Niederschrift

uber die 106. Sitzung der Kommission nach § 32b LuftVG
fur den Verkehrsflughafen Disseldorf

am 01. April 2019

am Flughafen Dusseldorf

Anwesende:

A) Kommissionsmitglieder

Stadt Dusseldorf
Stadt Duisburg
Stadt Essen

Stadt Heiligenhaus
Stadt Kaarst

Stadt Meerbusch
Stadt Moers

Stadt Milheim a. d. R.
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 fur Wirtschaft, Innovation, Digitalisie-
rung 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:

TOP 5:

TOP 6:

TOP 7:

IHK Dusseldorf

Tagesordnung

Formalien

1.1 Feststellung der Beschlussfahigkeit

1.2 Genehmigung der Niederschrift der 105. Sitzung
1.3 Genehmigung der Tagesordnung

Sachstandsberichte der Genehmigungsbehdrde und der fur die Flugsiche-
rung zustandigen Stelle Uber die Erledigung der Kommissionsbeschlisse

Informationen Uber fur die Kommission wissenswerte Flugsicherungsange-
legenheiten / Einfihrung von RNP 1 Abflugverfahren
Information: DFS

a) Informationen Uber die Arbeit des SPMC
b) Statistik der Nachtflugbewegungen
Information: VM

Larmmessungen durch die FDG
Information: FDG

Antrag der BVF ,Erster Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz)*

Information: BVF

Sonstiges

Vorsitzender: erdffnet die Sitzung um 10:00 Uhr und begruf3t die Anwesenden.



TOP 1: Formalien

1.1 Feststellung der Beschlussfahigkeit

Vorsitzender: stellt die Beschlussfahigkeit der Kommission fest. Es sind 20 stimm-
berechtigte Kommissionsmitglieder anwesend.

1.2 Genehmigung der Niederschrift Uber die 105. Sitzung am 26.11.2018

Vorsitzender: stellt fest, dass keine Einwendungen gegen die Niederschrift beste-
hen. Die Niederschrift ist damit genehmigt.

VM: bittet Prasentationen, die als Anlagen mit zur Niederschrift genommen werden
sollen, zukunftig in anonymisierter Form zu erstellen.

1.3 Genehmigung der Tagesordnung

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

TOP 2: Sachstandsberichte der Genehmigungsbehorde und der fur die
Flugsicherung zustandigen Stelle liber die Erledigung der
Kommissionsbeschliisse

VM: erklart, dass es seitens des VM keine unerledigten Kommissionsbeschlisse
gebe.

DFS: weist auf Nachfrage der Stadt Meerbusch darauf hin, dass sich die Umsetzung
der Eintragung des Startverfahrens ,NADP 1 mit empfehlendem Charakter in das
Luftfahrthandbuch (TOP 5 der letzten Sitzung) noch verzégere. Im Rahmen der An-
wendung des Startverfahrens in Hamburg sei aufgefallen, dass es moglicherweise
Probleme bei der Einhaltung von Sicherheitsabstdanden zwischen zwei Maschinen
gebe, wenn diese unterschiedliche Startverfahren wahlten. Um Sicherheitsbedenken
auszuschliel3en, finde derzeit noch eine Untersuchung am Flughafen Frankfurt statt,
deren Ergebnisse abzuwarten seien.

Stadt Meerbusch: erklart, dass das nicht akzeptabel sei. Der Antrag zur Eintragung
des ,NADP 1° Startverfahrens in das Luftfahrthandbuch sei durch die Stadt Meer-
busch im Jahr 2017 gestellt und unter Anwesenheit eines Vertreters der DFS in
mehreren Kommissionssitzungen ausfuhrlich diskutiert worden. Es sei nicht ver-
standlich, warum die Sicherheitsbedenken erst jetzt bekannt seien. Dartber hinaus
stelle sich die Frage, wann mit einem Abschluss der Untersuchung zu rechnen sei.



BVF: wirft in diesem Zusammenhang die Frage auf, ob das madglicherweise beste-
hende Abstandsproblem nicht auch durch weniger Starts insgesamt behoben wer-
den koénne.

