Punkte zu denen das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
mit dem Aufklarungsschreiben vom 04.11.2011
die DFS GmbH um Aufklirung gebeten hat:’

1. Larmabwagung zu den Anderungen der Flugverfahren, die die DFS in der
Sitzung der Fluglarmkommission am 26.09.2011 vorgestellt hatte

2. Analyse der Auswirkungen, falls bei einem bestimmten Flugverfahren ein
Mindeststeiggradient (Procedure Design Gradient — PDG) von 10%
vorgeschrieben wurde

3. Analyse, warum das von der nérdlichen Piste in Betriebsrichtung 07 bei
Passieren des ungerichteten Funkfeuers SL nach Norden abknickende
Flugverfahren (Muggelsee-Route) keine erkennbaren Auswirkungen auf die
durch die Fa.Wodlfel berechneten Larmkonturen hat

4. Analyse zur Alternativenprifung fur Abflugverfahren von der nérdlichen Piste
in Betriebsrichtung 07

5. Analyse zu Auswirkungen von Mindesthohen fur Direktfreigaben auf den
Abflugverfahren in nordlichen Richtungen (Punkte GERGA und SUKIP)

6. Analyse zur Frage, ob die Ausdehnung der Radarfuhrungsstrecken in dstliche
und westliche Richtung unter Inkaufnahme einer Streckenfuihrung tber dichter
besiedelten Regionen verringert werden kann

7. Flughdhen an aus Sicht der DFS abwagungserheblichen Punkten bei
Flugverfahren

8. Darstellung von Larmkonturen, die den Vergleich von Alternativen zu einem
Flugverfahren ermdglicht

9. Darstellung der Grunde, warum bestimmte in Minchen praktizierte Verfahren

nicht fr den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg tbernommen wurden
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Abwagung BER
Sehr geehrter Herr Ruths,

vielen Dank fr lhr Schreiben vom 04.11.2011. Die DFS nimmt zu den Anmerkungen aus
Ihrem Aufklarungsschreiben ,Festsetzung Flugverfahren BER" vom 04.11.2011 wie folgt

Stellung:

Zu

a) O7R

Die Abflugstrecke ,LUDDI kurz" ist mit dem Ziel entstanden, die Gemeinden Schulzendorf,

Zeuthen und Wildau zu entlasten. Mit der Anderung der Kodierung der Wegpunkte ist es

gelungen, dieses Ziel weiter zu verbessern, indem die ideale Fluglinie weiter westlich, weg von

" den Gemeinden, verschoben werden konnte. :o

b) 25L )
Der Abdrehpunkt wurde Richtung Silid/Westen verlegt, um zum einen die Héhenstaffelung zu
den ankommenden Flugzeugen aus dem Stiden schneller erreichen zu kénnen und zum
anderen den Bereich Zossen in gréReren Hohen (iberfliegen zu kénnen (Uberflughéhe ca.

9000 ft statt ca. 6000 ft).

c) 25R
Das Uberfliegen des Seddiner Sees wird durch eine leichte Verschiebung Richtung Norden
vermieden. Die neue Abflugroute liegt jetzt ndher an der Autobahn und Uiber einem

Rangierbahnhof.

Die NIROS Berechnungen sind bereits beauftragt. Die Ergebnisse werden so schnell als
moglich nachgereicht. Der gewlinschte Vergleich der Larmkonturen zu den am 26.9,
bekanntgegebenen Anderungen wurde am 30.11. vorab per Email bereitgestellt.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Vorsitzender des Aufsichtsrates: Commerzbank Offenbach BHF Ban¥ Frankfurt
Unternehmenszentrale Prof. KlausDieter Scheurle BLZ 505 400 28 Konto 421 5737 00 BLZ 500 202 00 Konto 15 0012 09
Am DFS Campus IBAN DE24 5054 0028 0421 5737 00 IBAN DE86 5002 0200 0015 0012 09
63225 Langen Geschaftsfihrer: BIC [SWIFT) COBADEFF BIC [SWIFT] BHFBDEFF

