Niederschrift
uber die Sondersitzung der Kommission nach § 32b LuftvVG
fur den Verkehrsflughafen Disseldorf
am 15. Juni 2020

bei der Bezirksregierung Diisseldorf

Anwesende:

A) Kommissionsmitglieder  Stadt Dusseldorf
Stadt Duisburg
Stadt Essen
Stadt Heiligenhaus
Stadt Kaarst
Stadt Meerbusch
Stadt Milheim a. d. R.
Stadt Neuss
Stadt Ratingen
Stadt Tonisvorst
Stadt Willich

Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.
(BVF)

Flughafen Dusseldorf GmbH
(Flughafen)

Condor
Eurowings

Ministerium fur Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und
Verbraucherschutz NRW (MULNV)

Ministerium far Wirtschaft, Innovation, Digitalisierung
und Energie NRW (MWIDE)



B) Einzuladen gemaR § 32b Abs. 6 S. 1 LuftvVG

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Ministerium fur Verkehr NRW (VM)

C) Sonstige Anwesende Bezirksregierung Dusseldorf

TOP 1:

TOP 2:

TOP 3:

TOP 4:

IHK Dusseldorf

Eurowings

Tagesordnung

Formalien
1.1 Feststellung der Beschlussfahigkeit
1.2 Genehmigung der Tagesordnung

Anderung der Flugverfahren zum 28.01.2021
Information: DFS

Planfeststellungsverfahren Flughafen Dusseldorf — erneute Auslegung von
Unterlagen

Sonstiges

Vorsitzender: erdffnet die Sitzung um 10:00 Uhr und begru3t die Anwesenden.

TOP 1:

Formalien

1.1 Feststellung der Beschlussfahigkeit

Vorsitzender: stellt die Beschlussfahigkeit der Kommission fest. Es sind 20 stimmbe-
rechtigte Kommissionsmitglieder anwesend.

1.2 Genehmigung der Tagesordnung



VM: weist vor dem Hintergrund der E-Mai eines Vertreters der BVF, kurz nach Erhalt
der elektronischen Einladung, darauf hin, dass die Geschaftsfuhrung Fragen zur Ein-
ladung gerne beantworte und Anregungen entgegennehme. Die Art und Weise der
Kommunikation des Vertreters der BVF im Rahmen seiner letzten E-Mail werde jedoch
abgelehnt. Insbesondere seien flr den Minister Einzelheiten zur Tagesordnung bzw.
Einladung einer Sitzung, an der er nicht teilnehme, irrelevant.

BVF: erklart hierzu, dass es hauptsachlich darum ging, die Zeitplanung des Verkehrs-
ministeriums bzgl. der erneuten Offenlegung von Planfeststellungsunterlagen sowie
dem Stattfinden einer Sondersitzung zu Corona-Zeiten zu rigen und dies auch gegen-
uber dem Minister kundzutun.

Vorsitzender: stellt sodann fest, dass die Tagesordnung in der mit der Einladung zur
Sitzung ubersandten Fassung genehmigt wird.

TOP 2: Anderung der Flugverfahren zum 28.01.2021

DFS: berichtet, dass aufgrund von erhohtem Arbeitsaufkommen anderer Projekte die
angekiindigten Anderungen der Instrumentenflugverfahren am Flughafen Dusseldorf
- wie u.a. die Anderung der ,Lank-Latum“ Route - vorerst nicht umgesetzt werden
kénnen. Die Ergebnisse aus der Arbeitsgruppe seien jedoch nicht umsonst gewesen,
sondern werden zu einem spateren Zeitpunkt wieder aufgegriffen. Aktuell sei dennoch
eine sicherheitsrelevante Anderung vorgesehen. So sollen die bestehenden Transiti-
ons bei beiden Betriebsrichtungen ,gedffnet” werden, um ein Eindrehen von Luftfahr-
zeugen ohne Freigabe der DFS bei hohem Verkehrsaufkommen zu vermeiden. Hierzu
verweist der Vertreter der DFS auf die mit der Einladung versandte Prasentation.

Stadt Meerbusch: weist darauf hin, dass in Meerbusch bislang noch keine Beteili-
gung des Rates zu den angedachten Anderungen der ,Lank-Latum“ Route stattfinden
konnte. Die von der Lufthansa hierfur versprochenen Berechnungen und Karten lagen
noch nicht vor. Es werde um eine zeitnahe Beratung und Einbindung der Kommission
gebeten, um auch den Rat rechtzeitig einbinden zu kdnnen.

Eurowings: erklart, dass nach Bekanntwerden des Verschiebens des Projektes auch
die Berechnungen und Erstellung von Karten erst einmal zuriickgestellt worden seien.
Es sei jedoch nicht vergessen worden.

Stadt Kaarst: bittet die DFS, in der nachsten Kommissionssitzung einen konkreten
Zeitrahmen fir die Anderungen der Instrumentenflugverfahren vorzustellen, um ein
Verschieben des Projektes auf unbestimmte Zeit zu verhindern.



Stadt Mulheim: erkundigt sich, ob es einen konkreten Ausloser bzw. einen konkreten
Sicherheitsvorfall gegeben habe, der zu der Beratung zum heutigen Termin gefuhrt
habe.

DFS: verneint dies. Es habe kein Einzelereignis / Fastzusammenstol} gegeben, viel-
mehr sei das Problem schon langer bekannt und bestehe auch an anderen Flughafen.
Nachdem man in Minchen die ,Offnung“ der Transition erprobt und damit gute Erfah-
rungen gesammelt habe, wolle man das jetzt auch moglichst zugig fur andere Flugha-
fen umsetzen.

BVF: wirft zunachst anhand einer Prasentation (Anlage 1) Fragen zu den geplanten
Anderungen auf, die sodann direkt von der DFS beantwortet wurden.

DFS: weiltt in diesem Zusammenhang u.a. darauf hin, dass die geplanten Anderun-
gen fiir beide Betriebsrichtungen gelte. Mit den Anderungen sei eine organisatorische
Vereinfachung verbunden. Diese bestehe darin, dass der Fluglotse in Situationen mit
hohem Verkehrsaufkommen das ,weiter geradeaus Fliegen“ nicht mehr anordnen
musse. Dies flhre zu einer Entlastung der Fluglotsen in Situationen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen und erh6he somit die Sicherheit.

BVF: mutmalt unter Hinweis auf die Prasentation, dass die geplante Anderung ins-
geheim nicht aus Sicherheitsaspekten geschehe, sondern damit die vom Flughafen
mit dem Planfeststellungsverfahren beantragte Kapazitatserweiterung ermaglicht wer-
den solle. Die Kommission mdge einen Beschluss treffen, um deutlich zu machen,
dass dies nicht mitgetragen werden kénne. Vor dem Hintergrund der geplanten Ande-
rung weist die BVF zudem darauf hin, dass aus lhrer Sicht auch die Gemeinde Kor-
schenbroich in die Fluglarmkommission aufgenommen werden solle.

Stadt Willich: erkennt zum aktuellen Zeitpunkt, wegen des deutlich gesunkenen Flug-
aufkommens, keine Beratungsdringlichkeit. Anderungen an Flugverfahren sollten mit
genugend Vorlauf geplant und zur Diskussion gestellt werden, um auch betroffene
Burger rechtzeitig informieren zu konnen.

Eurowings: weist darauf hin, dass sich aus Sicht der Fluggesellschaften die ,,offenen®
Transitions bewahrt haben. Auch in anderen Landern - wie zum Beispiel am Flughafen
Barcelona - werde das Verfahren mittlerweile umgesetzt. Hintergrund der Umstellun-
gen sind dabei ausschlielich Sicherheitsaspekte und nicht eine mogliche Kapazitats-
erweiterung.

Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird sodann einstimmig folgender Beschluss getrof-
fen:



,Die Fluglarmkommission nimmt die von der DFS fiir den Flughafen Diisseldorf
geplanten sicherheitsrelevanten Anderungen zur Kenntnis und stellt fest, dass
diese Anderungen nur aus Griinden der Sicherheit erfolgen und nicht dazu ge-
nutzt werden dirfen, um Kapazitdtserweiterungen am Flughafen zu ermégli-
chen.”

DFS: verweist noch einmal auf die Erfahrungen anderer Flughafen und erklart, dass
es keinen Zusammenhang mit dem Planfeststellungsverfahren gebe. Die Umstellung
der Transition wurde auch ohne das laufende Planfeststellungsverfahren weiter vo-
rangetrieben.

TOP 3: Planfeststellungsverfahren Flughafen Disseldorf — erneute Auslegung
von Unterlagen

Vorsitzender: weist zunachst auf die bestehenden Beschlisse der Kommission zu
dem Planfeststellungsverfahren auf Kapazitatserweiterung des Flughafen Dusseldorf
(Hinweis der Geschéftsfiihrung: Die Kommission hat in der 95. und der 97. Sitzung sowie in der Son-
dersitzung vom 06.06.2016 Beschliisse zu dem Planfeststellungsverfahren gefasst). Er stellt fest,
dass der Zeitpunkt der erneuten Offenlegung mitten in der Corona-Krise und dem
,Lockdown® in Deutschland aus kommunaler Sicht, insbesondere auch vor dem Hin-
tergrund der erschwerten Mdglichkeit politische Beschlisse zu fassen, zu beanstan-
den sei. Dies sei auch ein mafgeblicher Kritikpunkt der Burger.

Stadt Meerbusch: schliel3t sich dieser Einschatzung an. Schon im Marz haben die
Kommunen deutlich Kritik an dem geplanten Zeitrahmen der erneuten Offenlegung
geubt. Es sei nicht verstandlich, warum dennoch hieran festgehalten werde. Den Kom-
munen sei es wegen der Corona-Krise unmdglich, ihren Beratungsauftrag den Bur-
gern gegenuber bzgl. der offengelegten Unterlagen gerecht zu werden. Zudem sei
auch eine Beratung im Rat nur im Rahmen einer Sondersitzung und nicht im Ublichen
Turnus madglich. Aus Sicht der Stadt Meerbusch sei nicht erkennbar, was dagegenge-
sprochen hatte, die Frist der Offenlegung bis nach den Sommerferien zu verlangern.

Stadt Ratingen: schliel3t sich den Kritikpunkten an dem Termin der Offenlegung
ebenfalls an und weist darauf hin, dass fur die Burgerinitiativen der Abgabetermin fir
Stellungnahmen am 26.06.2020 auslaufe; mithin noch kurzer als fir die Kommunen
sei. Den Burgerinitiativen sei es - anders als ublich - wegen der Gefahren, die von
dem Coronavirus ausgehen, und den diesbezuglich verfugten SicherheitsmalRnahmen
nicht moglich gewesen, durch z.B. Informationsstande, die Burger Uber die erneute
Offenlegung und deren Inhalte zu informieren.



BVF: erganzt, dass sich auch die BVF bzgl. des Zeitplanes der Offenlegung an den
Minister gewandt habe und u.a. eine Verschiebung der erneuten Offenlegung gefor-
dert habe. Vor dem Hintergrund, dass die erste Offentlichkeitsbeteiligung im Sommer
2016 und die offentliche Anhérung im Februar 2017 stattgefunden habe sowie der
Tatsache, dass der Minister 6ffentlich kundgetan habe, dass mit einer Entscheidung
vor dem Jahr 2022 nicht zu rechnen sei, kdnne eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung
zum aktuellen Zeitpunkt nicht nachvollzogen werden. Eine effektive Offentlichkeitsbe-
teiligung sei aufgrund der Corona-Pandemie nicht moglich. Auch das Durchfuhren der
Sondersitzung der Fluglarmkommission werde vor dem Hintergrund der Ansteckungs-
gefahren sehr kritisch gesehen. Es erwecke den Eindruck, dass das Verkehrsministe-
rium nicht ernsthaft an Stellungnahmen der Burger und auch der Fluglarmkommission
interessiert sei und der Zeitraum der Offenlegung sowie das Datum der Sondersitzung
absichtlich so gelegt worden seien. Der Vorsitzende werde gebeten, die Kritik an dem
Zeitpunkt der erneuten Offenlegung dem Verkehrsminister personlich vorzutragen.

Stadt Kaarst: weist ergdnzend darauf hin, dass die Durchfuhrung der erneuten Of-
fenlegung durch das VM NRW im Widerspruch zu den Regelungen des MHKBG
NRW, die an die Kommunen gerichtet wurden, stehe. Aus Sicht der Stadt Kaarst sei
dies eine Missachtung der kommunalen Zustandigkeiten.

VM: bezieht zu den Kritikpunkten Stellung. Zunachst sei deutlich zu machen, dass der
Zeitpunkt der Offenlegung keine bewusste Verkurzung der Beteiligungsmaoglichkeiten
fur die Kommunen oder die Burger sei. Die Ergebnisse der ersten Blrgerbeteiligung
sowie insbesondere die gegen das Vorhaben eingebrachten (kritischen) Fachgutach-
ten seien sorgfaltig gepruft und die betreffenden Antragsinhalte und -begriindungen
hinterfragt worden. Als Folge waren durch die Antragstellerin zusatzliche Gutachten
und weitere Unterlagen vorzulegen. Das Planfeststellungsverfahren zur Kapazitatser-
weiterung habe dadurch nun einen Stand erreicht, der fir die weitere Tatsachenfest-
stellung und -bewertung die — auch umweltrechtlich zwingende — nochmalige Beteili-
gung der Offentlichkeit zu diesen nachgeforderten Unterlagen erfordere. Mit Bezug
auf den Grundsatz der ziigigen Verfahrensfiihrung sei die Offentlichkeitsbeteiligung
daher notwendig gewesen.

Zudem komme die erneute Offentlichkeitsbeteiligung fiir die Kommunen auch nicht
uberraschend. Schon Ende 2019 habe die Bezirksregierung wegen der erneuten Of-
fenlegung mit den Kommunen Kontakt aufgenommen. Zu dieser Zeit sei die Corona-
Krise und deren Ausmalf noch nicht absehbar gewesen. Diese kam auch fur die Plan-
feststellungsbehorde Uberraschend zu einem Zeitpunkt, in dem die Offenlegung schon
in Vorbereitung gewesen sei. Man habe sich dann bewusst fur eine Durchfuhrung des
Verfahrens entschieden, da die Planfeststellungsbehdrde davon Uberzeugt war, dass



sich — auch angesichts der Pandemielage — die ,korperliche® Auslegung der Doku-
mente in den Kommunen vor Ort unter hinreichender Beachtung der notwendigen
Malnahmen fur den Gesundheitsschutz der Burgerinnen und Burger gestalten lasse.
Zudem sei festzuhalten, dass auch der Bauleitplanung in einigen Anliegergemeinden
Fortgang gegeben wurde und entsprechende Offenlegungen stattgefunden haben.
Gleiches gelte fur Planfeststellungsverfahren anderer Zulassungsbehdrden. Durch
den Erlass des Planungssicherstellungsgesetzes, mit dem Offenlegungen auch digital
im Internet durchgefuhrt werden kdnnen, habe dariber hinaus der Bundesgesetzge-
ber ein Zeichen gesetzt, dass die Offentlichkeitsbeteiligung auch in schwierigen Situ-
ationen erfolgen und Zulassungsverfahren fortgesetzt werden sollen. Die erganzen-
den Unterlagen seien im Internet Uber die Homepage des Verkehrsministeriums ab-
rufbar und stehen der Offentlichkeit zum Download zur Verfiigung. Man gehe davon
aus, dass diese Moglichkeit auch uberwiegend von den Blrgern genutzt werde.

Stadt Meerbusch: erwidert, dass man diesen juristischen Argumenten nicht wider-
sprechen wolle. Es ware aus Sicht der Stadt jedoch besser gewesen, bei einem solch
wichtigen Verfahren gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen nicht auler
Acht zu lassen.

Stadt Ratingen: stellt fest, dass die ausgelegten Unterlagen darauf schlie3en liel3en,
dass sich die Genehmigungsbehorde sehr intensiv mit den Gutachten und den Ein-
wendungen auseinandergesetzt habe. Es stelle sich jedoch die Frage, ob sich die
Gutachten durch die sich aus der Corona Krise ergebenen neuen Realitat nicht Gber-
holt hatten und daher noch mit einer dritten Auslegung gerechnet werden musse.

Stadt Neuss: weist darauf hin, dass auch die Kommunen und Burger die Moglichkeit
haben mussten, das Planfeststellungsverfahren im Lichte der ,neuen Realitat® nach
der Corona-Krise zu beurteilen. Dies sei insbesondere fur die politische Abwagung
von Rechtsgutern erforderlich.

