_ﬂf% 74
69%%////0{-—54( 106

5

DFS$ Deutsche Flugsicherung - ot -
Abtaiting 4
S31Y
| 28 KT, 1398
DF§ Dewtsehe Flugsichenrg GmbH - Postfzch 10 05 51 + 63005 Otfenbach a M. - (f{{
o i
Ministerium fur Stadtentwickiung, ] Ministerium 3
Wohnen und Verkehr dar S*adfgg?‘ﬁcf:lgng.BWahnanmm Varkoh: =
Referat 44, Herm Bayr ® ~ances Brandenburg
Postfach 601161 2 8. (KT, 1998
Eingang Poststalla
14411 Potsdam Al /2
La.—- s ! " ! ‘!i\l-ivv-ug-.-q--!1-' ..... Vﬂ' ZQ-/70‘ Qg
~n W -j£ 57,
. S m -
thr Zelchen, fre Machricht vom Unser Zeichen, unsere Nachricht vom {1059} 8D 54- FAX{069) 8054  Datum
FLL 20 : 1215 1285 26.10.1928
oder 8054.0
I Jot0. 9y

- Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
Grobplanung lFR-Abflugverfahren“

1) Besprechung vom 30.03.1998 in Potsdam

2} Besprechung vom 29.09.1998 in Offenbach

Sehr geehrter Herr Bayr,

in der Besprechung vom 30.03.1998 in Potsdam wurde seitens der DFS eine
Grobplanung der IFR-An- und Abflugverfahren fir den neuen Grof¥flughafen Berlin-
Schénefeld vorgestelit, Basierend auf diesen Verfahrensentwiirfen wurde daraufhin
seitens der Projektplanungsgesellschaft mbH Schénefeld (PPS) ein'Larmgutachten
und ein medizinisches Gutachten als notwendige Bestandteile fir.das
Planfeststellungsverfahren in Auftrag gegeben. Die dort dargestelite
Streckengeometrie entspricht grundsétzliich den derzeitigen Planungen der DFS.

Ino. Besprechung kindigte die DFS eine zusatzliche Prifung im Hinblick auf eine
gleichzeitige unabhangige Durehfihrung von IFR-Flugverkehr auf beide Pisten an.

Als Ergebnis dieser Priifung ergab sich, daf bei dem geplanten Bahnabstand IFR-
Anfllige unabhangig voneinander auf beide Pisten durchgeftihrt werden kénnen. Um
allerdings auch paraliele IFR-Abfliige gleichzeitig von beiden Pisten gewdhrleisten zu
kénnen, wére generell eine Diverenz der Abflugwege von 15° erforderlich,
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Dies bedeutet, daR es bei den vorliegenden Abflugverfahren wahrend
Verkehrsspitzenzeiten zu Abﬂugverzc‘jgerungen kommen kénnte.

optimiert werden kénnen, wenn

- die Verkehrsentwicklung

- der Umweltschutz (Flug!arm) oder _

- sich dndernde navigatorische Méglichkeiten dies erfordern,

Mit freundlichen GrtiRen

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
-Hauptverwaltung

V. LA.

eiefruﬁunﬁ erfahren Leiter Luftraum- n erfahrensplanung
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Bundesrepublik Deutschland) und ENR 1.5-15 (Treibstoffsparende und larmmindernde ILS-
Anflugverfahren) definiert und werden den Flugzeugfiihrern zur Fluglarmminderung empfohlen.
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Die Verfahren sehen fir Flugzeuge, die nach ICAO Anhang 16, Kapitel 3 zugelassen sind, vor, dass
nach dem Start mit den Aufiriebshitfen in Startstelfung bei Erreichen einer Flughéhe von 1.560 it Uber
Grund die Startleistung der Triebwerke auf nicht weniger als Steigflugleistung zurlickgenommen wird.
AnschlieBend wird im Steigfiug Geschwindigkeit aufgeholt und die Auftriebshilfen werden eingefahren.
Danach erfolgt in 3.000 ft FlughShe Giber Grund der Ubergang zum Streckensteigflug. Dieses Verfahren
orientiert sich an dem im Anhang A (noise abatement departure climb guidance} ICAO PANS-OPS Vo-
lume 1, Part V, Chapter 3 beschriebenen Verfahren NADP 2. Ziel ist es, die Einwirkdauer der Gerau-
sche und die entstehenden Maximalpege! an flughafenfernen Gebieten zu verringern. Nach 1CAQ kann
neuerdings die Schubreduzierung und damit die Lérmentlastung bereits bei einer FlughShe von 800 ft
iiber der Flugplatzhdhe eingeleitet werden. Ferner sollen die vorhandenen modernen Flugflhrungsein-
richtungen genutzt werden, um die Standard-Instrumenten-Abflugverfahren mdglichst genau einzuhal-
ten.