Dieter Kaden (Vors.),
i:}:g:: gg;gg ;g;:(l)ii% Ralph Riedle, Deutsche Bank Frankfurl Helaba Frankfurt
. Jens Bergmann BLZ 500 700 10 Konto 091 6734 00 BLZ 500 500 00 Konlo 48 1480 01
Sitz dar Gesellschaft: Langen/Hessen IBAN DEGS 5007 0010 0091 6734 00 IBAN DE80 5005 0000 0048 1480 01

Amtsgerich! Offenbach/Main, HRB 34977  Inlernet: vy dis.de BIC [SWIFT] DEUTDEFF BIC (SVAFT} HELADEFF




Zu 2,

Eine aktuelle Auswertung der Abflugbewegungen am Flughafen Berlin/Schonefeld hat
ergehen, dass schétzungsweise 90 % der Abflige hereits mit einem Steiggradienten von mehr
als 8% bis zu einer Héhe von 10.000 ft steigen (siehe Anlage). Die Mehrheit dieser Abfilige
steigt sogar mit einem Steiggradienten von 10%. Dabei sollte hervorgehoben werden, dass die
vergfentlichten Verfahren keinen vorgeschriebenen S‘telggradlenten beinhalten, also nur der
ICAQO Standard von 3,3% verpflichtend ist.

Durch den homogenen Flugzeugmix {Grofier Antell von B737 / A319/320/321) ist zu erwarten,
cdass bei sinem Steiggradienten von 10% auf der Mliggelseeroute zuséatzlich ca. 3 — b% der
abfliegenden Luftiahrzeuge die Ausweichroute abfliegen miissten,

Zu 3.

Die Analyse ergab, dass die Streckenmodellierung und -belegung in den Abwégungs-DES
fehlerfrel erfolgte. Die nicht erkenntlichen oder nur minimalen Auswirkungen auf die
Larmkonturen sind wahrscheinlich durch die Berechnungsmethodik der AzB (Anleitung zur
Berechnung von Larmschutzbereichen) zu begriinden.

Zu 4,

Fur (i} gilt, dass bei der Umsetzung der Maltnahmen beide Betriebsrichtungen 25 und 07
beriicksichtigt werden milssten. Die Verlegung des Navigationspunktes GORIG nach Stiden
wlirde bedeuten, dass auch das ATS-5treckensystem zur Warschau FIR angepasst werden
misste, Die Abhangigkeit von den Abfliigen zu den Anfiligen Uber ATGUP und NUKRO
misste eventueli in einer zusétzlichen Simulation gepriift werden.

Far (i) gilt, dass bei einer Verschiebung des Punkies ARGUX nach Stiden (aber nérdlich
SONUD) zuséatzliche Fluglarmbetroffenheiten im Bereich Konigs Wusterhausen und westlich
davon geschaffen werden. Eine Verschiebung von ARGUX slidiich SONUD kann wegen des
anfliegenden Verkehrs aus stddstlicher Richtung nicht umgesetzt werden.

Das Verlagerm der GORIG 1B-Abflige auf die Nordbahn zur Aufhebung der geografischen °
Trennung von Nord- und Stidbahnverkehr fithren wiirde, wie sie im Konzept der unabhéngigen
Nutzung beider Startbahnen festgeschrieben ist und mit dem Téil 1b beantragten Vorgehen
nicht Ubereinstimmi. Zusaizlich erhiht sich die Unvorhersehbarkeit der Pistennutzung seitens
der Kundschaft. Dle Luftfahrzeugfihrer kénnten sich fr die Nutzung einer bestimmten Piste
entscheiden und so den Towerlotsen mit der bestehenden Rollproblematik konfrontieren. Dies
hatte auch zur Folge, das im Gegensatz zur momentanen, gegenlber der FLK gedufierten
Planung, Uber die TUVAK-SID nur propellergetriebene Luftfahrzeuge zu fhren, dann auch ein
erhehlicher Tell von jetgetriebenen Luftfahrzeugen die TUVAK-SID nutzen mUssten. Es
mtsste in der DVO konkret die Nutzung der Nordbahn fir Jet-Abflige tiber TUVAK gedfinet
werden.