VM: erklart, dass die Auswirkungen der gegenwartigen, pandemiebedingten Ein-
schrankungen der Luftfahrt Gegenstand der Prufungen der Planfeststellungsbehorde
seien. Diese Fragen lieRen sich jedoch zum aktuellen Zeitpunkt nicht abschlieRend
beurteilen. Die bislang eingebrachten Gutachten kdnnten jedoch — bis zu einer ab-
schliefenden Beurteilung - nicht ,einfach bis auf weiteres liegen bleiben®, da Sie dann
madglicherweise ihre Gultigkeit verloren. Rechtlich sei die Planfeststellungsbehoérde
u.a. deswegen verpflichtet, das Verfahren voranzutreiben. Die Offentlichkeitsbeteili-
gung habe die Funktion einer AnstoRwirkung. Eine (weitere) Beteiligung werde nach
den gesetzlichen Bestimmungen immer dann erforderlich, wenn sich aus einer neuen
Situation eine erstmalige oder intensivere Betroffenheit Dritter bzw. geschutzter Giter
ergebe. Ob dies infolge der Corona-Pandemie der Fall sein wird, werde durch die
Planfeststellungsbehoérde — zu einem spateren Zeitpunkt — zu prufen sein.



Stadt Mulheim: fragt, welche Gutachten ein ,Verfallsdatum® hatten und was dies kon-
kret bedeute.

VM: verwies beispielsweise auf den Fachbeitrag zum Artenschutz, die Fauna-Flora-
Habitat-(Vor-)Prafungen und die landschaftspflegerische Begleitplanung. Die solchen
Gutachten zugrundeliegende Bestandserfassung u.a. der naturraumlichen Gegeben-
heiten, des Arteninventars bzw. der jeweiligen Habitatqualitat der untersuchten Areale
hangt — als Grundlage fur die weitere (prognostische) Auswirkungsbetrachtung — von
der fortwahrenden Aktualitat der Eingangsdaten im Zeitpunkt der behérdlichen Ent-
scheidung ab.

Der Vorsitzende erklart, dass die stellvertretende Vorsitzende und er noch einmal mit
dem Verkehrsminister wegen einer Fristverlangerung fur die Stellungnahmen in Kon-
takt treten wolle.

BVF: stellt sodann anhand einer Prasentation (Anlage 2) inhaltliche Einwendungen
zu den neu ausgelegten Unterlagen dar. Aus Sicht der BVF entkraften die neu einge-
reichten Gutachten und Dateien die im Rahmen der ersten Offenlegung geaulierte
Kritik nicht, sondern verstarken diese Kritik und beweisen, dass die Einwendungen
berechtigt gewesen seien. Die BVF schlagt am Ende der Prasentation eine Beschluss-
fassung der Kommission im Sinne der auf den letzten Seiten der Prasentation ge-
machten Vorschlage vor.

Stadt Kaarst: stellt fest, dass sich aus der Prasentation eine Vielzahl von Informatio-
nen ergeben, die erst einmal bewertet und auch in der Stadt beraten werden mussten.
Aktuell kdnne man den Beschlussvorschlagen daher nicht zustimmen.

Stadt Meerbusch: dankt der BVF fir die ausflhrliche Bewertung der neu ausgelegten
Unterlagen und schlief3t sich der Auffassung der Stadt Kaarst an. Die Stadt Meerbusch
werde eine eigene Stellungnahme abgeben, im Rahmen derer nicht ausgeschlossen
ist, dass Punkte der BVF ubernommen werden. Die grundsatzlich ablehnende Haltung
der vergangenen BeschlUsse der Fluglarmkommission bleibe bestehen. Die konne die
Kommission auch noch einmal zum Ausdruck bringen.

Vorsitzende: schliefl3t sich dem an. Er gehe auch davon aus, dass die meisten Kom-
munen und auch die Burgervereinigung eigenstandig Stellungnahmen zu den neu
ausgelegten Unterlagen abgeben werden. Er betont, dass die Kommission daruber
hinaus weiter an den bereits getroffenen Beschlussen zum Planfeststellungsverfahren
festhalte.



TOP 4: Sonstiges

BVF: bittet den Flughafen um Auskunft, ob es bzgl. der Uberarbeitung der Entgeltord-
nung eine konkrete Planung gebe.

Flughafen: erklart, dass wegen der aktuellen Situation zunachst ein Antrag auf Fort-

fuhrung der bestehenden Entgeltordnung beim Verkehrsministerium gestellt worden
sei. Eine inhaltliche Anpassung solle zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.

Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird als neuer Sitzungstermin festgelegt:
Montag, der 07. Dezember 2020, um 10:00 Uhr.

Mit Dank an die Anwesenden schlie3t der Vorsitzende die Sitzung um 12:30 Uhr.
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BM Golden Manev
(Vorsitzender) (Geschaftsfuhrerin)
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Lésung: Offene Transition
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Die DFS sagt selbst:
CDO ist besser, weil
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Die bestehenden Transition werden ,,geoffnet”.
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Fragen:

7) Wie oft wird nach lhrer Ein-
schatzung diese ,Offnung” be-
notigt?

8) Gibt es spezielle Zeitraume, in
. denen es wahrscheinlicher ist,
'dass a) Gegenanflug/transition
und b) Offnung benétigt wird?




Anflige RWY23 aus Juni 2018

Mit der Anderung 2005 neue
Betroffenheiten in:

Essen-Siid-Ost (Werden u.a.)
und bis nach Bochum

Gegenanfliige sind :

a)

b)

TIEFER (damit sie auch
schon friih eingedreht
werden kénnen) und
V.a. in der Kurve extrem
belastend

Anflige RWYO05 aus Mai 2018

Mit der Anderung 2005 neue
Betroffenheiten in:

Monchengladbach
Korschenbroich
Willich

bis hin in den Diisseldorfer
Siiden !
Gegenanfliige sind :

a)

b)

TIEFER (damit sie auch
schon friih eingedreht
werden kénnen) und
V.a. in der Kurve extrem
belastend

15.06.2020



Die bestehenden Transition werden ,,geoffnet”.
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br Jeches Thee MachichE vom Linzar faichen Dt 0107 2015

e Ansprechparioe Tebslon Tl Edlal

Sehr geehrte Frau Bappert,

hiermit bestatigen wir Ihnen, dass die DFS derzeit kems Andarungen an den An- und Abflugsirackean
zumivom Flughafen Dusseidorf plant und solche Anderungen nach heutgem Stand auch nscht fur
erforderfich halt, um einen Anstieg der Flugbewegungen in Falge der begahrten Anhebung auf

60 Slots pro Stunde zu bewdltigan

Digs gilt insbesondere for den Nahbereich des Flughafens. Andsrungsbedarf kann sich zukiinftig
grgeben, wenn An- und Abfiugstrecken an ain geanderes thereglonales Streckennetz angebundean
werden missen. Dies betrifft aber dann eher den Bareich jenssits von 25 km um den Flughafen,

Mit freundlichen Gralen

——
) \e
E( - La::" fhe .I’Lr'h...J\
1V Joachim Heinz iV, Ronald Heyne
Tower Manager Niederiassung Dusseldarf Tower Suppart Manager Dosseldorf
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Warum gibt es Einzelfreigaben durch die Flugsicherung?

Hauptaufgabe der Flugsicherung ist die sichere, geordnete und flissige Sta rts
Abwicklung des Luftverkehrs (gem. §27¢ LuftvaG).

Die verdffentlichten Flugverfahren sind Grundlage fir die Planung von Fligen
und gewahrleisten, dass alle am Luftverkehr Beteiligten uber verlassliche und
abgestimmte Informationen verfigen.

Die Beschrinkung des Flugverkehrs ausschlieflich auf festgelegte Verfahren
wiirde die Kapazitat des Luftraumes und der Flughdfen erheblich reduzieren,
der gesetzliche Auftrag der Flugsicherung ware somit nicht mehr zu erfiillen.

Abweichungen von verdffentlichten Verfahren sind notwendig, um der
Flugsicherung die Erfilllung ihrer Aufgabe zu ermaglichen.

12
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Herr Lange (Bundesverginigung) bittet darum, die vorstehenden Ausfihrungen des
Herrn Dietrich wartlich in die Sitzungsniederschrift aufzunehmen. Dies gelie insbe-
sondere for die Argumentation zur Erforderlichkeit der Herstellung konkreter Staffe-
lungsabstande” sowie der hierzu dargestellten zwei Handiungsoptionen. Die dritte
denkbare Oplion, die Luftfahrzeuge von vorneherein mit einem griBeren Abstand
den Start beginnen zu lassen und sich insoweit nicht auf eine Mindesistaffelung von
drei nautischen Meilen zu beschranken, habe die DFS in ihren AusfOhrungen unter-
schiagen. Auch auf diese Weise kinne ein ausreichender Sicherheitsabstand in der

Luft realisiert werden, ohne dass ein seitliches Abdrehen von der Flugroute erfolgen
musse. Das von der DFS gewahlie vorgehen diene leizilich dem Schulz des Flugha-
fens vor moglichen KapazititseinbuBen. Herr Dietrich selbst habe die Realisierung
einer ausreichenden Kapazitit des Luffraums und der Flughifen als Handlungsma-
xime angeflihrt. Insoweit bestehe darfiber hinaus der Verdacht, dass die DFS die
Lufifahrzeuge mit einer .zu knappen - d.h. engeren Staffelung als erlaubt”, starten
lasse und erst durch nachfolgende MaBnahmen in der Luft einen ausreichenden Si-
cherheitsabstand herstelie. Unabhangig von dieser Frage solle die DFS zudem ihre
Fluglotsen anweisen, Belange des Larmschutzes eingehender zu bericksichiigen.
Dies gelie insbesondere fir die nicht nachwollziehbare Durchfihrung von sog. JGe-
genanflugwerfahnren” und das Drehen der Beiriebsrichiung zur Machtzeit.

14
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Im Folgenden ein hochst interessanter Fund:

15

Losungsoptionen

Die Flughafen Diisseldorf GmbH (FDG) zieht daher einen Antrag auf Anderung
der bestehenden Betriebsregelung in Erwagung.

Ziel dieses Antrags ware die Erhdhung der rechtlich zugelassenen Anzahl Starts
und Landungen am Flughafen Dlsseldorf. Es ist nicht geplant, Gber die im
Angerlandvergleich genannte Regelung zur Nutzung der Nordbahn
hinauszugehen. Insofern wird die volle Ausschdpfung des vorhandenen
Zweibahnsystems zu allen Zeiten Gber Tage nicht angestrebt. Vielmehr soll auch
eine ggf. neue Betriebsregelung konform mit dem bestehen Angerlandvergleich
bleiben.

Jedoch sollen wesentliche Aspekte der derzeitigen Betriebsregelung angepasst
werden. Es werden bei der FDG insbesondere folgende flugbetriebliche Inhalte
eines méglichen Antrags auf erweiterte Betriebsregelung diskutiert:

- Aufhebung aller Stundeneckwerts-Begrenzungen einschlief3lich
Sonderregelung fiir sonstige IFR-Fllige. Die Festlegung der
Koordinierungseckwerte erfolgt in den daflir vorgesehenen Sitzungen
des Koordinierungsausschusses.

16
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Mitbenutzung der Nordbahn nicht mehr in festgelegten Zeitfenstern,
sondern Méglichkeit zur standigen Mitbenutzung der Nordbahn ber
Tage. Hierfir ist eine durch den Angerlandvergleich geforderte
Regelung zu finden, die die nachrangige Nutzung der Nordbahn sicher
stellt. Eine derartige Regelung konnte sich an der Verteilung des
Flugbewegungsvolumens orientieren. Gegeniiber der jetzigen zeitlichen
Bemessung der Mitbenutzung in Spitzenzeiten hatte eine ,Volumen®-
Regelung erhebliche flugbetriebliche Vorteile, die sich in einer gréleren
Flexibilitat der Pistennutzung ausdrtickt und damit auch ein Instrument
fir mehr Pinktlichkeit und ggf. weniger Nachtfliige darstellt.

Dieses Modell als Gegenstand eines méglichen Antrags auf Anderung
der Betriebsregelung am Flughafen Disseldorf bedarf weiterer
flugbetrieblicher wie auch juristischer Uberlegungen. Sie wird
grundsatzlich yop DES und FDG gegentber der derzeitigen
Pistennutzung, wie sie in der Betriebsgenehmigung vom 5. November
2005 festgelegt ist, praferiert.

17
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3.1.1 Arrival Manager (AMAN)

AMAN ist eine technische Unterstitzung der Fluglotsen, bei der mittels
Radardaten eine sektoriibergreifende Anflugreihenfolge kalkuliert und

vorgeschlagen wird.

AMAN hilft, speziell bei Nutzung iber verschiedene Kontrolizentralen
hlnweg, d:e Luftfahrzeuge berelts 100 NM vor der Landung auf dle

Hier wird verdeutlicht, dass eine enge Koordinierung der unterschiedlichen

Maflnahmen und Verfahren notwendig ist um die geelante Kaeazité‘lt Zu
erreichen/ erhalten. Damit hilft AMAN im Zusammenspiel aller nutzbaren

Verfahren dem Flugplatzbetreiber sowie auch der Flugsicherung zur
Reduzierung von Verspatungen.

18



Die Bewegungen Starts und Landungen erfolgen in der Regel zeitversetzt.
Hierdurch kann das Kreuzen der Siidpiste zu einem Zeitpunkt erfolgen,
wenn der nachfolgende Start zum Abflugpunkt rollt und wartet, bis die
vorgeschriebene Staffelung zum vorhergehenden Start erreicht ist. Der
Kreuzungsvorgang hat somit eine geringe, die Kapazitat einschrénkende
Auswirkung. Eine Reduzierung der Zahl von Abfliigen bewirkt keine
Erhéhung der Anflugkapazitat.

3.2.3 Problembsass

Ird 0 b maximale Pistenkapazit®g(derzeit 36/h
die durC #er UFS ermittelt wurde) erhéht, sing

e Anzahl der Abfliige auf g

Kreuzungsvorgange von Anﬂugen nicht mehr ohne Verzégerung mogilch

Die Abstande zwischen den Abfligen wiirden nur noch teilweise einen
Kreuzungsvorgang zulassen, dadurch wiirde sich die Anzahl der jetzt
(33/h) méglichen Kreuzungsvorgange und somit die Anzahl der Anfliige
reduzieren

19

3242 Alternatives Pistennutzungskonzept

Nach aktuellem Nutzungskonzept wird in Diisseldorf eine Piste fiir Starts
und eine fiir Landungen von Luftfahrzeugen benutzt. Auf Grund des
geringen Abstandes der Pisten voneinander kénnen diese Bewegungen
nur abhangig voneinander durchgefiihrt werden. Dieses Verfahren bietet
die optimale Nutzung der méglichen Kapazitéat und die geringsten
Einschrankungen durch Kreuzungsvorgange.

Bedingt durch unterschiedliche Langen, wird die Piste 23L/05R (Sudpiste)
fur Starts und die Piste 23R/05L (Nordpiste) fur Landungen vorgesehen.
Die Differenz der verfligbare Startlaufstrecken (TORA) betragt 300 Meter.
Eine Nutzung der Piste 23R/05L flir Starts ist hierdurch fir viele
Langstreckenfliige nicht méglich, fur viele Mittelstreckenfliige schwierig
oder wird von Luftfahrzeugfiihrern bei negativen Rahmenbedingungen aus
Sicherheitsgriinden abgelehnt.

Durch Verlangerung der Startlaufstrecken der Pisten 23R/05L besteht die
Méglichkeit eines verdnderten Nutzungskonzeptes. Starts wiirden
Uberwiegend auf der Nordpiste stattfinden und Landungen auf der
Sidpiste. Der Unterschied in den Auswirkungen kann folgendermafen
zusammengefasst werden:

20
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> Gegenwértic? kreuzen Luftfahrzeuge nach der Landung auf der
Nordpiste die Siidpiste im letzten Drittel der verfligbaren L&nge.
Dieser Vorgang ist nur vor Beginn des Startlaufs oder nach dem
Passieren des Kreuzungspunktes durch einen Start auf der Siidpiste
mt‘:‘nglictl, j‘?‘dech nicht zeitgleich. Somit kann die Piste immer nur von

al L PNRPo R PP T PNt TP ST sl o e

~+ Kreuzen die fur dgnHStart aufﬁder Nordpiste geplanten Luftfahrzeuge
die Sudpiste nach_einer Landung, so kann dieser Vorgang
unmittelbar nach Uberflug des Kreuzungspunktes durch das
landende Luftfahrzeug durchgefiihrt werden. Somit werden Kreuzen
und Landevorgang zeitgleich vorgenommen, was die Kapazitat des
Gesamtsystems deutlich erhéht.

