-, ARSAP-, 
und LUROS2Z erhalten einen neuen 
Remark im Luftfahrthandbuch (AIP), 
um eine irrtümliche Flugplanauswahl 
zu vermeiden: „NOT TO BE FILED IN 
FLIGHTPLAN UNLESS UNABLE TO 
COMPLY WITH Q-SID REQUIREMENTS”.
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Neue Informationen ergeben neue 
Fragen:  

Warum kann nicht auch das beste, 
das mittlere Flugzeug dargestellt 

werden (schon aus kommunikativen 
Gründen)

Neu 10.12.24



 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 höhengebundener Abdrehvorschrift (bei 600 Fuß Höhe) und Fly-by-Wegpunkt am Ende der Piste:
 ist unter PBN nach gegebenen ICAO-Vorgaben nicht mehr möglich.
 hat sich flugbetrieblich nicht als Lösung im Sinne einer Spurtreue, sondern als Problem erwiesen.

 Die bestehende Verfahrensanweisung wird beibehalten: „Steigflug geradeaus auf 600 Fuß, Rechtskurve über DB061
nach MOVOM“. Einen schienengleichen Flugverlauf gibt es insbesondere im initialen Abdrehbereich unverändert nicht.

 Typische Flugzeuge mit einem normalen Steigverhalten (A320, B737 etc.) werden, wie bereits heute, frühzeitig, bei 600 
Fuß Höhe abdrehen und das Verfahren automatisiert präziser (durchgängig mit Flight Director/Autopilot) und weiter 
westlich der Nominallinie, mit einer gewissen Streuung, abfliegen.

 Die zu veröffentlichende Nominallinie verschiebt sich nach Osten, weil die Planungskriterien den Flugverlauf des am 
schlechtesten steigenden Flugzeugs verlangen und den initialen Abdrehpunkt nach Süden weiter östlich errechnen.

 Eine verfahrensseitig vorgegebene Spurtreue im Abdrehbereich (RF-Leg nach RNP) wäre nach den gegebenen ICAO-
Kriterien nur weiter östlich realisierbar (ca. Nominalspur). Ein solches Verfahren könnte Gegenstand zukünftiger 
Weiterentwicklungen sein.
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2. III. Abflugverfahren (Piste 06R) – Q-SIDs („Hoffmannkurve“)

Neue Informationen ergeben 
neue Fragen:  

 DB061 bisher nicht für 
Hoffmannkurve im AIP), 

Warum 
Infoffizell?

warum kann nicht auch das 
bester, das mittlere Flugzeug 

dargestellt werden (schon aus 
kommunikativen Gründen)

Neu 10.12.24



4. II. Departure-End-of-Runway (DER) der Piste 06R nach Westen verschieben

11

 Eine Verschiebung des DER ist möglich.

 Dabei wird die max. verfügbare Startbahnlänge für den gesamten Flugbetrieb bzw. für alle Abflugverfahren auf der 
betreffenden Piste in der betreffenden Richtung reduziert.

 Um einen nennenswerten Effekt für eine Flugverfahrensverschiebung zu erzielen, müsste das DER erheblich 
verschoben – und damit die Nutzbarkeit der Piste signifikant reduziert werden.

 Eine Verschiebung des DER ist keine flugverfahrensseitig festzulegende Maßnahme. Es handelt sich um eine 
infrastrukturelle Maßnahme, die in die Flughafengenehmigung eingreift (genehmigte Piste mit einer festgelegten 
Länge für einen bestimmten Verkehrszweck).

 Die DFS wird sich nicht für die Verschiebung eines DER einsetzen.

Auch 400 m lateral bei  geringer 
Flughöhe sind aus Sicht der 

Bürger sehr relevant (bis zu 8dB)

Dies ist der Sinn der 
Beschlussvorlage



FLK 103 TOP 08: Spurtreue bei 07R Departure – gut gedachte 
Lärmentgeltordnung – incentiviert aktuell Spuruntreue

Durch erhebliche 
laterale Abweichung 
befindet sich die 
tatsächliche Route 
exakt zwischen den 
Messstationen, wird 
bis zu 10dB geringeren 
Werten erfasst und 
umgeht damit das Ziel 
der Lärmbasierten 
Entgeltordnung

PDG 18%



Spurtreue durch Lärmentgeltordnung Beschluss FLK 103
… auf welche Spur sollen wir uns zukünftig beziehen?
• Die Fluglärmkommission wird gebeten zu beschließen: Eine Projektgruppe zur Erarbeitung 

eines Konzeptes zu Spurtreuebasierten Lärmentgelten aus Mitgliedern der FLK zu gründen. Ziel 
der Arbeitsgruppe: Die Grundidee des fallbasierten Lärmentgelts soll weiterentwickelt und um 
Elemente der Routenbelegung und Spurabweichung ergänzt werden. Spurtreue und Nutzung von 
lärmpräferierten Routen sollen incentiviert werden (z.B. noise preferencial SIDs gemäß AIP)

• Die Fluglärmkommission wird gebeten zu beschließen: 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. 