For (iiiy gilt, wenn dis GORIG 1N entfallen wiirde, missten zusétzlich die LULUL 1N und
ROKMU 1N Abflugstrecken betrachtet werden, die fur jene LFZ vorhanden sind, die den
geforderten Steiggradienten von LULUL 1B und ROKMU 1B nicht erflilten kénnen. Ausgehend




von der Annahme, dass die Verfahren LULUL 1N und ROKMU 1N entfallen wirden, milssten
zusdtzlich Abflugstrecken von der Nordbahn 071 Ober die Gosener Wiesen erstellt werden. Es
miisste hierflr eine inhaltiiche Ausgestaliung der Routen lber die Gosener Wissen erfolgen
und digse mit Alternativen zur Beratung In die FLK gegeben werden,

Zu prifen ist zusafzlich, ob die Bedingungen fiir unabhéangigen Betrieb gem. ICAO Doc. 4444
gegeben wﬁren.[-éine erste Analyse DFS-seitig hat ergeben, dass die ICAQ Doc. 4444
Verfahren nicht 1:1 anwendhbar wiéren, da beide Abflugstrecken sine Rechtskurve Richiung
Sden enthalten, wobei der kritische Moment beim Rechisabbiegen des Verkehrs von der
Nordbahn Uber den Gosener Wiesen zu sehen ist. Alternativ kdnnte eine Prifung auf paralle!l
unabhéangigen Betrieb mit Unabhangigkeit der Verfahren gem. ICAQ Doc. 4444 {6.7.2)
erfolgen. Diese Vorschrift zielt darauf ab, dass die Schutzrdume der Verfahren sich nicht
tberlappen. Unter Berlicksichtigung der verfigbaren Navigationsantagen im Raum Berlin
missen die neuen Abflugverfahren ab Erreichen der MRVA mittels B-RNAV geflogen werden.
Die hier anzuwendenden Verfahrensschutzréume sind mit 5 NM links und rechts der Strecke
zu planen und fihren dazu, dass eine Unabhéngigkeit nicht gewahrleistet werden kann.

Um zu priifen, oh die Spurtreue der Luftfahrizeuge auf der GURIG-AGUGSTrecke gegeben ist,
sieht die DFS eine Analyse der aktuellen Flugspuren in den ersten sechs Betriebsmonaten
vor, um anschliefRend eine Aussage hierzu treffen zu kénnen.

Zu b,

Die DFS hat im Juni 2011 eine Schnelizeitsimulation (AirTOp30a} durchgefiihi, in der die
Auswirkungen einer Beschrinkung auf verdffentlichten Streckenfihrungen bis FL. 80 und FL
100 gepriift wurden. Im Referenzszenario zur Feststellung eines ungestérien Betriebsablaufs
wurde mit dem den ICAO-Vorschriften entsprechenden Staffelungswerten simuliert. Die
durchschnittliche Verzdgerung betragt je Luftfahrzeuy 1:38 Minuten bei Betriebsrichtung West
und 1:44 Minuten bel Betrigbsrichtung Ost.

Bei detn Szenario mit einer Abdrehhdhe nicht vor Erreichen FL 80 ergibt sich ein
Verzbgerungsweit je Luftfahrzeug von 13:33 Minuten bei Betriehsrichtung West und 18:38
Minuten bei Betriebsrichtung Ost. Die Stundenkapazitét liegt bei 32 Abflligen. Die
Gesamtverzogerung liegt bei 92 Stunden bei Betriebsrichtung West bzw. 126 Stunden beli
Betriebsrichtung Ost je Verkehrstag.

Bei dem Szenario mit siner Abdrehhhe nicht vor Erreichen FL. 100 ergibt sich ein
Verzégerungswert je Luftfahrzellg von 26:39 Minuten bel Betriebsrichtung West und 28:27
Minuten bei Betriebsrichtung Ost, Die Stundenkapazitat liegt bej 27 Abfligen. Die
Gesamtverzogerung liegt bel 180 Stunden bei Betriebsrichtung West bzw. 192 Stunden bei
Betriebsrichtung Ost je Verkehrstag.