Dieses Verfahren wiirde auflerdem die Sicherheit erhthen, da das
kreuzende Luftfahrzeug das sich im Anflug befindende Luftfahrzeug in den
meisten Fallen deutlich sieht und im Fall von Missversténdnissen oder
Fehlverhalten friihzeitig ein potentielles Risiko erkennen kann. Dieses ist
im Moment bei einem Kreuzen der Siidpiste im letzten Drittel vor oder
nach einem Start schlechter oder nur eingeschrankt méglich.

21

Zur Umsetzung dieses Verfahrens sind zahlreiche MaRnahmen notwendig:

~+ Die Startlaufstrecke der Piste 05L wird auf mindestens 2700 Meter
verlangert. Dieses sollte durch das vorhandene Bauwerk mdéglich
sein, jedoch muss hierfir die Hindernisfreiheit im Abflug angepasst
werden.

=+ Die Startlaufstrecke der Piste 23R wird auf mindestens 2700 Meter
verlangert. Hierflir muss eine neue Rollmdglichkeit zum Beginn der
Piste gebaut werden.

~ Zur Erstellung einer optimalen Abfluareihenfolge sind am Beginn der
Pisten un jewells drei Aufrolimoglichkeiten notwendig.

+ Die Enteisun{gsﬂéchen werden in das Rollbahnsystem nérdlich der
Piste 23L/05R integriert.

Die erwdhnte méogliche Kapazitatserhéhung sollte durch eine Simulation
verifiziert und quantifiziert werden.

22
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Die neue Situation zeigt die Uberholmd glichkeiten: —

Fuvere agton Lae S
Swaligni 102

H

deh wedd mechl ob e 50 eivelhi® warile, atser a7 ende 00 mike am hilding poiet, 3o wa die BeaTietienaase (6 e o sowet
ausgutmt, dias 3 manchinergarallel netenerander shhe kionen, D ist vor afem dogen sin (rober Vortel K di tovsiobsen,
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Diese ,,By-Passe”
wurden bereits ge-
schaffen — und das
war natiirlich nicht
genehmigungs-
pflichtig ???

E!eren‘,s Ende 2007 wurden diese heamhm Ausbauten durch Insider kummenhert,
und zwar in einem Gffentlich zuganglichen (und somit sicherlich auch der Genehmi-
gungsbehorde bekannten) Forum:

TR, T
= pTTiam Sttt 5757

23
3600 sec (=1h) : 129 sec.= 27,9 Starts/Std.
T.1.4. Staffelungsverfahren Abflug
Fir das Standardabflugverfahren auf einer Bahn werden die folgenden Werte genutzt (Vorga-
ben in NM, Simulationswerte in 2).
biliige zum gleichen SID
24
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3.3.2 Problembeschreibung

Da keine Schnellabrollbahnen vorhanden sind, werden die
Luftfahrzeugfihrer vor Verlassen der Piste gezwungen, das Luftfahrzeug
stark abzubremsen und die Piste mit normaler Rollgeschwindigkeit zu
verlassen. In Verbindung mit der unginstigen Positionierung der
Rollbahnen fihrt dies zu einer relativ langen Bahnbelegungszeit und damit
verringerter Pistenkapazitat.

3.3.3 Lésungsoptionen

Eine Verkiirzung der Bahnbelegungszeiten lasst sich durch Schaffung
mehrerer Abroliméglichkeiten fir jede Betriebsrichtung an geeigneten
Positionen erreichen. Optimal waren drei Moglichkeiten in einem Abstand
von ca. 1200, 1600 und 2000 Metern hinter der Schwelle. In Verbindung
mit dem Ausbau von Schnellabrollbahnen lieen sich eine Reduzierung
der Staffelungswerte im Endanflug und eine Steigerung der
Pistenkapazitat erreichen.

3.34 Fazit

Bei Anwendung des aktuellen Pistennutzungskonzeptes (Mordpiste fur
Landungen / Sudpiste fur Starts) wird durch den Bau neuer Rollbahnen an
der Nordpiste eine Steigerung der Gesamtkapazitat erreicht. Diese wird
Jedoch durch die Starts von der Studpiste 23L/ 05R limitiert, welche in den
Zeitraumen zwischen den Landungen auf der Nordpiste erfolgen. Der
Betrieb wird jedoch fiir Lotsen und Luftfahrzeugfiihrer vereinfacht und die
Haufigkeit von Fehlanfligen reduziert. Bei einem erhéhten Anfluganteil
ergibt sich ein hohes Steigerungspotential, deshalb ware die Anwendung
dieses Verfahren in den Abendstunden besonders sinnvoll, wird jedoch
durch die aktuellen Nutzungsmaglichkeiten der MNordpiste eingeschrankt.

25
3.3 Bahnbelegungszeiten auf der Nordpiste
3.3.1 Rahmenbedingungen und aktuelle Verfahren
3344 Piste 05L:
e T d] il
o Ny & o T
38 A | (g
| == | ]
Zum Abrollen von der Piste 05L stehen die Rollbahnen E und F zur Verfiigung.
Beide sind keine Schnellabrollbahnen. Die erste zur Verfigung stehende
Rollbahn E befindet sich ca. 1900 Meter hinter der Schwelle.
3312 Piste 23R:
¥ ] v
Zum Abrollen von der Piste 23R stehen die Rollbahnen B und X zur Verfligung.
Beide sind keine Schnellabrollbahnen. Die erste zur Verfugung stehende
Rollbahn B befindet sich ca. 1600 Meter hinter der Schwelle.
26
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3.4 High Intensity Runway Operation HIRO (Landungen)

Zur Verkirzung der Pistenbelegungszeit ist eine Lésungsoption die
Anwendung des HIRO Verfahrens. Beim HIRO Verfahren werden die
Piloten daran erinnert, dass ein schnelles Verlassen der Start- und
Landebahn es der Flugsicherung ermaglicht, die Luftfahrzeuge im
Endanflug mit Radarmindeststaffelung zu fuhren.

Dies gewahrleistet eine maximale Nutzung der Start- und Landebahn und
minimiert die Gefahr eines Fehlanfluges. Um die Belegungszeiten der
Start- und Landebahnen (Runway Occupancy Times = ROT) zu
reduzieren, sollen Piloten folgende Verfahren anwenden:

Grundsatzlich sollen die Start- und Landebahnen tGber Schnellabrollwege
verlassen werden.

Wenn es die Bahnverhalinisse erlauben, sollten die Piloten ihre
Landungen so vorbereiten, dass sie die Start- und Landebahnen Gber die

Schnellabrollwege verlassen konnen:

Um eine Mindestbelegzeit der jeweiligen Start- und Landebahn
sicherzustellen, wird empfohien, den zu erwartenden Schnellabrollweg
wahrend der Anflugbesprechung (Cockpit) zu benennen. Die Maglichkeit
der Anwendung herabgesetzter Staffelung auf Start und Landebahnen
durch die Flugplatzkontrolle bleibt unberihrt und ist weiterhin zu beachten.

27

Da z. Zt. keine Schnellabrollbahnen auf dem Flugplatz Disseldorf
vorhanden sind, ist dieses Verfahren nur méglich mit einer
infrastrukturellen Maltnahme, die sich auf Grund der Nahe der Rollwege
und Parkflachen zur Stdbahn, nur fur die Mordbahn einfiihren lassen.

3.5 Neuorganisation der Vorfeldkontrolle

3.5.1 Rahmenbedingungen und aktuelle Verfahren

Gegenwartig findet auf dem Vorfeld des Flughafens Disseldorf eine
funktionsbezogene Aufgabenteilung statt. Die DFS ist im Auftrag der FDG
zusténdig fur die Bewegungslenkung von rollenden Luftfahrzeugen und
Schleppvorgangen, die FDG fiir die Kontrolle der Push-back Bewegungen.
Push-back Freigaben werden nachrangig unter Beriicksichtigung des
rollenden Verkehrs erteilt.

28
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3.5.2 Problembeschreibung

Da Roll-, Schlepp- und Push- back Vorgange im gleichen Bereich von
verschiedenen Organisationseinheiten kontrolliert werden, ist die intensive
Koordination der Ablaufe zwischen den Beteiligten notwendig. Dies
bedingt einen hohen Arbeitsaufwand und stelit eine magliche Fehlerquelle
dar. In der Praxis ist zu becbachten, dass zur Vermeidung aufwandiger
Koordination haufig das Verfahren der Nachrangigkeit angewendet wird
und dies zu vermeidbaren Warezeiten von Luftfahrzeugen und einer nicht
optimalen Abflugsequenz fuhrt.

3.5.3 Lésungsoptionen

Die Kontrolle aller Bewegungen auf dem Vorfeld aus einer Hand, inklusive
der Push- back Verfahren, erhdht die Sicherneit der Verfahren. Zusatzlich
ist bei einer zZweckorientierten Arbeitsorganisation die Beschleunigung der
Ablaufe moalich.

29
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Quelle: Technische Planung zum PF-Antrag

14 Abstell-Positionen mehr, die OHNE push-back bedient werden konnen.
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Filr das Gruppeuisiko ergibt sich sodamn folgendes Bild: 55051 (5.76)

» Das Prognoseszenario weist gegeniiber dem Referenzszenario eine um ca.

25 % ungiinstigere Situation aus.

» Die Differenzen zwischen Referenz- und Prognoseszenario sind insbesonde-
re auf die erhéhten Verkehrleistungen im Prognoseszenario zuriickzufiihren,

da die unterlegte Bevolkerungsstruktur fiir beide Szenarien identisch ist.

31

3.7 Airport CDM

3.7.1 Rahmenbedingungen und aktuelle Verfahren

Die Abflugsegquenz in Disseldorf wird in Ubereinstimmung mit den
Verfahren der Eletnebsanwemung Flugverhehrsdienste qu F"u"D} ohne

erstellt. DIE alrlueli angewandten v&rfahren fuhren zmtwense ZU einer nu[:ht
optimalen Mutzung vorhandener Abflugkapazitaten am Flughafen
Disseldorf. Ebenso kKénnen Kapazitaten in Luftraumen nicht immer optimal
genutzt werden, da die Prognosen Ober zu erwartende Verkehrsmengen
ZU ungenau sind. Ursache ist hier die unzureichende Genauigkeit von
Plandaten.

32
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4.2 Infrastrukiur

4.

21 De-cing Pads

Derzeit sind im Ost- und Westbereich des Flughafens jeweils vier
Enteisungspads vorhanden (V1-V9 und VG61-V70). Die Kapazitat der
Fiugzeugenteisung betragt max. 25 Lfz pro Stunde, dafir muss aber eine
optimale Zufihrung gegeben sein.

Die vorhandene Infrastrukiur an Rolibahnen und Vorfeld erschwert diese
timale Zufil hebiich

Insgesamit ist eine Kapagzitatssteigerung nur mit einer zusatzlichen

Enteisungsposition und Enteisungsgerat (ca. drei neus Elefanten) moglich.

33

4 2.3 Infrastrukiurelle Malknahmen in Verbindung mit HIRO Verfahren

Um ein HIRO Verfahren anwenden zu konnen, bedarf es infrastruktureller
Grundvoraussetzungen. Hierzu gehort das Vorhandensein von
Schnellabrollwegen, diese sind derzeit nicht am Flughafen Disseldorf
vorhanden. Ein Neubau von Schnellabroliwegen ist in den nachsten
Jahren nicht vorgesehen, hierflir ware ein separates
Planfeststellungsverfahren einzuleiten.

34
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2.1.1 AMAN

2.1.11

Bewertung DFS ML Mitte:

Ein AMARN fur Disseldorf und Kdin kénnte die Arbeitslast der
betroffenen Lotsen durch eine Reduzierung der Komplexitat im
Center Langen und damit eine Erhdhung der Punktlichkeit am
Flughafen Disseldorf bewirken. Durch dig unmittelbare Mahe zu
K.0in ist hier jedoch sine Neuentwickiung (Multi-Airport-AMAN)
erforderlich, dies unter Beteiligung der Center Brissel, Center
Amsterdam, Center Langen, Center Bremen, Upper Center
Maastricht und Upper Center Karlsruhe.

Eine Kapazitatenerhdhung fir den Flughafen Disseldor allein
durch den Einsatz von AMAN ist mdglich, das Ausmal aber derzeit
nicht guantifizierbar.

35
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Wechsehwirkung von Maknahmen

Die Wirkung der Matnahme AMAN wiirde in Bezug auf
Punktiichkeit und Kapazitat durch folgende Mafinahmen positiv
unterstutzi:

+  Bahnnutzungskonzept: Ein- Zweibahnnutzung,

»  Optimale Anwendung der Staffelungsmindesiwerte im
Endanflug

5.2 Bahnnutzungskonzept

521

Bewertung:

Dias zurzeit angewandte Verfahren von _Segregated Approaches®
ermdaglicht in Didsseldorf die optimale Nutzung des Pistensysiems.

Der Bau von Schnellabrollbahnen an der Mordpiste wirde die
Betriebsabwicklung bei sehr hoher Verkehrsbelastung vereinfachen,
jedoch nur eingeschranki beschleunigen. Dieses trifft auf Verkehrsmengen
ab ca. 50-55 Bewegungen pro Stunde zu. Da bei diesem Verfahren von
der Sidpiste gestartet wird, wire ein Bau an der Sidpiste ohne Relevanz.

36
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Ein moagliches, zukiinftiges Verfahren zur Erhohung der Sicherheit und
Kapazitat ware denkbar, wenn Landungen auf der Sdbahn und Starts auf
der Nordbahn durchgefuhrt wirden. Dies bedarf einer uneingeschrankten
Mutzung der vorhandenen Lange der Nordbahn und den Bau neuer
Rollwege

5.2.2 Grad der Zielerreichung

Das bestehende Bahnnutzungskonzept erméaglicht mehr Bewegungen als
derzeit koordiniert, wenn Zweibahnnutzung angewendet wird. Wie bereits
erlautert, hat ein Neubau von Schnellabroliwegen auf der Nordpiste nur
geringe Kapazitatseffekte.

37

5.3 Bahnbelegungszeiten Nordpiste

5:3.1

Bewertung:

Der Bau von Schnellabrollbahnen an der Mordpiste wirde die
Betriebsabwickiung bei sehr hoher Verkehrsbelastung versinfachen,
jedoch nur eingeschrankt beschieunigen. Dieses trifft auf
Verkehrsmengen ab ca. 50 bis 55 Bewegungen pro Stunde zu

Die angewandten Mindeststaffelungswerte von minimal 3 Mautischen
Meilen fir Anflige auf die Nordpiste in Verbindung mit den vorhandenen
Rollbahnen edauben eine Kapazitat von ca. 33 Landungen auf der
Mordpiste oder ca. 56 Bewegungen bei beschriebenem
Dweipistenbetrieb. Der Meubau von Schneflabrolibahnen wirde die
Bahnbelegungszeit von Landungen verkirzen und dadurch die
Einfiinrung einer reduzierten Anflugstaffelung auf minimal 2,5 Hautischen
Meilen ermdgiichen.

38

15.06.2020

19



5.7 Airport CDM

571 Bewertung

Die Einflihrung von Airport- COM Verfahren am Flughafen Dusseldorf wird
von der DFS und FDG als eine der notwendigen Voraussetzungen fur eine
Erhdhung der Koordinierungswerte betrachtet. Durch die verbesserie

werden. Damit erhdhen sich die Reaktionszeit und die Flexibilitat, frei
werdende Ressourcen kdnnen fur den Mehrverkehr genutzt werden.

39
Der Autor: _
S
DFS Deutsche Flugsicherung
Kapazitatserhohung
Flughafen Diisseldorf
Machbarkeitsstudie
Version 1.0 vom 17.06.2011
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br Zeches TIv i BAGC AL oim Lizzar faichen Diafgm 0107 2015

B Ansprechparine Tebslon fatalan

Sehr geahrte Frau Bappert,

hiermit bestétigen wir Ihnen, dass die DFS derzeit kemne Anderungen an den An- und Abflugstrecken
zumivom Flughaten Dusseidorf plant und solche Anderungen nach heutigem Stand auch nicht fir
erforderich halt, um einen Anstieg der Flugbewegungen in Folge der begehrten Anhebung auf

60 Slofs pro Stunde zu bawdltigan

Dias gilt insbesondere fir den Nahbereich des Flughafens. Anderungsbedarf kann sich zukinftig
ergeben, wenn An- und Abfiugstrecken an ain gednderes Gberreglonales Streckennetz angebunden
werden missen. Dies betrifft aber dann eher den Bereich jenseits von 25 km um dan Flughafen,

kit freundlichen Griafen

41

Die
Nachfrage dergestalt zu vervolistandigen, dass eine vorhabenbedingte Anderung

des VM: der vom An- und Abflugverkehr am Flughafen Diisseldorf betroffe-
nen Bereiche sowohl aus rechtlichen als auch aus tatsdchlichen

Es wird daher darum gebeten, die von Ihnen vorgenommene Bewertung

Griinden ausgeschlossen werden kann und dies mit Blick auf eine zu
erwartende gerichtliche Uberpriifung auch eingehend zu begriinden.