|

Fir die Landung werden u. a. larmoptimierte Anfluggeschwindigkeiten und die Einhaltung optimierter
Hahen und Gleitpfade vorgegeben, sofern die flugbetrieblichen Verhélinisse dies zutassen. In ENR 1.5-
15 wird schlieflich das spezielle ILS-Anflugverfahren ,Continuous Descent Approach (CDA)* beschrie-
ben, mit welchem an geeigneten Flughafen in der gesamten Anflugphase die Einhaliung einer konfinu-
ierlichen Sinkflugrate 300 /NM bei einem Sinkwinkel von ca. 3° und damit sowoh} larm- als auch treib-
stoffverbrauchsminimiertes Fliegen eireicht werden soll. Der CDA-Anflug steht auf Anforderung durch

den Luftfahrzeugfihrer bef der Flugsicherung zur Verfligung.

Die Flugverfahren werden von den Fluggesellschaften unter Beriicksichtigung der Vorgaben der Flug-
zeughersteller auf die Bedingungen an den einzelnen Flughéfen abgestimmt, um larmarme Flugverfah-
ren zu erreichen. Die Verfahren diirfen keinesfalls die Arbeitsbelastung so erhdhen, dass die Luftfahr-

zeugiiihrer bis an die Leistungsgrenzen beansprucht werden.

\4.1 815  Festlegung der An- und Abflugwege

L verbindiche Festlegung der An- und Abflugverfahren geschight durch Rechtsverordnung (§ 27 a
LuftVO) und wird erst kurz vor Betriebsbeginn der neuen Start- und Landebahn erfolgen. Zustandig sind
das Luftfahrt-Bundesamt und bei Eilbediirftigkeit die Flugsicherung. Aufgrund der §§ 29 b Abs. 2 und 29
Abs. 1 LuftVG ist auch bei der Festlegung der An- und Abflugrouten dem Schutz der Bevolkerung vor
Fluglarm Rechnung zu tragen. Eine Regelungsméglichkeit im Planfeststellungsbeschluss ist mangels
Zustandigkeit der Planfeststellungsbehérde, aber auch unter sachlichen Gesichtspunkten wegen der
Notwendigkeit der Integration der An- und Abflugwege in das Uberregionale Netz nicht gegeben.

0.1.8.1.6  Konzept des ,Balanced Approach®

In der Resolution A33-7 vom 29. November 2001 haben die ICAQ-Mitgliedsstaaten auf der 33. ICAO-
Vollversammiung beschlossen, gemeinsame Strategien und Verfahren zum Umwelischutz zu erarbei-
ten. Ein wesentlicher Punkt ist die Behandlung und Lésung von Larmproblemen in der Umgebung inter-
nationaler Verkehrsflughaten auf Grundlage eines gemeinsamen Konzeptes. Hintergrund dieses Kon-
zeptes ist das Ziel einer ausgewogenen (balanced) Entwicklung des Luftverkehrs im Hinblick auf Si-
cherheit, Umwelteinfluss und wirtschaftliche Aspekte. Der Begriff ,Balanced Approach” (ausgewogener
Ansatz) wurde gepragt, um die Ausgewogenheit zwischen Umwelteinfluss und Wirtschaftlichkeit deut-
lich zu machen. Die ICAO/CAEP Arbeitsgruppe 2 erhielt den Auftrag, Leitlinien zu entwickeln, welche
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