In wie fern es dabei auf bestimmten Abflugrouten, also zum Beispiel bel der angesprochenen
GERGA 1A und SUKIP 1B oder Kombinationen dieser Abflugrouten mit anderen Abflugrouten,
zu Verzégerungen kommen kann, war nicht Gegenstand der Simulation und ist auch nicht
abzuschatzen.




Es ist zwar anzunehmen, dass die SiDs in Folge eines Gewbdhnungseffektes an die neuen
Verfahren linger ausgefiogen werden. Trotzdem hélt es die DFS fiir zielfihrender, gerade in
der Eingewdhnungsphase, die gewohnte Flexibilitat zu erhalten, um auf unvorhergesehene
Situationen in einem geénderien Umfeld adiquat reagieren zu kénnen.

im Verlauf der folgenden Validierung kdnnten dann mit den dann erlangten Erfahrungen
konkretere Antworten geben werden.

Zu 6.
Mit einer Verschiebung der Punkte DB433 nach Westen und DB532 nach Osten sind folgende

Auswirkungen zu erwarten:

Sicherheit:
Kelne Anderung zu erwarten.

Ordnungsgeméfiie Betriebsdurchfiihrung / Kapazitat:
Die Verschiebung der Punkte wirde dem urspriinglichen optimalen Befriebskonzept
der DFS entsprechen. Diese Konzeptionh dhnelt dem Minchner Modell, indem der

Gegenanflug spatestens an der Querabposition des FAF beginnt.

Fluglarm: )
Mit dem Verlegen der Punkte ndher an Berlin ist davon aus zu gehen, dass die Zahl

der Fluglarmbetroffenen steigen wird (z.B. In Hoppegarten, Potsdam).

Flugweglénge:
Die Flugweglinge wiirde sich nur minimal dndern, Die Ausdehnung des Luftraums C

kénnte jedoch verringert werden, wenn die Punkte weit genug, d.h. jeweils um ca. 10
NM verlegt werden wiirden.




o

Zu7?. .
Annanme: Minimum 500 ft/ NM (8%) Steigleistung.

25R
Der erste Drehpunkt bei 3.0 DME BER wird in ca. 3000 ft Gberflogen. 5000 ft werden bereits

kurz vor DB241 erreicht. 8000 ft sind kurz nach VAVAVY und/oder vor Passieren des
Wannsees zu erwarten,

251
Ca. 2000 ft werden beim Uberftiegen der A10 erreicht sein. 5000 ft am Drehpunkt 8.0 DME

BER. 8000 f sind auf Héhe des Blankensees zu erwarten undfoder des Mellensees.

o7L
Eine Hbhe von ca. 2000 {t wird bei dem SL NDB erreicht. Der Miiggelsee wird mittig mit ca.

3500 ft tiberflogen werden. 5000 ft werden vor Hoppegarten erreicht und 8000 ft vor

Ahrensfelde.
Die Abflige Richtung GERGA werden ca. 5000 ft bei Erkner efreichen.

07R
Die LULUL Abflugroute (10 % verbindlich) hat beim Schonefelder Autobahnkreuz ca. 3000 ft.

Am Punkt MOVOM ca. 5300 ft. 8000 ft wercen bei Glienick etreicht.

Fiir die GORIG Abflugstrecke gilt: Vor Eindrehen der Abflugstrecke Richtung GORIG,
zwischen Wildau und Kénigswusterhausen, werdan 2600 ft erreicht sein. 50001t werden
nérdlich von Zernsdorf erflogen.

in der beigefligten Anlage zu 2. ist dargestelit, mit weichem Steiggradienten Abiftugverfahren
geflogen werden, wenn kein Steiggradient explizit festgelegt wurde.

Zu. 8
Vor dem Hintergrund des gesetzten Zeitrahmens kann die DFS Ihrern Wunsch auf eine

Differenzierung der Larmkonturen nach Pisten und Betriebsrichtungen aufgeteilt in acht
Konturen, je eine flr An- und Abflug, Piste und Betriebsrichtung nicht nachkommen. Die von
Jhnen gewiinschte Aufbereitung erfordert die Erstellung von acht Abwigungs-DES und darauf
aufsetzend des Vergleichs und der Bewertung der Konfuren. Ohne BerlQicksichtigung der
bevorstehenden Fetertagen, geht die DES von einer Bearbeitungszeit von 8 his 8 Wochen
aus. Die DFS hat Ihnen in der Zwischanzeit eine Berechnung des DES 3 vorgelegt.