Dies betrifft insbesondere die Frage, ob eine ,Uberlastung" der beste-
henden An- und Abflugstrecken in Folge der seitens der FDG beantrag-
ten (baulichen sowie betrieblichen) Kapazitatserweiterung und eine
hierdurch bedingte Anderung der Uberfluggebiete ausgeschlossen wer-

42
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die OFS bestatigt nochmal die im Schreiben vom 01.07.2015 getrofferse Aussage, dass durch
das VYorhaben nach Kenntnigstand heute keine Verdnderung der An- und Abflugverfahren zu
arwartan sind.

Bedingt durch die Beibehaltung der Fihrung der Landungen auf jeweils eine Bahn gehen wir
davon aus, dass es keine signifikante Veranderung der Anzahl der stimdlichen Flige in dan
Verkehrespitzen geben wird, Wir erwarten daher derzedl keine Anderungen bai der
Radarfuhrung und den Direktfreigaben. Diese werden sich nach unserer Einschétzung in dan
Bereichen bewegen, in denen sie dies auch hewle tun, Wir gehen jedoch davon aus, dass

au IQET erfeichl ung cemenisprechend dme Nachirage-
Taler abnehmen werden. Ein mﬁl'mhes- entstehendes L'.lharmgbm wirde dann durch
notwendige Steusrumgsmalnahmen in nachfrageschwachere Zeilriume verteilt bzw. durch

Warteverfahren in Hihen verzogert, die kaum Larmimmissionen erzeugen.

In den kommendsn Jahren plant die DFS, den Luftraum im z2entralen und westlichan Bereich
der Bundesrepublik umzustrukfurieren, um ihrem  gesetzlichen Auflrag zur  sicheren,
geordraten wnd flissigen BetriebsdurchfGhrung weiterhin gerecht zu werden, Dwese
Anderungsmainahmen hangen jedoch nicht mit der Erweiterung des Dusseldorfer Flughatens

zusamman, sondem dienen dazu, den werkehrichen Anforderungen im westlichen umd
zentralen Teil der Bundesrepublik auch in der Zukunft gerecht zu werden, Daraus folgande
Andensngen von Flugverfahren an den Flugpldtzen in NRW sind hierbai nicht auszuschlielen,
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VM an
BAF

(rd. 17
Monate
spater!) :

14.05.2018 (vgl. Anlage 2) um eine ergénzende Stellungnahme unter Be-  Seite 3von3
riicksichtigung der dort aufgefiihrten Aspekte gebeten. Das in Reaktion
hierauf seitens der DFS libermittelte Schreiben vom 25.06.2018 (vgl. An-
lage 3) weist jedoch erneut keinen hohen Detaillierungsgrad betreffend

die relevanten Fragestellungen auf.

Anknupfend an die Zustindigkeiten des Bundesaufsichtsamtes fir Flug-
sicherung, sowohl fiir die verbindliche Festlegung von Flugverfahren
durch Rechtsverordnung gemat § 33 Abs. 2 Luftverkehrs-Ordnung, als
auch fiir die Fiihrung der Aufsicht Uber die DFS, wird daher hiermit (zur
Absicherung der eingangs erlduterten rechtlichen Anforderungen) um
eine bewertende Stellungnahme bzw. Bestatigung beziglich der Ein-

schatzungen der DFS gebeten.

45

T

Planfeststellungsverfuhren zur Kapazititserweiterung am Verkehrs-
fAughafen Dilsseldorf

Thr Schreiben vom 11.11.2019, Aktenzeichen IT A 4
LFR/2.15.1/0003-005/16

Langen, 12.12.2019 Die Antwort des BAF: genauso

Seite 1 von | . 2
vage und unprazise wie die der
Sehr peehrie Damen und Herren, DFS

Bemp nehmend aul [hr oben penanntes Schretbén vom 11,11.2019 kann
ich die Aussage der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH bestiitigen, wo-
nach nach heutigem Stand zur sicheren, geordneten und flissigen Ab-
wicklung des aufgrund der angestrebten Kapazititserweiterung anfallen-
den Verkehrs keine Anderungen der Flugverfahren fiir den Verkehrs-

flughafen Diisseldorf geplant sind oder fiir erforderlich gehalten werden.

46
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Sollten Sie im Vedauf des ber Thnen gefithrien Verfahirens und der in
dessen Rahmen vorzunehmenden Abwigpimg zo dem Erpebnis kommen,
dass dem Vorhaben nur zugestimmt werden kann, wenn ein oder mehrere
Bereiche ganz allgemein von Uberfliigen auspenommen werden, so bitte
ich um Mitteilung der betroffenen Gebiete zu weiteren Priifung, ab unter
dieser Voraussetzung der zu erwartende Luftverkehr weiterhin sicher,
geordnet und flilssig abpewickelt werden kann, Insoweit nehme ich Be-
zug auf mein Schreiben an die Bezirksregierung Dilsseldorf vom
07.07.2016, Geschiftzzeichen LFR/Z.15.1/0003-002/16.

Fuir Riickfragen stehe ich gerne auch telefonisch zur Verfiigung,

Mit freundlichen Griillen Das war nicht gefragt, q-cler soll

. Aes wieder einmal fiir den Uberflug
(Gt der Stadt Dusseldorf eine

Verena Kastlan »Extrawurst” gebraten werden?

47

Beschlussvorschlag (Alternative) :

Die FLK stimmt den von der DFS vorgeschlagenen Anderungen
unter den folgenden Bedingungen zu:

1)

2)

Die DFS sichert zu, diese, aber auch vorangegangene und
ggf. spater folgende Anderungen NICHT zu einer Kapazitats-
SteiEerun bei An- UND Abfligen, sondern ,nur® zur
»Sicher(er)en Abwicklung des Verkehrs” zu nutzen.

Die PIanfes,.jcsteIIun§sbeh6rde nutzt diesen Vortrag zur de-
taillierten Uberprutung der Behauptungen der DFS und der
beiden vorliegenden ,,Simulationen®, die die Bodenkapa-
zitaten (Nr.1) oder die Luftraum-Kapazitaten (Nr.2) nicht
bertcksichtigen.

Die FLK fordert ein belastbares Kapazitats-GUTACHTEN
sowie eine durch einen neutralen Gutachter zu erstellende
RISIKO-Analyse (v.a. fur An- und Abflige!).
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FLK 15.06.2020
TOP PFA

Christoph Lange Bundesvereinigung
gegen Fluglarm

Datei Nr.8 : Gutachten Intraplan:
angeblich sind selbst die 138.0003'5’@:; INTRAPLAN
,iberschatzt”. '

Die in dem hier voriegenden Gutachten detailliert beschriebenen und simulativ nachvollzegenen
Mechanismen fuhren dazu, dass die Differenz der im Referenz- und Prognoseszenano zu erwar-
tenden Flugbewegungszahlen gegendber den von airsight im DES-Bericht ausgewiesenen Wer-
ten deuwtlich geringer ausfalit. Im Hinblick auf die darauf sufbavenden Auswirkungsuntersuchun-
gen sind die bisher angesetzten Wirkungen im Prognoseszenario somit als dberschiatzend einzu-

stufen. Denn die in Prognose- und Referenzszenario zu enwartenden Flugbewegungszahlen auf
Grundiage der hier erarbeiteten Erkenntnisse mit 123 Tsd. gegeniber 120 Tsd. Flugbewegungen
(Hauptrechmung) b @ 122 Tsd. Flugbewegungen [Alternativrechnung) in den verkehrs-
reichsten sechs Monaten unterscheiden sich weniger als bisher innerhalk des Verfahrens (133
Tsd. gegeniiber 117 Tsd. Flugbewegungen)®? auf Grundiage versinfachend untersteliten, in bei-
den Szenarien identischer Slotausschopfungsquoten angenommen wiirde.
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Abschlieend ergibt sich folgende Rechnung fiir beide Szenarien fiir das Jahr 2030:

Referenzszenario Prognoseszenario
Flugbewegungen 223.950 254.311
Passagiere pro Flug 123,0 118,0
Passagiere Gesamt 27.545.850 30.008.698
Umsteiger -2.477.937 -2.999.445
Origindrpassagiere 25.067.913 27.009.253

Diese Tabelle stammt aus Datei Nr.59, einem Schreiben der FDG !

Die nur geringfiigige Steigerung der FB-Zahlen von 223.950 auf 254.311
(+13,6%) (widerspricht Intraplan, die max. 128.000 /6 Monate = 232.727 FB
p.a. angeben) soll angeblich i.V.m. einer SINKENDEN Zahl der Paxe/FB dazu
fiihren, dass — angeblich — nur 30 Mio Paxe geschafft werden. Bei Intraplan
soll ein Minus von 30% von den 38 Mio ,,Potential” rauskommen, das
waren 26,6 Mio Paxe incl. Umsteiger.

Nichts (!) passt zusammen -una:

Geht man von der fiir 2030 erwarteten Zahl der Passagiere je Flugbewegung im
Linien- und Touristikverkehr aus (127), so ist erkennbar, dass sich mit rund 200.000
Flugbewegungen im Jahr 2030 25,4 Mio. Passagiere befdrdem lieBen. Bei 220.000
Flugbewegungen®" im Linien- und Touristkverkehr lassen sich dann sogar bis zu
27,94 Mio. Passagiere befordern. Dieser Wert ist um fast 5 Mio. hoher als der in der

Luftverkehrsprognose 2020 von Intraplan fiir das Status quo Szenario angegebene

Wert 222

Dies wilrde einer Zunahme der Zahl der Passagiere um 6,129 Mio. fiihren (+28,1 %)

entsprechen. Diese Abschdtzung zeigt, dass ein erhebliches Passagierwachstum

Schon Regio Consult resumierte:

auch ohne jegliche Veranderung der Betriebsgenehmigung méglich ist.
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ﬁ‘ﬁ’hﬁ) INTRAPLAN

Consult GmbH

kann die im Slotvergabeverfahren verankerte Regelung der .Grolivaterrechie”, die einer Lufiver-
kehrsgesellschaft erlaubt, dieselben Slots auch in der darauffelgenden Flugplanperiode zu bean-
spruchen, nur dann genuizt werden, wenn die jeweiligen Slots in der vorangegangen Flugplanpe-
rnode zu mindestens 80 Prozent genutzt wurden. Auch wenn Skots zu den nachfragestarksten
Zeittagen aus Eigeninteresse tendenziell mit hoher Zuverlassigkeit bedient werden, kommt es

auch hier regelmalig zu Mo-Shows®, die dazu fuhren. dass die maximal zuldssigen Eckwerte

héufig nur im koordinierten Flu n, nicht aber in der Praxis sausgeschopft werden. Hinzw kommt

die Tendenz, dass Luftverkehrsgeselischaften ganz bewusst i Rahmen der Grollvaterrechie die
20-Prozent-Regel” unter wettbewerbsstrategischen Gesichtspunkien handhaben und diese nut-

zen, um bei angespannter Kapazitaissituation innerhalk dieses Regelwerks Slots fiir sich zu .be-

worraten” oder sogar fiir die Mutzung durch konkurrierende Luftverkehrsgeselischaften zu blockie-

ren.

Intraplan bestatigt die Kritik der Einwender, dass slots
beantragt werden, um sie entweder zu , bevorraten”
oder sie fiir andere ,,zu blockieren“. Genau dies hatten
die Einwender vorgetragen !

LTI

Slotbeantragung SDmmeMuslerwnche 26. Kw)

8 9 10 ih! 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Zeit (lokal)

— Die Antragsbegriindung im neuen 1
i nterlagen:
' 1 " 1 _ a

®Mo mDi OMi ODo mFr mSa mSo|
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Slotbeantragung Somm(Muslomuche 37. Kw)

80
75
70 1

60
55
50
45
40

Slots

30
25
20
15
10 -

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Zeit (lokal)

_®Mo WDi OMi ODo WFr mSa WSo

Sommer 2006 a7. ku)

]

2006 deutlich mehr
Antrage Uber der
roten Linie (45)

6 7 & W M 12 13 1 15 16 17 18 18 W T 2=
Zeit (loksl)

2015 eine (!)
Stunde (ber den
beantragten 60 :
Sa 6-7 Uhr!

5 8 10 11 12 13 14 18 18 17 18 18 20 2 22

ot (lokal)
"WMo mDI OMi ODo WFr WSa So|
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Dies bedeutet nichts anderes als:

* Die neuen Gutachten und Dateien entkraften die
geaulierte Kritik nicht, sie

» verstarken diese Kritik und beweisen,
dass die Einwande berechtigt sind !

* Slotanfragen sind kein valider Mal3stab
fur die reale Nachfrage — mit neu <80%
Slotnutzungs-Quote wird eher fehlende
Nachfrage als Knappheit angezeigt

b~ | Slotnachfrage Musterwoche
Sommer 2016 (37. KW)

Dies hatte die FDG nachgeschoben, nach ,Trommeln“:

w
o
S5 I'I

. H' N T
-a-m--nnﬂi T
I Eine Begriindung fiir 60
FB/h sieht anders aus !
Hiernach wéren 50 FB/h
schon zu viel...

Sl

| I N N A I B O

1

— — — — — —

e e e e e e

O it s
gl e e

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 2

[h

22
alle Uhrzeiten lokal

Il Montag [l Dienstag [l Mittwoch Donnerstag | Freitag Samstag [l Sonntag

Koordinierungseckwert Linie/Charter

10
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Dumm, dass in Datei Nr.16 etwas
ganz anderes steht:

1. Die slot-Ausnutzungs-Quote soll von (viel zu

niedrig angesetzten) 84% auf < 80% sinken
Dﬁsi?ldor'f: u.s
e " Max. 2008: 123.194 = 94,04% von 131000
Oletzte 8 Jahre  =92,7% oo BT AL

O letzte 5 Jahre  =91,8%, Tendenz fallend!?

Zweites Aufkldrungsschreiben vom 18.10.2018, Punkt I, 3

oo

sLLLLLE
I,
BojminiE fxlolels i

FERFEEUERR{s]

{ a0l o
| 6ol
Fer)

o
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Bevor wieder einmal angezweifelt wird, dass die Zahlen
stimmen, hier der Auszug aus Datei Nr.16 etwas
vergroBert dargestellt. Man muss nur die 6 rot
markierten Zahlen zusammen zdhlen:

Ergebnis 2008 : 123.194 FB/6 Mon. = 94,04% von 131.000

oy | o 200 210 2011 amz | =T 2035 26
’ ¥ :1 z H 3 3 * =] =] B
= mav| & Mo @ Mov] o Mo Mond 2 [ = Moyl 2 Moy & aw| 2
1] 163l 3 :rn;i 10 :53§ w|  ssoed 1] sein) a1l 3saedf 1 14,582 1 1651 1 a4 3l
i 1E.491 E 17 12 14, E 151734 1 18 14| 15575 1. 1422 13 14, 141 13 14,
7] oo & a7 ! T I Y T 7l e sl iezes] of seasdl o dewd o se E
L 17 %J E. 1. 1 lazay o 17 a7, ki 7.2 ki 85690 7 iroed 7 7, 7
4 il 3 m E T T el 3  wooel 8l s S sowdl W s o 15
4 0 1 20, L 19 3 0.3 15 E 19 4 istsn 18.1] 4 19.50; L 3 E
= i anas 194 19.% d el 4 mﬁ d = 3| ! 18 m.«ﬂ E
g s A ool d aeiel o iooaf] o seoesl W el ol soae] 4] 1s 19358 ol 20300
0.5 0 4 1w A omofid) o F Y il 19, i topesl i aned
1 20 i msesd 4 m.ai f  onzes| o anos 00 ﬂ.wﬂ iare 3 anesd A
miwsf nil v A wroed W wovdl o vsed ol  iemsd B 18 B wiasd of 1een] o 17174 3
1] e7si w] ssaan aa] assod 3o sesio) s usand] aal  veamu] aal  saesdf ol e ] vessd s e 12] 13337 o] 6sm]
= 228.563 214088 215 558 21887 217,238 FTErT) 210.737 20211 arsm 2185 nass
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Damit sind aber dem Flughafen die beiden einzigen

Begrindungen fir den Antrag abhanden gekommen:

1) Slotanfragen oder —antrdge taugen nicht als Bedarfsnach-
weis, da It. FDG-Gutachter Intraplan Airlines slots
,bevorraten” + , blockieren” => kein Bedarfsnachweis

2) wenn man — ebenfalls It. Intraplan — nur 80% der genehmig-
ten slots nutzen will und kann, also 128.000 der in Summe

beantragten rd. 160.000 FB, wozu braucht man dann die

Erhohung? Entweder kann man das Ziel 30 Mio Passagiere

auch mit volleren Jets und besserer slot-Ausnutzung er-
reichen, oder man sagt, dass man dies nicht schafft. Dann

aber sind auch alle FUR den Antrag sprechenden Argumente

,lberschatzt”. Entweder oder.....