Sehr unterschiedliche Spurtreuen bei gleichen 
Verhältnissen. Als Ursache wird die unterschiedliche 
Nutzung eines balanced field length departure vermutet 
und sollte geprüft werden 



Vergleich: PBN Vorschlag 10/24 – Originales Routensystem 2020



• 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
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Lösungsansatz

Herausforderung:
− Gesetzliche Vorgabe:

Umwandlung der SIDs auf mind. RNAV-1
− ICAO-konforme Konstruktion:

ergibt bei fast allen SIDs stark veränderte 
nominelle Tracks

Lösung: Entwicklung von „Reverse Engineering“
− Aus bestehendem Coding
− Unter Beibehaltung der aktuellen Flugspuren
− Mit dem Ziel, den aktuell publizierten nominellen 

Track bestmöglich nachzubilden

ICAO-konform

Aktuelles Verfahren

Beispiel: ANEKI 1F
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1

1



„Reverse Engineering“
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−Es wird das aktuelle Coding publiziert, das bereits heute geflogen wird
 100% aller Flüge betrachtet

−Die DFS erwartet, dass sich sowohl die zukünftigen (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 Bündelung von 
Flugverläufen 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 Flugverläufen.

1



 Eine strikte „ICAO-konforme“ Umstellung bringt deutlich nachteilige Auswirkungen.

 Dementgegen steht, dass die bestehenden Flugverfahren als RNAV-Overlay seit vielen Jahren sicher und

regelkonform geflogen werden.

 Für einen echten Fortschritt in der PBN-Umstellung (nachteilige Auswirkungen vermeiden) nutzen wir

vorhandenes Expertenwissen sowie bisherige Erfahrungen in der Flugverfahrensplanung.

 Grundsätzlich könnte 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 „zügig“ auf einen neuen Navigationsstandard gebracht werden können.

 Lösungsansatz der DFS: Entwicklung und Inkraftsetzung des DFS-Design Envelope.

Zusammenfassung aus der DFS Präsentation
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Beschlussvorlage 1: Reverse Engineering 
auch am Flughafen BER anwenden (Textauszug)

• Die Fluglärmkommission fordert die Deutsche Flugsicherung auf, für die Umstellung der Abflugverfahren von 
der Südbahn Richtung Osten (Rwy 06R) auf Performance Based Navigation das „Reverse Engineering“ 
anzuwenden. Ziel des „Reverse Engineering“ ist, „den aktuell publizierten nominellen Track bestmöglich 
nachzubilden“ und geeignet zu veröffentlichen. Alternativ allgemeinverständlich und schriftlich zu begründen 
warum dies nicht möglich sein soll.

• Damit sollen nachteilige Lärmauswirkungen auf den gesamten Siedlungsgürtel östlich des Flughafens u.a. 
Waltersdorf,  Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen sowie Wildau und Königs Wusterhausen vermieden werden. 
Als Vorbild soll die erfolgreiche Anwendung des Reverse Engineering durch die Deutsche Flugsicherung am 
Flughafen Frankfurt a.M. dienen.

• Der von der Deutschen Flugsicherung gesetzte enge Zeitkorridor zur Umstellung der Verfahren auf 
Performance Based Navigation soll verlängert werden so er einer Umsetzung des Beschlusses entgegensteht

• DFS: „Reverse Engineering erlaubt ein einheitliches und strukturiertes Vorgehen, so dass bisherige 
(konventionelle) Verfahren „zügig“ auf einen neuen Navigationsstandard gebracht werden können.“ 

• Einige dieser Flugverfahren sind bereits in Betrieb (das sog. Frankensteinpaket). In einem Monitoring wurde 
geprüft, ob die Flugverläufe in der Realität den bisherigen entsprechen. Das ist der Fall

Auszug aus Beschlussvorlage Hintergrund 
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• Grundlagen  - Situation / Challenge / Solution

• BV 1 Reverse Engineering wie FRA

• BV 2  PBN Parameterverbesserung BER

• BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)



4000m

3600m





Vergleich mit 
Planfeststellung 
zeigt: u.a. ein 
Aufrollweg fehlt

Fehlender 
Aufrollweg?