Zu. 9 :
Erklérung zu den Transltions siehe Antwort zu 6,

Erklérung zu den Abflugverfahren:
Die DFS hat den Betrieb in Mlnchen seinerzeit mit ICAQ konformen Abflug-Verfahren

aufgenommen und damit Erfahrung gesammeit. Nach Evaluierung der Erfahrungen wurden
mit der Flugl&rmkommission Veranderungen besprochen, die zu nicht ICAQ konformen
Verfahren fiihrten. Die DFS hat diese Vorgehensweise auch fur Berfin BER im Rahmen der
intensiven Diskussion und Beratung durch die Fluglrmkommission immer wieder In Aussicht
gestelt. Eine Abweichung von ICAQ konformen Abflugverfahren bereits mit Inbetriebnahme
ohne den Erfahrungsgewinn durch die tdgliche Betriebsabwicklung hat die DFS abgelehnt.

Die DFS hat zugesagt an einer Arbeitsgruppe der Flughafen Schanefeld GmbH (FBS) ab
Frithjahr 2012 telfzunehmen, um die Planung fir nicht [ICAO konforme Abflugverfahren
aufzunehmen. Diese, durch die FBS initilerte Arbeitsgruppe, soll auch eine
Sicherheitshewertung der nicht [CAO konformen Abflugverfahren unter Berlicksichtigung der
Erfahrung der ersten Betriebsmonate erstelien.

Mit freundlichen Griflen

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH o
A Y
- , S
P J 1o ({ e .
i. V. Andre Biestmann i, A. Robert Ertler
Lefter ATM Operations & Strategy Airspace Design

1 Anlage
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Punkte zu denen das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
mit dem Aufklarungsschreiben vom 23.12.2011
die DFS GmbH um Aufklirung gebeten hat:?

1. Hindernissituation beim Abflug von der sudlichen Piste in Betriebsrichtung 07
2. Punkte auf den Flugverfahren, an denen eine Flughéhe von 600m Uber bzw.

unterschritten wird

> BAF | Festlegung von Flugverfahren fur den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (BER), 26.01.2012, S. 8,
Aktenzeichen LFR/1.3.10/0013/11



(/i 2 1.
Ruths, Wolfgang (@/{b (64
Von: jan.luettmer@dfs.de im Auftrag von airspace.architecture@dfs.de
Gesendef: Mittwoch, 11. Januar 2012 08:30
An: LFR

Betreff: WG: [SMIME Signatur gueltig] : Aufklarungsschreiben Berlin [Entschluesselt], Signatur CK,
EntschiSignatur gueltig] : Aufkt&rungsschreiben Berlin [Entschluesselt], Signatur OK,
Entschieltig] : Aufklarungsschreiben Berlin [Entschluesseit], Sighatur OK, E...

Anlagen: EDDB_SID25_ alljpg; EDDB_SIDO7_all.jpg; Julia Parser Messages.txt
Sehr geehrter Herr Ruths,

anbei erhalten Sie wie angekiindigt die grafische Darstellung zu den Abfltigen beim Erreichen von 2000ft
GND.

Anmerkung zu den grafischen Darstellung:

Die Berechnung des Steiggradienten erfolgt auf Basis der Vorgaben von ICAQ (Doc 8168) ab Startbahnende
mit 3,3% (200ft/NM). Ein anderer nicht standardisierter Mindeststeiggradient ist am jeweiligen Verfahren
vermerkt. Die Darstellung zeigt die geplanten Flugverfahren unter Berticksichtigung der jeweiligen

Mindeststeiggradienten. Flugprofile kénnen in der Praxis steiler ausfallen.