Die FDG hat sich selbst MATT gesetzt.
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1)

Damit sind aber dem Flughafen die beiden einzigen
Begrindungen fir den Antrag abhanden gekommen:

It. FDG-Gutachter Intraplan Airlines slots ,bevorraten” +
,blockieren” => kein Bedarfsnachweis

2) wenn man - ebenfalls It. Intraplan — nur 80% der genehmigten

slots nutzen will und kann, also 128.000 der in Summe
beantragten rd. 160.000 FB, wozu braucht man dann die
Erhohung? Entweder kann man das Ziel 30 Mio Passagiere auch
mit volleren Jets und besserer slot-Ausnutzung er-reichen, oder
man sagt, dass man dies nicht schafft. Dann aber sind auch alle

FUR den Antrag sprechenden Argumente ,,iiberschitzt”. Entweder

Die FDG hat sich selbst MATT gesetzt. Allein
deshalb ist der PF-Antrag abzulehnen !

Slotanfragen oder —antrage taugen nicht als Bedarfsnachweis, da

14
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Aber wie kommt Intraplan zu dem
Ergebnis ,max. 128.000 FB/6 Mon.?

Warum soll die SL-AQ auf unter 80% sinken?

Fir das Referenzszenario zeigt die Modellrechnung das somit plausible Resultat, dass aufgrund
des restriktiveren Kapazitatseckwerts bei gegeniiber heute unveranderten Vorgaben zur Eckwer-
tuberpriifung (nach festen Stundenintervallen) die bereits in den sechs verkehrsreichsten Monaten
des aktuellen Basisjahres hohe erreichte Slotausschdpfungsquote noch weitere gut 2 Prozent-
punkte von 86,3 % (2016/2017) auf 88,4 % in 2030 zunehmen kann (Hauptremi_ Im Prog-
noseszenario hingegen filhren die beschriebenen Mechanismen dazu, dass mjjt 79,7 %l der allein
unter Berlicksichtigung der Stundeneckwerte theoretisch verfiigbaren Slots ethlich gerin-

gerer Anteil tatsachlich von den Luftverkehrsgesellschaften zur Platzierung ihrer Flugangebote

genutzt werden kann

Eine Genehmigung soll also zu geringerer SL-AQ fiihren?

15

Aber wie kommt Intraplan zu dem
Ergebnis ,,max. 128.000 FB/6 Mon.?

Aneibahnstundennutzung in der Beispielwoche mit hohem Aufkommen im Basisjahr

Eckwertausschopiung %
Flugbuch Taglh 6 7 & 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
KW 38 12.09.2016 Mo 96 B6 o ] 45 g3 Af @3 Bl & 41 88 Of
4 583 FB 13.09.20116 Di 93 180 55 DB 34 180 8 O 35 9% BB 00 B EE BA 04
14.09.2016 M 88 8% 53 Db B} 83 55 G5 @ 3 86 B 100 &= 48 100
15.09.2016 Do 93 96 Br W 80 6 : 96 B2 B2 = 2z 94
16.09.2016 Fr 91 BB G5 81 84 98 988 1 at B4 BT M08 150 &
17.08.2016 S5a % 9 7 ) 1 g 1- 60 55 & 40 83 o4
18.09.2016 So 88 67 T4 B5 B0 7O B8 05 o L I 88 88

Tab. 2-4: Slot-Ausnutzung in der Beispielwoche
{rot: Kapazitdt der Zweibahnstunde freigegeben)

Auch hieraus lasst sich bequem eine slot-Ausnutzungs-
Quote von 93% Werktagen errechnen....

Warum also angeblich nur 128.000 FB/6 Mon.? Auf S.
67ff. wird dies von Intraplan erklart:

16
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Kapazitit TO
[Flugbewegungen | b 15 =15 #15 115
{baw. Slots / hj O LT
+35 +15 +15 15 +25 +15 #45 415
&0 1 | 1 T
— Fapazita gem. Echwert 'I I|I
{45 hirw. 60 Slotsih | | |
alierrearand, fasie Sid.) 50 1
|
40 |HiIHE |r|””| | ~|| AL JI H.
— rutrbane Kapantal I mmr an e L
{Anzahl Flughew it Echowet s
Lnobnantd % T et Schuld sollen
Ghaachitang) die“neuen”
i R e i gleitenden
- il
Earresponderender
St :s (A il Eckwerte
el el sein 1?!
u AUIISEEIINLIIanIIan)]
6:00 B:00 12:00 15:00 18:00 1:00

Abb. B-7:  Nutzbarkeit der Zweibahnstunden (80 Bewegungen/h)] be g[emender E{:kwerl'pru-
fung, wenn die 45 Bewegungen'h in den Einbahnstunden einfeka perden
delirechnung M2 (45/60 atternierend alle 4 h)
Demnach verhindert die zusitzliche Uberpriifung, ob auch gleitend die Eckwerte einge-
halten werden, dass der Zugewinn (von jetzt 45+2 auf 58+2 FB/h) komplett genutzt wird.
Was aber ist, wenn die Mehr-Koordinierung (60 FB/h) auf TEILE der Einbahnstunden
tibertragen wird? (sich also die schrigen griinen Linien in das ,,Loch” verschieben)?
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So liest sich das dann in Datei Nr. 9, dem
»Flexibilisierungs-Gutachten” der DFS:

8.3  Verschiebung von Zwei- in Einbahnzeit

Passiert die gleiche Verschiebung von 10 Fliigen in einer Zweibahnstunde, der Einbahnstunden folgen (in der folgenden
i der r-Stunde] und sind afle enenprece €5 ECl VoIl DeTeqt T 15, dass die age

dle dann foigendm Stunden und sormt zu Folgevempawtgen fuhrL bis diese meder dun:h aus;elmend Kapazalat in einer
Zweibahnstunde aufgefangen wird.

Es werden alsoin den 14, 15 und 16 Uhr-Stunden jeweils 10 Filige verschoben (rote Linie), bevor in der 17 Uhr-Stunde durch
die Zweibahnkapazitat die Verspatung wieder abgebaut werden kann.

\ /

Hugbewegungan pro Sturds
. %y #

530 700 70 BGO B30 500 930 1000 100 110011301300 1330 1300 13

—apadh —aibirage  —hem

Abbildung 3: Verschiebungen von Zweibahn- in Einbahnzeit
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Diese Wirkungen einer Mehrkoordinierung werden
von ARC betrachtet: (,wenn Guthaben, dann

verringert die Nutzung der Guthaben die Verspatung“)

In den Beispielrechnungen einer exemplarischen Woche des Kap. 10 beschreibt das Gutachten |
bei Abfliigen die Verspatungen durch eine Zweibahnkapazitat hatten stark vermindert werden ko

Tabelle ist im folgenden nochmal abgebildet:

Datum Uhrzeit Kapazitat | Verspatung || Kapazitdt | Verspatung | Verbesserung Zusétzlicher
Abflug (Minuten) Abflug (Minuten) (Minuten) Bedarf
Einbahn Zweibahn Zweibahnzeit
(Minuten)
07.10.19 19:00-19:40 18 14 24 16 | 98 45 |
08,1019 | 19.00-19:30 1 )] 18 21 | 49 K1)
_0‘3.10.?9 15:00-15:30 14 i 78 18_ 3\l TS_ 30
091019 | 19:0049:30 " [ 18 il 5% 3
10.10.19 13:20-13:50 13 59 18 0 59 30
12.10.19 13:30-14:10 18 194 24 20 | 174 45
13.10.19 18:50-19:30 18 157 24 21 | 136 45
Summe: 748 9 650 255
| (17 Zeitscheiben)
Abbildung 14: Potenzielle Zeilen zusatziicher Zwelbannnutzung aus Abfiugsicht

Quelle: Gutachten zu den Auswirkungen einer méglichen Flexibilisierung der Bahnnutzung am Flughafen Disseldorf ,

2020
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ums NRW

geplante  resalisierte mittlere Werspi- Bahnbelegung
Flugh: Flughb: Rich tungen in min |Betriebs-| Haupt- Ersatz-

Diatum Uhrzeit gungen® ungen’ Starts® | Starts  Landg. art bahn  bahn gesamt
07.10.2018 18:00 - 18:59 44 49 -] 30,5 5,212-Bahn 24 26 52
07.10.2019  18:00 - 18:58 41 44 3 25,0 2,3]|1-Bahn 44 ] 44
08.10.2019 18:00 - 18:50| 45 45 ] ig4 2.g|2-Bahn 28 22 48
08.10.2019 19:00 - 19:59| 43 48| 3 274 3,8|1-Bshn 48 i} 48
08.10.2018 14:00 - 14:59 42 a7 r 18.5 5.1|2-Bahn 21 20 41
06.10.2019 15:00 - 15:59| 41 36| 8 208 3,7|1-Bahn 41 o 41
09.10.2018 18:00 - 18:59 40 29 7 22,7 0,0]2-Bahn 21 20 41
08.10.2019 18:00 - 18:58 41 42 Q 224 B.8|1-Bahn 43 (] 43
10.10.2019 12:00 - 12:58 44 36 ] 26,4 4.4|2-Bahn 18 20 38
10.10.2019 13:00 - 13:59| 43 A0 a 258 B,&|2-Bshn 25 20 45
12.10.2018 12:00 - 12:59| 41 39 8 23.8 7.5|1-Bahn 40 ] 40
12.10.2019 13:00 - 13:59| 40 34 3.7 7.6]1-Bshn 38 o 36
12.10.2019  14:00 - 14:50| 39 40 a 0.5 8.8]1-Bahn 432 ] 42
13.10.2018 17.00 - 17:50 43 4 =] 20,0 5,2 1-Bahn 41 o 41
13.10.2018 18:00 - 18:59| 40 41 a8 278 5.4]1-Bahn 42 ] 42
13.10.2019 19:00 - 19:59 40 42 1 26.1 6.1] 1-Bahn 43 0 43
1) nur Flige im Linien- und Charterverkehr. die auf der Homepage des Flughafens weréffentlicht wurden

2) Starts, die in der betreflenden Stunde nicht abgewickelt wurden und sich in die Folgestunde verspateten
Quelle: Eigene Auswertung auf der Grundlage der Daten aus www.dus.com, sowie Bahnbelegung It Daten des Verkehrsministeri-

Aber auch hier wurden die Verspatungen vorher selbst verur-
sacht, und zwar durch eine Mehrkoordinierung > 37 FB/h

Eigene Auswertungen zeigen, dass in fast allen genannten Intervallen die Einbahnstunden mit menr als 40
Flugbewegungen pro Stunde koordiniert waren (siehe Tab. 1).
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Warum >37 FB/h ? Weil dies die aus 18 Flugplanperioden (= rd. 2
Mio FB) ermittelte, praktische und dauerhafte Einbahnkapazitat
ist, die i.U. perfekt zu VIER Gutachten (3 von der FDG) passt.

Anstieg der Verspatungen
bei hoher Verkehrsdichte

mirtigre 2010-2015
Verspitung 30
in min

25

1] HapazitatsErenae - e e =

i5

= Einbahnbetrieb
= — Fwsmibahnbeatrieb

16 18 20 22 24 X6 2E 30 32 34 36 I 4D A2 44 A6 48 50 52 54
Anzahl Flugbewegungen pro Stunde®

*) Wert grofer45 baw. 55 wegen zu kieiner Mengen 2u 45 bzw. 55 zusammaengefasst
Quelle: Eigena Erfassung anhand der Flughafenhomopage wwaw.dus.com
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Daraus folgt zwingend:

Am 10.10. zwischen 13:00 und 13:59 Uhr wurden sagar beide Bahnen genutzt, so dass dieses Beispiel von
falschen Voraussetzungen ausgeht. Es ist weiterhin ersichtlich, dass es in den Vorstunden tatsachlich je-
weils Riickstaus” gegeben hat, also Flige gab, die sich — aus welchen Grunden auch immer —in die Fol-
gestunde verzégerten. Dennoch ist ein Grofteil der Verspatungen auch darauf zurtickzufihren, dass in den
Einbahnstunden mehr als 40 Flugbewegungen koordiniert waren. Die auftretenen Verspatungen hatten in
der Tat mit einem Zweibahnbetrieb stark reduziert werden kdnnen. Das heilit aber auch, die Verspatungen
in der Realitat so hoch waren, well die Anzahl der Flugbewegungen nicht abgewickelt werden konnte, sie
also Uber der Einbahnkapazitatsgrenze lag. Es wurden nur in einem Fall 48 Flugbewegungen realisiert - mit

entsprechend hohen Verspatungen, die ebenfalls klar fur eine Uberlast sprechen, also Uber der Kapazitats-
grenze lag, wie sie Ublicherweise definiert wird. Alle anderen Stunden konnten — trotz héherer Nachfrage —

nur deutlich weniger als 45 Flugbewequngen realisieren. Ein klarer Beleg, die Kapazitatsgrenze deut-
lich unter 45 Flugbewegungen liegt, eher — wie an anderer Stelle beleqt 137

Es war auch nicht in allen Vorstundes{weibahnbetrieb, und selbst wenn — es handelte sich ja um Eiﬂ
\l

ale Woche — waren diese mit ma Jgbewegungen koordiniert. Wie soll das nur aussehen, we
Flugbewegungen koordiniert wéreerrdiirfen?
22
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Diatum Lrzedt Rale (Bewegungen'sd Minuten, | Verspétung | Betroflens Max,  \ersptung

pgl. mit Zersum, In dem | (Minuan) Flige (Minuan)
Einbahnbetrab batralfan war)
OrA0aE | 0e0e-1100 | 09:00-40:00: 4 | an | 3 | 51 |
vegie | mootse | 0800100025 @2 5 |
wiote | te22i00 | u| e il )
111018 | 08:40-1040 (2:20-20:0: 24 Mz | L0 | 17
12,1818 | 13801500 | 24. 1|3':'II '.I]I i:'l_
13,1048 | 13401500 | n 116 | 1| 18 |
131098 | 16401220 i1 i | I | an | 16 |
Abllidumg 15 Pole Kel Lede Strnchar Fas IFMZ LN Sug Arfugaichl

sl Gulschizn zu den Auswirkungen siner mog
2020

n Flexibdistarung der Bahnnutrung am Flughafen Disssldorf | DFS. Fabr.

Dass diese Verspatungen nur aufgrund der Engpasssitustion in Dusseldorf entstanden sein sollen, ist nicht
nachvollziehbar. 57 min Verspatung, wie in Zeile 1 als Maximalwert sngegeben sind sehr so hoch, dass
dies nicht allein der Engpasssituation zugeschrieben werden kann, es sei denn es lag eine Betriebsunter-
brechung oder ahnliches vor. Wie aus Tab.2 hervorgeht, wurdem am 7.10. in der besagten Stunde 8-10 Uhr
lediglich 34 Flugbewegungen abgewickelt. Das scllte noch kein Engpass sein. Ahnliches gitt auch fir den
B.10.

Bei den iibrigen Stunden liegen die geplanten iiber 40 Flugbewegungen pro Stunde, so dass sich
die Frage stelit, ob die Verspitungen durch die fehlende Zweibahnkapazitat entstanden sind cder
nicht doch ganz einfach zu viele Flige koordiniert wurden. Ein niedrigerer Stundenechwert wiirde
die Situation genauso entlasten wie eine kurzfristig eingebaute Zweibahnstunde.

23

in dem Gutachten werden als einzig einigermalien konkreten Auswirkungen die Verspatungen auf einen

Prognoseflugplan 2030 hochpgesaghnet. Dempasigteigen an dem betrachteten Spitzentag (7.10.2018) die
erspatungen von in Sum @ nden 3 @ tundep-melrognoseszenario. Mit den Maglichkeiten
der Flexibilisierung sinken d erSpatunpen me & @‘ unden, das ist lediglich eine Reduktion

wvomn -2 7%. Die Maglichkeiten, die Verspétungen durch Fle¥alis€rung zu verringern sind also auch nach
Aussage des Gutachiers begrenzt.