Fehlender 
Aufrollweg?



• Es ist keine 
Einschränkung für 
den Betrieb 
erkennbar

• Die Vorteile 
überwiegen

• Fehlender 
Aufrollweg würde 

• Bereits 2013 
erfolgreich in 
ähnlicher Form 
betrieben

• Vorteile für BER, 
Airlines und 
Nachbarn

Fehlender 
Aufrollweg?

DER (Departure End 
of Runway) wie zur 

Nutzung 2013

06R Betrieb 3600m
24L Betrieb 3600m

Stellen Sie sich vor man könnte die Startbahn verschieben
Die Vorverlegung des DER ermöglicht eine bessere 
Spurtreue und planbare Prozesse.

06R



DER (Departure End 
of Runway) wie zur 

Nutzung 2013

07R Betrieb 3600m
24L Betrieb 3600m

Stellen Sie sich vor man könnte die Startbahn verschieben
Die Vorverlegung des DER ermöglicht eine bessere 
Spurtreue und planbare Prozesse.

24L
• Ggf. auch 

interessant für den 
24L Betrieb



Beschlussvorlage 2: PBN-Parameterverbesserung 

A) Die Fluglärmkommission bittet die Deutsche Flugsicherung, 

1. eine grafische PBN-Routenkonstruktionen und NIROS-Prüfungen für die FLK zur Verfügung zu stellen: Ein Departure End of Runway 
(DEoR) Punkt ist für 06R Starts um 400m auf der Startbahn vor zu verschieben um die Auswirkungen auf die Spurführung bei 
spätester Rotation der Lfz verbessern zu können. Damit kann auch nach PBN-Regeln eine zu späte Abkurvung über das 
Siedlungsgebiet von Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen und Wildau vermieden werden. Hierzu bitten wir um eine lärmfachliche 
Beurteilung (NIROS) 

2. zur Unterstützung der Spurtreue soll die DFS darüber hinaus prüfen ob bei schlechtem Steigverhalten ein  Start vom Anfang der Bahn 
in das Verfahren implementiert werden kann.

3. Zur Unterstützung der Nutzbarkeit der Q-Routen regen wir die Prüfung einer Reduktion der Höhenrestriktion von POBAM auf 9000ft. 

4. Z-SID: Zusätzlich 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 können ob die Bedingungen eingehalten werden können.

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

B) Die Fluglärmkommission fordert die Obere Luftfahrtbehörde wie auch die Flughafengesellschaft FBB auf, die 
rechtlichen, betrieblichen oder sonstige Bedingungen zu erläutern, welche eine DEoR Verschiebung (wieder) 
ermöglichen würde, da wir von einer Verbesserung Lärmsituation in jedem Falle ausgehen.
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• Grundlagen  - Situation / Challenge / Solution

• BV 1 Reverse Engineering wie FRA

• BV 2  PBN Parameterverbesserung BER

• BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)



Vergleich: PBN Vorschlag 10/24 – EasyJet Simulation Noise Abatement





Beschlussvorlage 3: PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)
 

• Die Fluglärmkommission bittet die Deutsche Flugsicherung, einen zusätzlichen Routenvorschlag für die 
RWY06R mit einem Wegpunkt über der A13 für Lfz mit südl. Destination zu entwickeln, die auf Höhe des 
Nottekanals mind. 5000ft erreichen. Es ist zu prüfen ob hierdurch die PBN-Konstruktion ggf. vereinfacht 
werden kann. Damit könnte Fluglärm durch ab-kurvende Luftfahrzeuge über Zernsdorf und Königs 
Wusterhausen reduziert und Flugstrecken verkürzt werden. Eine NIROS Bewertung ist in jedem Falle 
erforderlich, um eine Lärmentlastung gegenüber den bestehenden Q-SIDs in der FLK beurteilen zu können. 

Hintergrund:

• Im Rahmen der PBN-Diskussion in der AG Spurtreue hat EasyJet eine Simulation erstellt, die eine bisher nicht 
im Routensystem enthaltene Route zeigt. Diese könnte bei Routen Richtung Süd eine Entlastung für die 
Hoffmannkurve und die S-Kurve darstellen. Da die Route bisher nicht existiert, wäre eine Lärmbewertung 
(NiROS) erforderlich um der FLK eine Beratung zu ermöglichen.
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• Grundlagen  - Situation / Challenge / Solution

• BV 1 Reverse Engineering wie FRA

• BV 2  PBN Parameterverbesserung BER

• BV3 PBN Entlastung durch neue Wegpunkte (EZY)