Fiir eveniuelle Fragen stehe ich gerne zur Verfiigung.

mit freundlichen Grillten,

Jan Luttmer

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
CC/FDA Airspace Design
Am DFS Campus 10

683225 L.angen

Tel.:  +48(0}6103 /707 - 1034
Fax:  +49(0)6103/707 - 1295

E-mall; jan.luettmer@dfs.de

Sehr geehrier Herr Ruihs,
viglen Dank flr thre Anfrage vom 23.12.2011.
Die Stellungnahme der DFS ist unten beigeflgt,

Anmerkungen:

Die Lieferung eines ersten Teils der Stellungnahme der DFS (siehe unten) konnte durch
Urlaubsunterbrechung sichergestelit werden. Der zweite Teit der Stellungnahme der DFS {die grafische

Darstetlung zu den Abfiiigen beim Erreichen von 2000ft GND) wird bis zum 11.01.2012 geliefert.

Mit freundlichen Griiden

11.01.2012
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Andre Biestmann

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
Business Unit Center :
Head of ATM Operations & Strategy (CC/FD)
Tel.: +49-6103-707-1030

Fax: +49-6103-707-1295

Mobil: +49-172-6818208

Anfrage BAF an DFS

Antwort DFS an BAF

Stellungnahme zur Hindernissituation

Der §36 LufivVO bezieht sich auf eine Sicherheitsmindesthéhe bei Flliigen nach Instrumentenflugregeln
auferhalb des Starts und der Landung und ist demzufolge fir den Enroute-Anteil zu berticksichtigen. Die zu
flisgende SID ist dem Start zuzurechnen. Somit kann der § 36 LuftVO hier in Bezug auf den Sendemast in

Konigs Wusterhausen nicht angewendet werden.

Fur das Verfahrensdesign ist der Startvorgang (Departure) erst beim Erreichen des Enroute-Anteils
(Luftstralte) beendet. Das Abflugverfahren endet an dem Punkt, an dem es mit dem nachsten Abschnitt
verbunden ist und der Steigfluggradient (PDG) die Mindesththe fir die nachste Flugphase (Enroute,
Warteverfahren, Anflugverfahren) erreicht [ICAO-Doc. 8168 (PANS-OPS)]. Bevor irgendeine Kurve gréfier als

15° ausgefithrt werden darf, ist eine Hindernisfreiheit von 90 m zu erreichen [ICAO-Doc. 8168 (PANS-OPS)).

Das vorliegende Kriterium, neben weiteren Prinzipien des Verfahrensdesigns, ist hier gegeben. Das Ergebnis
der PrUfung ist folgendes: Der Sendemast in Kdnigs Wusterhausen wird mit dem Standard-PDG von 3.3% mit
mehr als 90 m Gberflogen. Die Abflugstrecken LULUL1B und ROKMU1B erhalten einen PDG von 10.0% (608

ft/NM). Die Abflugstrecke GORIG 1B erhélt einen PDG von 8.0% (500 ft/NM).

Steflungnahme zur Ubersendung von Plinen (Fur jedes fur BER geplante Flugverfahren ist der Punkt zu
kennzeichnen, an dem 2.000 f./600m GND nach oben oder unten passiert werden. Dabei solite bei den
Anflugverfahren der Gleitweg von 3 ° und befl den Abflugverfahren der jewellige PDG angesetzt werden.)

Aufgrund der unterschiedlichen Topographie nennt die DFS den Punkt in Bezug auf eine Referenzhéhe (z. B.
Elevation Schwelle 25R).

Anfliige 25

Referenz: 155 ft Efevation der Schwelle 25R / ILS Anflug

Die 2.000f/600m GND werden heim Anflug auf die Piste 25 bei ca. 6,2 NM-Entfernung zur Schwelle erreicht
(siehe schwarze Balken auf dem Endanflug in der Anlage).

Anfliige 07

Referenz: 146 ft Elevation der Schwelle 07L / ILS Anflug

11.01.2012
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Die 2.000ft/600m GND werden beim Anflug auf die Piste 07 bei ca. 6,2 NM-Entfernung zur Schwelle erreicht
(siehe schwarze Balken auf dem Endanflug in der Anlage).