In Kap. 12 werden dann noch verschiedene Szenarien bewertet, wobei Bewertung® hier dbertrieben
scheint. Es wird lediglich ausgefuhrt, dass eine Anmeldung von Einbahnnutzung in der Zeit 21-22 Uhr in
der Regel wenig Sinn machen wilrde und dass auf der anderen Seite bei geringer Auslastung Zweibahn-
zeiten wverschenkt” werden. In wie weit der Flughafen tatsachlich Zweibahnstunden anmelden wurde, er-
scheint mir aber durchaus nicht s klar, denn der Druck auf die Verspitungen kdnnte in anderen Stunden

steht, weil sie ohnehin nicht Flugldrmfrei ist. Dia in den leizien Jahren die realisierten Flugbewegungen
nach 22 Uhr in den Sommermonaten standig deutlich dber den sigentlich erlaubten 33 Landungen lag.
muss alles vermieden werden, was die Anzahl der Machtlandungen weiter erhdht. Es ist dabei statistisch
ganz selbstverstindlich, dass bei mehr koordinierten Fligen in der Stunde 21-22 Uhr auch die Nachtfiige
mehr werden, auch wenn die Wahrscheinlichkeit fur eine Verspitung sich nicht verdndert.

24
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Diese These wird von ARC durch die Abb. 6 (und viele
andere mehr) unterstiitzt:

SQ: Verkehrsnachfrage vs Verkehrsdurchsatz vs Realbetrieb — rollierende Stunde

E:ﬁfg‘: L.’Q: ;:ju_ geplante simulierte tatsachliche
hezu ideﬁtisch —f,'\ Spitze il Verspétyll'ng‘ ‘Verspétung

MNumber of Flights

e PR S A A I A P A S RS A SRS R A A
Verspatungen itz
apr Lo aupt < Sror
— i ated ALOT — Saradated ATOY e Sirmiiated ALDT # Simnglated ATOT

————— R ALY = = = sl ATOT = eem s R ALOT + ATOT

Abb. 6: Flugplan 2018 - Tagesganglinie Nachfrage und Durchsatz typischer Tag 14.09.2018 (gleitende Stunde)

Die griin gestrichelte Linie (ist-Verspatung) liegt hinter der
durchgezogenen griinen Linie (,,simulierte” Verspatung !
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Daher darf — ahnlich wie in dem beschriebenen Szenario ¢ und d} der Stundeneckwert der Tages-
randstunden 20-22 Uhr eder zumindest 21-22 Uhr auf keinen Fall erhdht werden, und die Mitbenut-
zungspflicht der Ersatzbahn muss beibehalten werden, weil sonst genau das oben beschriebene
Verhalten des Flughafens eintreten wird, er wiirde versuchen, die 45 Flugbewegungen auf einer
Bahn abzuwickeln, und das wiirde zu mehr Verspatungen in die Macht fiihren.

Insgesamt kommt eine Flexibilisierung der Zweibahnstunden aus meiner Sicht nicht in Frage, je-
denfalls nicht unter den beschriebenen Randbedingungen. Dies wiirde dazu filhren, dass in den
Spitzenmonaten weit mehr als 50% Zweibahnbetrieb stattfinden wiirde, und das widersprache dem
Angerlandvergleich diametral. Da die Erhdhung der Eckwerte nur mit der Flexibilisierung Gbherhaupt
realisierbar ist, muss der gesamte Antrag in der vorliegenden Form abgelehnt werden.

Georg Regniet, 31.05.2020

Wenn 4 x am Tag in die Einbahnstunden hinein mehr koordiniert
wiirde (wg. der , gleitenden” Stunden), dann verdandert sich die
Regelung 56:56 Wochenstunden u.U. bis zu 76:36 Wochenstd. !
Dazu noch Guthaben-Nutzung, und weg ist die 50:50-Regel.....

13 Fazit der DFS

Die angestrebte Flexibilisierung der Regeln fiir die Mitbenutzung der Parallelbahn wirde sowohl im heutigen Umfeld wie auch
in der angestrebten neuen Betriebsgenehmigung eine deutiche Hife bei der Reaktion auf ungeplante
Nachfrageveranderungen bzw. untertagige Verspatungen darstellen. Eine Eckwerterhdhung ohne flexiblen Einsatz der

Zweibahnzeiten bei gleichzeitiger Reduzierung oder zumindest nicht Steigerung der abendlichen Verspétungslandungen
erscheint wenig realistisch.

Keine Flexibilisierung => keine Erhohung der Eckwerte
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- 258 -

PFB 1983 fur den Bau der parallelen ERSATZ-Bahn:

der Uberzeugung gelangt, daB die durch die Anlage
der Parallelbahn entstehende zusdtzliche Kapazitit
hinsichtlich des Bezugszeitraums "sechs
verkehrsreichste Monate des Jahres" iiberhaupt nicht
fiir zusdtzliche flugplanmidBige Fliige ausgenutzt
werden darf. Dies wurde durch die flugbetriebs-
beschridnkenden Auflagen dieses Planfeststellungs-
beschlusses sichergestellt. Damit wurde den auf
einer miglichen Kapazitidtserh&hung basierenden
Einwendungen weitgehend Rechnung getragen.

Man kann nicht oft genug erinnern: sowohl dieser
PFB als auch der AV beinhalten bauliche UND flugbe-
triebliche Auflagen und Begrenzungen! Schluss mit
dem wechselseitigen Hochschaukeln !

27

Kommt dann auch noch die
beantragte ,Flexibilisierung” dazu,
dann kann es schnell passieren, dass
auf einmal doch viel mehr % der
beantragten rd. 160.000 slots
genutzt werden... daher:

1. Deckel 131.000 drauflassen (wird ja angeblich nicht
tiberschritten), nichts beantragt, also genug..
2. ,gleitende Stunden” nur als zusatzliche Restriktion

3. Flexibilisierung sprengt 50:50-Abwagung (2005) und
ist daher abzulehnen...

28
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Und bei Intraplan?

Man muss nur auf die grauen Saulen
und die von mir eingezogene 45 bzw. 60-
er Linie achten:

sideal”
' noch
Einbahn-
Stunden ?
Geht’s
i iy A

noch?

Flupbewegunpgen
Linie und Chasrter
[kooedinkerusigs relevant® |

e pheilende 60"
| geplanie Pslenzei]

Gesami
Landungen
— Siaris

]

B 8 &8 8 8 8 8

* e
uwwhblicts iFA-Fiage
chrw (awfifvgpiioe 10

™) Tag mfl fypmac hekmn
Wiariar

amdeommen i B
O3 5 MY Al )

dar hl by vter g
0800 08:00 12:00 15:00 18:00 21:00

Abb. 7-3:  Tagesgang derin gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten,_auf den Progno-
sehorizont 2030 projizierien Flugbewegungen des typischen Spitzentages

29
Aber man will ja nur <80% nutzen — angeblich... und wenn dann
sFEéiter doch mehr genutzt wird haben die Betroffenen Pech?
ghewegungen &5
Linie wund Charier T
(ot dirverung s reley anl®) 60
am Besgiekag™ e . fmge s T
e gleitends 607
[genkants Fislenzai) 50 AR LI ;
— e i | LLELH 1]
i L i
Prog = Ral 40
Prognosss.cenarioc a5
Landungen
— Slarts 20
""" 2B afry-Stundan
Refarensszenans:
Landungen ¥
- Earpe 15 . . . I
2 ks b Griin: Gewinne dur.ch .,gll.eltende Std.
e kit o - Rot: Verluste. Was ist groRer?
**4 Tag il fygeach hobem R [
il 08:00 0000  12:00 1500  18:00  21:00
Abb. 7-8: Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten, auf den Progno-
sehorizont 2030 projizierten und entsprechend der Kapazitatsszenarien koordinier-
ten Flugbewegungen des typischen Spitzentages. Vergleich von Prognose- und Re-
ferenzszenario - Alternativrechnung
30
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Was sagt die DFS? Ohne Flexiblisierung
keine Erh6hung

Flexibilisierung der Bahnnutzung am Flughafen Diisseldorf (=

Gutachten zur Planfeststellung J

DFS Awiation Services — Referenz Nr: DE-2013-010 DFS Aviation Services
13 Fazit

Die angestrebte Flexibilisierung der Regeln fir die Mitbenutzung der Parallelbahn wirde sowohl im heutigen Umfeld wie auch
in der angestrebten neuen Befriebsgenehmigung eine deutliche Hilfe bei der Reakfion auf ungeplante
Nachfrageverdnderungen bzw. untertdgige Verspatungen darstellen. Eine Eckwerterhthung ohne flexiblen Einsatz der
Zweibahnzeiten bel gleichzeitiger Reduzierung oder zumindest nicht Steigerung der abendlichen Verspatungslandungen
erscheint wenig realistisch.

Eine Verpflichtung zur Zweibahnnutzung am Abend ist (berflissig, es Gberwiegt der Machteil, dass die Zeiten der Abende mit
definitiv nicht bendtigten Zweibahnzeiten an anderer Stelle nicht zur Vermeidung von Verspatungen eingesetzt werden
kénnen.

Ein abgesenkter Eckwert in der Zeit von 21:00 bis 22:00 Uhr konnte das Risiko von Verspatungen nach 22:00 bzw. 23:00 Uhr
reduzieren, allerdings erscheint es sinnvoller, die Zahl der keordinierten Flige gegen 22:00 Uhr abzusenken, als die

Gesamizahl in dieser Stunde zu b
P IR ERe e Aha, hier steht es: 21-22 (und 22-23Uhr) weniger PLANEN
(die 33 Ldg. platzen wg. der Verspatungen aus Vorstunden!)

31

Und der Nutzen fiir ganz NRW??? (,,Allgemeinwohl“)

60
Eamsaglere Die ,,Potentialanalyse” offenbart, dass —-
n 10. f

=2 man die Paxe den anderen -Airports I

w0 wegnehmen miisste: . 33 383 [ |

351 35,8 35 36,136, 7
34,2 34,0
30,2 A2 84
55 28,4

Ll S E E B B B BB B
[ e e B g
e = =

14,7
20 [HBE B B |

37,8
29,9
10 19’0IZD,SIZD,8I21,2I21,BI22,5 I

[24] < un U} ~ o] D o — ~ as} < wn an =
o o o o [=] o o — — — — — - ] o
S =1 <} =t <] S =1 o o o o o o = B
o~ o~ o~ ~ o~ ~ o~ o~ ~ o~ o~ o~ o~ ] c
= =

andere M Disseldorf gesamt &

Entweder man gesteht ein, dass es keinen zusatzlichen Bedarf gibt, oder man gesteht
ein, dass man die vier anderen NRW-Airports ausradieren will. ,Allgemeinwohl“ ??

32
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Abbildung 7: Herkunft der Pasgagiere des

Flughafens Diisseldorf
Quelle: ARC-Prognose, Abb. 4-1,S. 49

Die Abbildung zeigt, dags es in
NRW eine Vielzahl von Flughéafen
| gibt und dass nur 7,5 Mio. PAX der
insgesamt rund 22 Mio. PAX des
Flughafens DUS aus der Region
Disseldorf kommen. Diese 7,5
Mio. Reisenden sind der
eigentliche ,Bedarf* fur den
Flughafen Dusseldorf.

Alle anderen Passagiere kommen
aus Regionen, die Uber einen
eigenen Flughafen verfligen.

Ber i B
= Weitesrmthghaien 80 Min_ Fahrizestisochrone B aeviet e somn
E8 Flughafen im Ausiand 190 Min Fafistzeiticodh = LML L SR A
I Ausiana 5 Tiooine swoar
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Prifung der wesentlichen Aspekte der
Potenzialanalyse (Regio Consult)
Hier wird vieles dunkler, also anderen weggenommen...

B Wetibeversfughaten
B3 Flughafen im Ausiand

T Austand

€3 wetthewerstiughaten
B3 Flughafenim Ausland

[ Austand

il Marktausschégtung DUS 2030 [
Ed ous ‘ °;7“’ ous

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, S. 117, S. 53
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Was sagt die Nachbesserung von

4.5 Zusammenfassung und Fazit

Intraplan dazu?

Drer Flughafen Disseldort ist trotz der Tatsache, dass er von vielen relativ nahe gelegenen Ver-
kehrsflughafen umgeben ist, der mit Abstand grolte Flughafen in Nordrhein-Westfalen, dem gral-
ten Aufkommensgebiet an Flugreisen in Deutschland und einem der hichsten in Ewoga. Trotz
sait vielen Jahren bestehenden Kapaziatsengpassen und trotz der Bemuhung gerade der kizine-
ren MRW-Flughafen Dortrmund, Minster-Osnabruck, Weeze und Paderborn-Lippstadl. graliers
Verkehrsaufkommen zu erschliellen, ist der Marktanteil von Disseldorf mit nahezu G0 Prozent

am NRW-Aufkommen stabid geblieben.

Der Flughafen hat ein Flugangebot, das dasjensge seiner Nachbarflughafen bezogen auf die an-

pgebotenen Ziele und die angebotenen Flugfrequenzen bei weitem Ubertrifft. Auf absehbare Zeit,
also auch im Prognosezeitrawm bis 2030, ist es selbstim Referenzszenario ausgeschlossen, dass
die anderen NRW-Flughafen die luftverkehrsseitige Attraktivitat von Disseldorf annahernd emei-

chen konnen.

Um so wichtiger ist, dass im Sinne eines Erhalts der Flughafen MSO, PAD und NRN
die beantragte Genehmigung NICHT erteilt wird. Der PFA ist vollumfanglich
zuriickzuweisen, begleitet durch die langst dringend nétige Streichung der NFB,

auch um die ,,gréBere Attraktivitat” von DUS nicht noch groRer werden zu lassen.
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Aber es werden ja immer wieder die ,,Geschiftsreisenden” und der Nutzen
von mehr Destinationen angefiihrt:

Anzahl Ziele

Anzah| Ziele im Sommerflugpla
90
+53%
80
60
/— %
50
40
30
20 +37%
10 2L
-15%
0 | T 1 1 ] 1
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——EUuropa Business

== EUropa Touristik

= Deutschland
Asien/Afrika

= Amerika
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(€ Prof. Dr. Britrel Avistion Consuiting 2018 Kapazitatsnutzung

Auch weltweit besteht am Flughafen Diisseldorf iiber Non-Stop-Fliige zu
den zentralen Gateways und zu touristischen Ziele ein flichendeckendes
Angebot.
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Die Gutachter der Stadte und der Initiativen hatten u.a. kritisiert:

Regio Consult : 25 Mio Origindrpassagiere im
Referenzszenario (davon weniger
+2 Mio als 30% aus unserer Region) ggil.
27 Mio im Prognose-Szenario !
FDC Airport : - Wachstum nicht mit jetzigen Flugbe-
triebsflachen moglich

- Simulationen ungeeignet fir Kap.ber.
- max. 50 FB/h auf 2 Bahnen

Die FDG und ihre Gutachten konnten nichts entkraften !

38

14.06.2020

19



Aber worum geht es im Kern?

Die FDG mochte gerne:

* Den lastigen Deckel 131.000 ganz loswerden
(obwohl sie ja selbst sagt, dass man nur ,max.
128.000 auschopfen” werde)

=>» die FLK fordert, 131.000 stehen zu lassen

39

Aber worum geht es im Kern?

Die FDG mochte gerne:
* Den lastigen Deckel 131.000 ganz loswerden

128.000 auschopfen” werde)
=» die FLK fordert, 131.000 stehen zu lassen

» die sog. ,Unter-Eckwerte” loswerden bzw.
deutlich ,,anpassen”:

(obwohl sie ja selbst sagt, dass man nur , max.
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Die ,,Unter-Eckwerte” mussten vom Koordinator festgelegt werden. Warum wohl?

Bowni P (asamiti. 2030 Referenz=renario 2030 Prognoseszenario®
Lundusgan. ST -8 DBAO0-Z155h 2200- | DE0-T155h 2200
S ETAD. wi@ | 2.Bahn-Sid: S6hKW  dbdpe Zeit 2255k 2.Bafn-Sid: GBREW  (brge Zeil 2255k
Priffrere. Teleckwer pesaml Lineu. Charter gesamt  gesami  pesaml Lime u. Charder gesamt  gesami
60 Mn.  Gesaml W arr 45f 451 " G g Sag d5g .
Landungen A nr ool 33f 33 ir xr r xr
Staris v I 381 K 0 A F 3] T i}
M0, Gesami M F:fg g g 85 g Wg -]
Landungen & . . . .
Starig ] 5 o 3
TP rpC e Indiz : max. 54 FB/h Das waren dann 70 FB/h !
Landingen & . . . . . . . .
Starts o 13g 1ag By o 13g 13g R ] o
10 M. Gesamil W 12 12 12 12 12 12
Landungen A & B B B -] B i (]
Starls v T T 1 o T ¥ i 1]
Eclwedibemrifung & E besie 1 g: gleitendem {Eknderejinteral; lott fndenngen ogu. Basis 201617 haw, Helerensanano
"1 Arnshre S ] el atien m Pass somenn pscse Verhsiins s w B e e anme e snere |ndiz . 33 Ldg Sind ZUVieI |

Tab. 5-1:  Fur den Flughafen Disseldorf akiuell (2018/2017) angewandie Koordinierungsweck-
werte3 im Vergleich zu den fiir das Referenz- und Prognoseszenario gemalk Plan-
feststellungsantrag engepassten Koordinierungsparametern®® (Teileckwerte durch
Annshmen ergénzt, Anderungen gegeniiber dem Basisjahr bzw. dem Referenzsze-
nario sind fett hervorgehoben)
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Aber worum geht es im Kern?

Die FDG mochte gerne:

* Den lastigen Deckel 131.000 ganz loswerden
(obwohl sie ja selbst sagt, dass man nur , max.
128.000 auschopfen” werde)
=>» die FLK fordert, 131.000 stehen zu lassen

» die sog. ,Unter-Eckwerte” loswerden bzw.
deutlich ,,anpassen:

=>» die FLK fordert: die Unter-Eckwerte sind
beizubehalten, der FHKD ist zu horen !

42
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Es gibt keine belastbare Verkehrsprognose, die
Belastungsgutachten fulRen auf 138.000 FB

Die Kritik:
Vergleich der moglichen Flugbewegungen

in 6 verkehrsreichsten Monaten
mogliche Steigerung ab heute: +37%

inTsd.
180 - ¥
im Antrag Steigerung der erlaubten
dargestellt: Fluge : 161
160
+23%
136 139
140 131
123
121 120
120 | 117
100 -
80
60 T T T T
2008 2011 2015 (aktuell)  Referenz-Szenario Prognose-Szenario erlaubt (aktuell) moglich in moglich in
(Maximum]  (vermeintl. Max) Referenz Prognose
43

Die zentrale Kritik von Fr. Prof. Hoffmann — Larm

Bereits zum heutigen Zeitpunkt mit 115.000 Ist-Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten
Monaten liegt eine relevante Uberschreitung der empfohlenen Zielwerte nationaler und
internationaler Korperschaften vor, das hei8t bereits heute ist die Exposition in vielen Bereichen
im Umfeld des Flughafens als hoch zu bewerten. Damit wird auch nach einer Kapazitatserweiterung
mit Zunahme der Flugbewegungen in der Umgebung des Flughafens eine hohe und noch weiter
erhohte Larmbelastung vorliegen, die nicht mit den Empfehlungen und langfristigen Zielen nationaler
und internationaler Korperschaften entspricht und daher vermieden werden sollte.

Daruiber hinaus kritisiert die RegioConsult (2016) in ihrer Stellungnahme zum Flug- und Boden-
larmgutachten (RegioConsult, 2016) insbesondere_die Eingangszahlen, die der Expositions-
modellierung fir das Referenz- und Prognoseszenario zugrunde liegen. Daher seien die zu
erwartenden Zunahmen an Fluglarmbelastung vor allem auch fir den Nachtzeitraum unrealistisch
und zu niedrig. Eine Unterschatzung der zu erwartenden Belastung in der UVS ist daher moglich und
die Annahmen des Larmgutachtens sollten bezogen auf die geduBerten Kritikpunkte Uberpruft

werden.

Das Ausmaf der betroffenen Bevoélkerung wird aufgrund der unvollstindigen Indikatoren bzw. der
fehlenden Anwendung von empfohlenen internationalen Zielwerten in der UVS unterschitzt. Die
gesetzlich vorgeschriebenen Werte zur Festsetzung der Ldarmschutzzonen entsprechen nicht den
evidenzbasierten Schwellenwerten, fir die adverse Gesundheitseffekte durch Larm zu erwarten sind
und damit reicht es nicht aus, nur die Anzahl der betroffenen Menschen in den Larmschutzzonen zu
berechnen.
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ﬁ‘ﬁ‘n INTRAPLAN

Consult GmbH

Die einzige Antwort: 138.000
seien , liiberschatzt”. Glaubhaft?

Die in dem hier voriegenden Gutachten detailliert beschriebenen und simulativ nachvollzegenen
Mechanismen fuhren dazu, dass die Differenz der im Referenz- und Prognoseszenano zu erwar-
tenden Flugbewegungszahlen gegendber den von airsight im DES-Bericht ausgewiesenen Wer-
ten deuwtlich geringer ausfalit. Im Hinblick auf die darauf sufbavenden Auswirkungsuntersuchun-
gen sind die bisher angesetzten Wirkungen im Prognoseszenario somit als dberschatzend einzu-

stufen. Denn die in Prognose- und Referenzszenario zu enwartenden Flugbewegungszahlen auf
Grundiage der hier erarbeiteten Erkenntnisse mit 123 Tsd. gegeniber 120 Tsd. Flugbewegungen
(Hauptrechmung) h 122 Tsd. Flugbewegungen [Alternativrechnung) in den verkehrs-
reichsten sechs Monaten unterscheiden sich weniger als bisher innerhalk des Verfahrens (133
Tsd. gegeniiber 117 Tsd. Flugbewegungen)®? auf Grundiage versinfachend untersteliten, in bei-
den Szenarien identischer Slotausschopfungsquoten angenommen wiirde.

45

Ein Wunder: die Nachtlarm-Zonen bleiben
angeblich unverandert ! WER glaubt das?

=] Idari]
! Flughafen Diisseldorf ”gf{fm?.:g
| Vorhabenbedingte Verdnderung der
Gesamtldnmsituation 2030
Machtzedraum

I 0.1 cBiA)
- 0.2 68gA)
[ - 0.3 uE(A)
e 0.4 0B(A)
>= 0.5 GBiA)

| Verinderunpen der Gesamiammsituation ven >m 0.6 GBIA)
U Rheiner 0,1 dB gelten als imelevant und sind == 0.7 dBiA)
innerhalk des Uniersuchungsgebistes als E 0.8 dB(A)
weilke Flache ausgewiesen [ == 0.9 dB(A)

=¥ - 1008

I i \ A . — inien glaichen Schall pagels

Nachischutzzens
— Untersuchungsgehiet

— Stadtgrenzen
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Die Argumentation der Antragstellerin bezlglich der Werhinderung
usrmehrter Varspatungen fliir das Prognoseszenarnio, die sich in einem
Hinweis auf die Umstelung der Koordinierungspraxis auf gleitende
Stunden" sowie auf die beantragle Flexibilisierung der Bahnnutzung
{ohne eine ndhere Darlegung) erschépft, ist nicht ausreichend. Meben
der beantragten Erhithung des Stundeneckwers fir die Stunden der
Zweibahnnutzung qilt @s insoweit erschwerend die begrenzie Kapazitat
des abhangigen Zweibahnsystems zu berlcksichtigen. Ausweislich des
Gutachtens | Kapazitdtsuntersuchung (Zweibahnsystem)" des DLR-
Instituts  fir Flugfihrung liegt die maximale HKapazitdt des
Zweibahnsystems je nach Wetlerbedingungen zwischen 56 und B6
Flugbewegungen pro  Stunde (vgl, Seite 33). Bei schlechten
W i i i itat unter den beantragten
Koordinierungswert (58 + 2) fallen. In den Zweibahnstunden kdnnen
mithin auch bei optimalen Wetterbedingen maximal 8 Verspdtungen

aufgenommen werden. Der Puffer zum Abbau von Verspatungen ist ‘
mithin deutlich geringer als im Referenzszenario. Denn in diesem sind

mit 47 Slots in den Zweibahnstunden weitere 19 Flugbewsgungen flr
den Abbau von Verspatungen méglich. Darliber hinaus ist seitens der
Antragstellerin eine Aufhebung der Ziffer 11L6.3 {Satz 1) der geltenden
Anderungsgensehmigung  vom  09.11.2005, mithin der [(dem
Werspawngsabbau dienenden) Verpflichtung zur Mitbenutzung der
Parallelstart- und Jlandebahn 05L/23R in der Zeit von 21:00 bis 22:00
Uhr beantragt worden.

47

Flugbhewegungen am Flughafen Diisseldorf

nach 23 Uhr
2.500

2.000 ,1—- - -
Landungen 23-6 Uhr
U4
1.500 /

( N

Anzahl Flugbewegungen nach 23 pro Jahr

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Nachtflugstatistik Fluglarmkommisson, bis 2007 ohne Propelier ab 2008 ohne Propeller <9t
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Landungen 23-6 Uhr der Strahlenflugzeuge
am Flughafen Diisseldorf
in 6 verkehrsreichsten Monaten

Quelle: Nachtflugstatistik

m5:00 - 6:00
0:00 - 5:00 1.755
|0 = 9!
- 1,684
m23:30 - 23:59 22
023:00 - 23:29 o e B \
.
= 1
5 1.182
s o0) .
. 1452, 1155 1153 1108
= 69 /I
E 943 935 P
< 88 289 by 837 P
709 717
691 o 188 N _
o [l 50 g 1. &
e =] -
154/110) e o
o ® o~ . o S
o 8 o 8 N 2 N 2
5 > 2 3
ol |5 |8 2
8l |2 b
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Landungen 23-6 Uhr der Strahlenflugzeuge
am Flughafen Diisseldorf
w500 - 600 in 6 verkehrsreichsten Monaten
m0:00 - 5:00 pro Nacht
B23:30 - 2359 915
m23:00 - 23:29 775 B
E G
[7]
s 626 o4 628 627 6.02 | 842
g 513 Ll : - 3 : 5,08 o
o i 1 y
= : | - 455 ! '
§ 376 385 g 3,90 o
E L fre] -
v e =
] .8 { B o o 1° & 19
E o 18 15 8 |§ - g}_ <l 2 ; |
E 5 Eﬂ ;‘;“ 0 O O O O = i
ol (e N
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Quelle: Nachtflugstatistik
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Flugbewegungen insgesamt

Anzpel 14 LEL

Flugbewegungen nach 23 Uhr

Angahl 48

Turtly
..
andar—__
=
BaE <
2 gun Bxpreeat) i
> Britich Alrways
. -
syt / Deutsal
AUSTrign. 1
- ] angish ress
AinE Laudemation Airwars i
Y %
Geplante Landungen na Uhr

Anzphl 540

Flughewegungen nach 23:30 Uhr

Antahl 13

Sun Enpress®
»

51
Oktober =MISCELLANEQUS
Saptsmtnr ol
August ey
- B rmaseon:
Juni = CARGO
Mai
Dzt DS xormmssion & 320 etva 24412018
Nur das, was am Airport an Verspatungen verursacht wurde,
kann durch andere MaBnahmen (wie z.B. die Flexibilisierung)
verringert werden. Gegen Umlaufplanungen a la Lauda-
motion helfen nur klarere Regeln !
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1I1.4.4

A R Lt § 1 Y P i g 1
Erganzend wird fiir das Prognoseszenario angenommen, dass mit einer Erhéhung der
Stundeneckwerte die Gefahr der Verspatungen nicht steigt. Dies liegt in der
Umstellung der Koordinierungspraxis auf gleitende Stunden sowie der beantragten

Flexibilisierung der Bahnnutzung begriindet, so dass die Einhaltung der technischen

Kapazitat zu jedem Zeitpunkt gewahrt wird. Es wird davon ausgegangen, dass die

Anfalligkeit fur Verspatungen durch &uBere Einflisse durch diese MaBnahmen

reduziert werden kann.

Stunde die Anzahl der Slots die Zahl von 45 nicht Gberschreitet. Im Fale des Flughafens Ddssal-
dorf aber, wo die praktische Kapazitdt hoher liegt als 45, kommt es nur darauf an. dass in der
festen Stunde die Zahl von 45 nicht Oberschrttan wird, was im gezeigten Beispiel in den Stunden
B:00 - B:58, 9:00 — 8:58 und 10:00 — 10:58 auch der Fall ist. Im Falle des Flughafens Disseldor,

Hier der Be-
weis: man
darf 45 iiber-
schreiten !

Das ist das,
was man will
Aus 27 sollen
35 werden !

Das Prognoseszenanio unterscheidet sich zum einen durch den auf 58 Flugbewegungen im Li-
nien- und Charterverhehe erhihten Eckwent fir die Zeiten des Spitzenverkehrs (gine enfspre-

chende Anpassung des 30-Winuien-Mixed-Eckweris it erforderlich, um nicht bereits limitierend
2u wirken, die Obrigen Teileckwerte bleiben unverindert®), sowie eine gedndere Vorgehens-

53
alachl Peieraien Tega(s, 2030 Referenzez enaria 2030 Progooseszanania”
Lasthegs)  STAD -5 0E:00-21:5Eh 2200. | |DEDO-ZTESH 2200
s SIAD #0 Z@shn.Sid SERMW | Gbrige Zoil (2255h | Z-BaohnSid: BEMW | ilbigo Zedl |2255h
Priifiniery. Tk st gecaml Linke u Charor gesams gesanmd Lirks i Charler gesami s i
EOMe. DGosamt w47 45T 4y = Bl g Eig ahyg -
Landurgeh A 331 aar my 35t a3f Ay aaf af
Starts o _3&f 361 I | o 36! 35! 361 ]
0k Gesamt M| ITg Tg o - 53 g L F
Landurgan A - - - - -
Starts o s z
DM Gosamt | M - - - . =
Etaits 0| 154 1y 129 o tag 12y 124 ]
Mn Geiamt W 1z 12 12 - 12 12
b A 28| % % |5 b
Sharts o T T ¥ 1 7 T 1
Eckavisalbasgriling @ Fdestn | . gl e (She o Jinnall, Rt Andarunpos gol Basis Z00EAT Low Raloarsms s
| AT Bi T B I PR D B R VT R & & el U el
Tab. 51 Fiir den Flughafen Disseldorf aktued (2018/2017) angewandte Koordinierungsweck-
werte®S im Vergleich zu den fir das Referenz- und Prognoseszenario gernal Plan-
feststellung=anirag angepassien Kooedinkerungsparametendt (Teideckwerte durch
Annahmen ergdnzt, Anderungen gegendiber dem Basisjahr bzw. dem Referenzsze-
nario sind fett hervorgehoben)
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Algwoniungin 0oF ) Tageszal miamnd wirkanden Tolcosane 2m0en, dass n 0ir Progross
dar Sachs verkahrarichatan Marala in boidin Saenaren 5% Zu fdor Tagasze! Fapamaleres)-
MO WG wirten, wODM im Prognosssaenano da untingRonanalon Teledkwartd fr
Etarts oder Landungen fhew. unareandnote Prifinkinvala) sndenzel imilirender witkin als i
Rieferonzzenano (nsbisondens 2.8, ihmongons fr Alge). Wilrerd jadoch im Rkrenmse-
miaria auch in deed nachimagescimachanan Tageszotan 2 8. in don Sundan nach 08200 Liv. 1400
L odir 2000 Uev & dber 20 Tagen im Halbjahr Gber 45 Flughiveigurgon i der Slunda

Hier steht klipp und klar, dass vor 8 Uhr und
nach 20 Uhr nicht erhoht werden darf! Aber
genau das will ja die FDG, um noch attraktiver
fur Urlaubsflieger zu sein.... By the way: WER
soll die neuen slots denn kriegen???

55

Und das
ist die
Folge:
noch
mehr
Nacht-
flige!
Und: es
steht in
einem
Gutach-
ten der
FDG!