Abfliige 25

Die Ruckmeldung zu diesem Punkt erfoigt bis zum 11.01.2012,

Abfliige 07

Die Ruckmeldung zu diesem Punkt erfolgt bis zum 11.01,2012.

Vo VRADFS

An: Afrspace Architecture/DFS@DFS, Andre BiestmanniCC-FlDFS@DFS
Kopie: Stephan Henekamp/TWR-F/DFS@DFS, Thomas Uhl/DFS@DFS
Datum: 28.12.2011 10:40 )

Betreff: [SMIME Signatur guellig] : Aufkldrungsschreiben Berlin [Entschluessell}

Geseandet von: Klaus Uhmann

B L ELL LS

Sehr geehrter Herr Biestmann, sehr geehrte Damen und Herren,
anbei eine Aufforderung des BAF zur Stellungnahme der DFS bis zum 05.01.2012 zum Thema "Festsetzunyg

Flugverfahren BER".

Ich bitte Sie um Ersteliung der Antwort und um fristgerechte Ubersendung der Antwort an BAF, Kopie bitte an
VR/A. Danke,

@VR/R und TWR/B: nur zur Info.

{Anhang "20111228101634723.pdf" gelischt von Andre Biestmann/CC-F/DFS]

Mit freundlichen GriRen
thr VR/A-Team

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
- Regulierungsmanagement -

Tel.: +49 (0) 6103 - 707 - 4080 Markus Bruns
Tel.: +48 (0) 6103 - 707 - 4081 Elke Oetzel

Tel.; +49 (0) 6103 - 707 - 4082 Klaus Uhmann
Tel.; +49 (0) 6103 - 707 - 4083 Eric Kofimann

Fax: +49 (0) 6103 - 707 - 4396

----- Nachfolgende Email weitergeleitet von Klaus Uhmann/DFS 28.12.2011 10:32:28 -----
Absender; LFR <LFR@baf bund.de>

11.01.2012
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Gesendet von: securemal@baf.buhd.de

Gesendet am: 23.12.2011 13:00:02

An; "vra@dfs.de"™ <vra@dfs.de>, "airspace.architecture@dfs.de" <airspace.architecture@dfs.de>
Kopie: Direktor <Direktor@baf.bund.de>, "Kastlan, Verena" <Verena Kastlan@baf.bund.de>
Blindkopie:

LFR 1.3.10/0013-046/11
Sehr geehrte Damen und Herren,

anbei mein Schreiben vom heutigen Tag verab per E-Mail, mit der Bitte um Kenninisnahme.

Mit freundlichen Grafien
Im Auftrag

Wolfgang Ruths
Referatsleiter Luftraum, Flugverfahren, Recht (LFR)
Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
Federal Supervisory Authority for Air Navigation Services
Robert-Bosch-Stralle 28
63225 Langen (GERMANY)
Tel.: +49 (0) 6103 8043-400
Fax.: +49 (0) 6103 8043-250
E-Mail: wolfgang.ruths@baf bund.de
Internet (DE). hitp://iwww.baf.bund.de/
[Anhang "LFR-1.3.10-0013-045-11.pdf" geldscht von Andre Biestmann/CC-F/DFS] [Anhang
"Anlage.pdf” geloscht von Andre Biestmann/CC-F/DFS} [Anhang “Julia-Statement.txt" geldscht von
Andre Biestmann/CC-F/DIS]
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[Die Berechnung des Steigverhaltené erfol

[ Ein anderer nicht standardisierter Mindeststeiggradient ist am == P ; 10 bis 29 d
: jeweiligen Verfahren vermerkt. N - [ S 30 bis 49 -
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von ICAO (Doc 8168) ab Startbahnende mit 3,3% (200 ft/NM).

Verfahren
Flughdhe 2000 ft GND
Bevolkerungsdichte (absolut/ 125m x 125m
1bis 9
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Die Berechnung des Steigverhaltens erfolgt auf Basis der Vorgaben|
von ICAO (Doc 8168) ab Startbahnende mit 3,3% (200 ft/NM).

| Ein anderer nicht standardisierter Mindeststeiggradient ist am
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