4 Min.
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Und da sollen die Nachtfliige nicht steigen?

1 Diisseld
+  Flughafen Disseldorf Airport

Lirmbelastung durch Flugbetrieb
Prognoseszenario 2030
Nachtzeitraum

= 45.0dB4A)
= 50,0 B4}
= 55,0 dBiA}
= 60,0 dB{A}
& B5.0 dB{A)}
= 70.0 dB{A)
= 750 dB{A}
= 60,0 dB{A}
=« BS.DdB{A}

T Nachtschutzzons

— Untessuchungsgebiet

Aber selbst, wenn man das doch glauben wollte:
Nachts > 60, fast 65 dB(A) ! VERBESSERUNGSGEBOT

57

...~ Tags Uber 70
/ db(A) — das ist:

~ ENTEIGNUNG

| Flughafen Diisseldorf

1| Prognose 2030

Flug- und Badenl&rm
7 Tagzeilraum

i| B werkehrareichste Menate
:| Mittelungzpegel

|| P s e L gnn
| p—tznnes 2850
5504z <700
o= < mi
7o e <800

Yafntah 1 ARG

-
iy B RARCAL
ERRINREL AL EEE UL A 2ecende
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Vergleich Fluglarmbelastung uii 2015

jeweils an der stirksten belastete Messstelle des Flughafens

Fraport

*Frankfurt-Lerchesberg :

NAT 70dB = 140 x

*Forsthaus :

NAT 70dB ., = 13 x

night

*Raunheim:

Lday =58 dB(A)

*Raunheim:

Lnight = 53 dB(A)

Datenquelle

http://apps fraport.de/laermschutz/public?area

te=1.07.201

X2

x2,3

X 16

x4

5&date2=1.06.2015

DUS Airport

*Lohausen :
NAT 70dB = 280,6 x

*Tiefenbroich :

NAT 70dB,.... = 30,1 x

night

*Lohausen :
Lday = 69,9 dB(A)

*Lohausen :
Lnight = 58,9 dB(A)

Datenquelle

fwww.dus.com/~/media/fdg/dus_c nfnachbarn/umw
essstellenstatistk_1507.pdf

Abklrzungen: NAT70dB (Anzahl Uberfliige/Tag >70dB) Lday (Mittelwert tagsiiber)  Lnight (Mittelwert nachts)

59

Warum gibt es nur ein — nicht
einmal berucksichtigtes —

Verschlechterungs-VERBOT ?

bei >60 dB(A) nachts und > 70
dB(A) tags muss es ein

Verbesserungs-GEBOT

geben.
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Die FLK fordert:

1. bei >60 dB(A) nachts und > 70 dB(A) tags muss es ein
Verbesserungs-GEBOT geben.

2. es ist eine belastbare Verkehrsprognose zu erstellen,
an der sich alle anderen Gutachten orientieren

3. Es ist vorher ein belastbares Kapazitats-GUTACHTEN
(incl. Luftraum!) und eine RISIKO-Analyse zu erstellen.
4. Es ist zu priifen, welche Antragsbestandteile nur (fiir
die FDG leicht verzichtbare) ,,Streichpunkte” sind und
es ist zu priifen, welche Antragsbestandteile einander
bedingen, also z.B. der Ausbau von ?? nétig ist, um
mehr FB abwickeln zu kdnnen?

5. ALLE (!) Widerspriiche sind aufzulésen, so z.B.

61

Weitere rd. 150.000 QM sollen zubetoniert werden.
Mit allen MaRnahmen rd. um VF West wurden schon
250.000 QM zusatzlich versiegelt.

62
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Weitere rd. 150.000 QM sollen zubetoniert werden.
Mit allen MaRRhahmen rd. um VF West wurden schon
250.000 QM zusatzlich versiegelt.

B Pecubeitcner Urde Flugtenies
a, 137.000m"

Soas NS | N 5 aen o o
Wofiir braucht man weitere Abstellflachen, wenn sich

nachts (=Engpass der Abstellpositionen!) angeblich
nichts andern soll???

63

Maximale Anzahl {ibernachtende Maschinen pro
Monat am Flughafen Diisseldorf

— 016
— 01T

— 2018

—(119
— 020

50 +— T T T T

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jal Aug Sep DOkt Nov Dex

Da man schon fir die Erhéhungen aus 2005 {die Anhebung des Eckwertes 21-22 Uhr von zuvor 38 auf 47 und des
Echwertes 22-23 Uhr von 15 /25 auf 33 brachte wg. des Startverbotes ab 22 uhr rd. 15-20 Ubernachter mehr in)
nicht geniigend Abstellpositionen hatte [die man sich dann mit dem [t. Behdrde natirlich nur der | Vereinfachung
won i al i dem" PFB VF West beschafft hat), baucht man jetzt noch mehr Absteilpositionen.

Wetten dass eine Erhohung der Eckwerte OHNE weiters it gar nicht ist? Oder hat die

orde all diese ha gar micht _ahnen" kinnen, wie auch mit der Erhohung 22-23
Uhr, die witzig ise durch die Mit icht 21-22 Uhr abgemildert werden sollte (vgl. Genshmigung
2005}, Wie eine Mitbenutzungspflicht in der Stunde vorher die mehr zuléssi FB der Stunde abmild:
soll, das werstehe wer will. &h ja, es ging um die Verspatungen aus der Stunde vorhar, DIE sollten abgebaut werden.
Dann aber waren es DORT schon zu viele erfaubt planbaren Landungen, oder?

11
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Weitere rd. 150.000 QM sollen zubetoniert werden.
Mit allen MaRRhahmen rd. um VF West wurden schon
250.000 QM zusatzlich versiegelt.

Der Hohn: die Versiegelung hier soll die Belastung des
Grundwassers angeblich sogar senken UND dafiir sorgen,
dass Altlasten im Boden nicht ausgespiilt werden !

65

Und die tollen ,,Simulationen?

* Die erste, urspringliche, blendet alle Ein-
schrankungen aus, die aus der mehr als
beengten Lage des Flughafens resultieren.
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Kapazitdten der Vorfelder und Abstellpositionen sind nicht Teil der Untersuchungen dieser
Studie. Daher werden die Vorfeldbereiche zu sogenannten Supergates zusammengefasst, die
I jeweils eine Kapazitdt von 100 Flugzeugen aufweisen.lDiese hohe Kapazitat wurde gewahlt,

damit sichergestellt ist, dass die Verflgbarkeit der Gates wahrend der Simulation jederzeit
gewahrleistet ist und die Gates somit nicht als Engpass wirken kénnen.

500 Abstellpositionen??
Die Lage dieser Supergates ist in Abbildung 3-1 dargestellt.

se, beide "Super-
" Gates"_ iberschneiden

sich !

Abbildung 3-1: Flughafenlayout (gem&@ [AIP]) und Position, nderS pergates
Es bleiben drei, max. 4'8

stellpositionen liegt bei max. 100, wird hier also iiberschatzt !

uperga es ubrig. esamtzahl der Ab-

67

Und die tollen Simulationen?

* Die erste, urspriingliche, blendet alle Ein-
schrankungen aus, die aus der mehr als
beengten Lage des Flughafens resultieren.

* Die zweite, neue, blendet (vorsichtshalber)
den LUFTRAUM aus. Aber das haben wir ja
vorhin gesehen, wie das im trauten Wechsel-
Spiel von FDG und DFS (und VM???) gelost
wird. Man erhdhe, und behaupte dann, man
brauche fir eine ,sichere Abwicklung”®.......
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Bislang liegen keine praktischen Erfahrungen vor, ob diese 60 Flugbewegungen iiberhaupt regelmaRig
und iiber einen langeren Zeitraum abgewickelt werden konnen. Die wenigen vorliegenden Zahlen
lassen aber erhebliche Zweifel daran aufkommen.

Anstieg der Verspatungen
bei hoher Verkehrsdichte - aktualisiert

mittlere 35

Verspatung ——Einbahnbetrieb 2016-19
inmin | P
——Zweibahnbetrieb 2016-19 //
25 A ,
Kapazititsgrenze —> =— = —_——— - _/\_ﬁé V
N /_MAV
s A\/‘v/://vi_/

10

Anzahl Flugbewegungen pro Stunde*

*) Wert groRer45 bzw. 55 wegen zu kleiner Mengen zu 45 bzw. 55 zusammengefasst
Quelle: Eigene Erfassung anhand der Flughafenhomepage www.dus.com
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Was also haben FGD und VM geplant?

Ill

- in einem , Kuhhandel” werden die von der FDG
realistisch gewiinschten 54 FB/h genehmigt

- Die Verspatungen und somit die Nachtfliige
steigen weiter an, aber das hat natiirlich keiner
»ahnen” konnen. Also schreien FDG (und DFS)
nach noch mehr , Flexibilisierung”.

- leider” sind MSO, PAD und NRN pleite, so
dass in der nachsten Runde noch mehr in DUS
genehmigt werden ,,muss“....., aber alles
natiirlich nur zum Wohle des Landes NRW
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Um dieses Spiel zu verhindern:

Antrag gestellt, sofort NFB zu streichen UND
Ldg. 22-23 Uhr auf NULL, hilfsweise auf 15/25

- 2 Karsten Sommer
B Karean Sommss = Grolmames 33 = 10613 Berlin Rochisanwalt und

Ainisterinm fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwick- Fachanwal f‘-i:r_\'elrwdmr—gzmil-:;
lung und Verkehr NRW el 3
Luftwverkehrsbehitrde SRS

Jorgensplatz 1 Tel:  O30VZE 00 95 -0

Fax O302R 00 95 15
“A0219 Disseldort Funk: 017320 31 B65

mail@kanzleisommer . de
v kanzloisommer.de

Dicnstag, 28, Fobruar 2017

Flughafen Dikssebdors
Antrag Wachtflugbeschriinkungen

Unser Zeichen: 16-021 Lange (Rine immer angeben)

Sehr geshrte Damen und Herren,
namens und im Aufirag der

Borger gegen Flughirm .V ., dieser vertreten durch den Vorsitzenden, Herrn Christoph Lange,
Ingarweg 12, 30670 Mesrbusch

71

stelle ich nach Auswertung des Erfirterungsterming zum laufenden Planfeststel lunpsverfahren
fir die Kapazitiserweaiterung des Flughafen Disseldorf den Antrap auf weaitergehende effek-

trve Schuzmalinahmen im Wege vor allem aktiven Schallschutzes, dessen Vorrang vor passi-

W

m Schallschutz durch die Anderung von § & Abs. 1 LufiV(i durch das 15. Gesetz zur Ande-

rung des LuftVG nun anch wn Luftverkehrsrecht klargestzllt wurde, Der Antrag wird unab-

hi
be

Es

ngig vom laufenden Planfesistellungsverfghren gestallt und ist dempemdl pesondert zu
scheiden.

wird baantrapt Zum Ausgleich der in den lezien Jahren pestizpenen und weitar steipendan

Belastungen,

die Durchfithrung von Flugbewegungen aufl die Tageszeit (6 bis 22 Uhr) zu be-
schrinken.

hil

faweise,

die zuvor bestehende Beschrinkung auf 15 baw. 15 Landungen in der ersten
MNachtstunde wieder einzufiihren und welteren Flugverkelir in der Nachtzeit zu un-
LEEsagen

=

ul

lerst hilfsweise,

geeignete Malinahmen aktiven Lirmschutzes xum Ausgleich der Mehrbelastungen
durch Fluglirm der letzten Jahre m verfibgen.
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Hinzu komme, dass 25 bereits zwel in der Intentien fhnliche Beschlisse der Fluglirmbkommis-
ston gab, deren Umsetzung von der Genghimugungsbehdrds met dem Himwes verwergert wur-
de, da s sich um ems bestandskrditge Genehmigung el der WFB handele, kinnten diese
nur in einem Planfeststellunpsverfahren gafindert werden. Im Zuge des Planfeststellungsver-
fehrens wurda nun die dbermi Bige Dimension der Belastunpen erneut deutlich. Auf der anda-
ren Seite machten eine Reithe Betroffenar geltend, nicht odeér nicht susrsichend ber Schall-
schutz zu verfilgen. Die FDG hat in einer Reihe von Fillen offenbar die Kosten passiven
Schallschutzes nicht dbernommen. Eine Rethe Betroffener sind daher pesundheitsgefithrdan-
den Belastungen ohne angemeassanen Schulz susgesatat,

Einen Ausglewch filr die Mehrbelastung sieht der Planfeststellungsantrag ebenso wemg vor,
wie die Genehmigungen und Planfeststellungen der letzten Jghre und Jahrzehnte, die zu stin-
digen Mehrbelastungen fiihrien,

Einar unverzipglichen Bescheidung des Antrags wird antgegengasehen.

Mit freundlichen Griben  \Nas sagt das VM? Wird alles mit
Karsten Sommer dem PFB geregelt... Daher:

Rechtsanwalt

73

Auch ein erneuter Antrag an den VM fiihrt nicht zur Einsicht:

Namens und im Auftrag von Herrn Lange und den von diesem vertretenen rund 27.000 Ein-
wender*innen beantrage ich,

den Planfeststellungsantrag der Flughafen Diisseldorf GmbH zur Kapazititserweiterung
des Flughafens Diisseldorf unter gleichzeitiger Verschirfung der Nachtflugbeschrin-
kungen abzuweisen,

hilfsweise,

das Planfeststellungsverfahren zur Kapazititserweiterung des Flughafens Diisseldorf bis

zur Kldrung zentraler Fragen auszusetzen,
#ulerst hilfsweise,
die von der Bezirksregierung Diisseldorf ab dem 4.5.2020 angekiindigte Offentlich-

keitsbeteiligung zu verhindemn und die Offentlichkeitsbeteiligung frithestens ab Ende
September 2020 durchfiihren zu lassen.
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Sehr geehrter Herr Rechtsanwalt Sommer,

auf lhr 0.g. Schreiben an Herrn Verkehrsminister Wiist entscheide ich wie

folgt:

1. Die namens und im Auftrag lhrer Mandanten Herrn Christoph
Lange sowie der Stadt Meerbusch, wvertreten durch Frau
Birgermeisterin Angelika Mielke-\Westerlage, gestellten Antrage

auf

unverzigliche Ablehnung des Antrags der Flughafen
Disseldorf GmbH auf Planfeststellung des als
Kapazititserweiterung  bezeichneten  Vorhabens  vom
16.02.2015 ,unter  gleichzeitiger = Verscharfung der
Nachtiflugbeschrankungen”;

(hilfsweise) Aussetzung des Planfeststellungsverfahrens  bis
zur Klérung zentraler Fragen",

(hilfsweise) ,Verhinderung” der ab dem 04.05.2020
beginnenden Auslegung erganzender Unterlagen sowie auf
Veranlassung der Durchfihrung der Offentlichkeitsbeteiligung

Jrihestens ab Ende September 2020"

werden abgelehnt.
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Die FLK beschliesst:

1. Der PFA ist vollumfanglich abzulehnen

Begriindung (stichwortartig):

- kein Nachweis eines Bedarfs, Alternativen sind vorzugswiirdig, 6kon.
Wirkungen zweifelhaft und fiir gesamt NRW eindeutig negativ

- keine belastbare Verkehrsprognose, kein Kapazitatsgutachten, keine Risiko-
Analyse, obwohl diese 2005 schon erhebliche Bedenken ergab

- Flexibilisierung, weiterer Ausbau und DFS-Anderungen dienen nur der
Erhohung der Kapazitdaten und der Aufweichung der 50:50-Abwagung

- schon heute Uberlastung bei >37 FB/h in Einbahnstunden plus Umlauf-
planung => erh6hte Verspitungen => geplante 33 Ldg./h werden >40

- Ausbaugrenzen ldngst erreicht (AV, PFB 1983, Gewdsserschutz, NO-x...)

2. Unabhangig von PFA: sofortige Streichung der NFB+

Reduzierung 22-23 Uhr auf 20/25 Ldg, mittelfristig

Ruhe von 22 bis 6, am WE 7 Uhr, nur Ausnahmen !
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hilfsweise: Die FLK beschliesst:

Deckel 131.000 drauflassen (wird ja angeblich nicht iiberschritten),
nichts von FDG beantragt, also sind 131.000 genug..

»gleitende Stunden” nur als zusatzliche Restriktion

Flexibilisierung sprengt 50:50-Abwagung (2005) und ist daher abzu-
lehnen... hilfsweise: Nutzung nur bis max. Folgetag, Nutzung nur 8-20
Uhr, Kontrolle nicht bei DFS o. FDG, sondern durch VM. Transparenz!
Bei >60 dB(A) nachts und > 70 dB(A) tags muss es ein Verbesserungs-
GEBOT geben. Es muss endlich Verbesserungsvorschlage geben!

Es ist eine belastbare Verkehrsprognose zu erstellen, an der sich alle
anderen Gutachten orientieren und vorher ein belastbares Kapazitats-
GUTACHTEN und eine neutrale RISIKO-Analyse zu erstellen.

Es ist zu priifen, welche Antragsbestandteile nur (fiir die FDG leicht
verzichtbare) ,Streichpunkte” sind und es ist zu priifen, welche
Antragsbestandteile einander bedingen, also z.B. der Ausbau von ??
n6tig ist, um mehr FB abwickeln zu kdnnen.

Statt weiterer Ausbau von Abstellpositionen neue, gré6Bere und
verschlieBbare Lirmschutzhalle und Absaugung von Enteisungs-
fliissigkeiten nebst Behandlung. KEINE Einleitung in Gewasser!

Unabhangig von PFA: sofortige Streichung der NFB, Reduzierung 22-23

Uhr auf 20/25 Ldg., keine Erh6hungen vor 8 und nach 20 Uhr !
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