DFS: weist auf die ausschlieBliche Beratungsfunktion der Kommission hin. Da Si-
cherheitsbedenken bestunden, konne der Beschluss nicht umgesetzt werden. Die
Sicherheitsbedenken seien vor der Beschlussfassung in Dusseldorf leider nicht be-
kannt gewesen. Mit den Ergebnissen der Untersuchung in Frankfurt sei voraussicht-
lich bis Ende Marz 2020 zu rechnen. Die DFS werde der Kommission nach Vorlie-
gen der Ergebnisse Uber die Moglichkeit der Umsetzung des Beschlusses berichten.

TOP 3: Informationen uber fur die Kommission wissenswerte
Flugsicherungsangelegenheiten / Einfiilhrung von RNP 1 Abflug-
verfahren

(Hinweis: Dieser TOP wurde nach Ankunft eines weiteren Vertreters der DFS nach TOP 4 behandelt)

DFS: informiert die Kommission anhand einer Prasentation (Anlage 1) Uber die ge-
plante EinflUhrung eines neuen satellitengestitzten Abflugverfahrens (RNAV) und
stellt dabei deren Vorteile im Vergleich zur konventionellen Navigation dar. Ein Vor-
teil des satellitengestutzten Verfahrens gegeniber dem konventionellen Verfahren
sei u.a. die hohe Spurtreue (Flugspurkonzentration), die damit erreicht werden kon-
ne. Dies flhre zu weniger Larmbelastungen fur Anwohner neben den Flugspuren.
Vor einer moglichen europaweiten Einfuhrung finde zunachst eine Erprobung des
neuen Verfahrens statt, an der fur Deutschland die Flughafen Minchen, Dusseldorf,
Frankfurt und Berlin mit einzelnen Abflugrouten teilndhmen. In Dusseldorf sei die
Erprobung dabei fur die Route MODRU vorgesehen. Man habe flr diese Route bei-
spielhaft schon einmal verschiedene optimierte Varianten erarbeitet, die mit dem
neuen Verfahren madglich seien (vgl. Prasentation). Es werde angeregt, in einer Ar-
beitsgruppe gemeinsam mit den betroffenen Kommunen das Thema naher zu eror-
tern und Uber die einzelnen Varianten zu diskutieren. Es sei auch moglich, das neue
Verfahren auf der bestehenden Abflugroute durchzufihren. Die Einfuhrung des sa-
tellitengestutzten Abflugverfahrens sei fur Sommer 2020 vorgesehen, so dass die
Fluglarmkommission noch die Moglichkeit habe, das Thema ausfihrlich zu beraten
und im Rahmen der nachsten Sitzung eine Empfehlung fir eine Variante auszuspre-
chen.

BVF: wirft einige Fragen zum geplanten Verfahren auf, die - soweit nicht bereits mit
dem Vortrag de DFS beantwortet - aus Sicht der BVF im Rahmen der Arbeitsgruppe
erortert werden sollten (Fragen siehe Anlage 2).



Vorsitzender: schlagt - nach mehreren Ruckfragen und Anmerkungen kommunaler
Vertreter zu einzelnen Varianten - vor, sich in der Arbeitsgruppe alle Varianten sowie
die davon betroffenen Ortsteile genauer anzuschauen und heute nur die organisato-
rischen Fragen zu klaren.

Flughafen: erklart sich bereit, die nahere Organisation der Arbeitsgruppe zu uUber-
nehmen. Es wird klargestellt, dass die Arbeitsgruppe eine Unterarbeitsgruppe der
Fluglarmkommission darstelle und diese nicht offentlich sei.

(Hinweis: Als Teilnehmer der Arbeitsgruppe sind die Staddte Meerbusch, Kaarst, Ténisvorst, Willich,
Krefeld, die DFS, die Luftverkehrsgesellschaften, die Bezirksregierung als Luftaufsichtsbehérde, der
Flughafen Diisseldorf sowie die BVF eingeladen.)

TOP 4: a) Information uber die Arbeit des SPMC
b) Statistik der Nachtflugbewegungen

VM: informiert Uber die Arbeit des SPMC. Die Anzahl der unplanmaRigen Nachtflug-
bewegungen sei in der Winterflugplanperiode 2018/2019 um 43 % im Vergleich zu
den entsprechenden Monaten der vorherigen Winterperiode zurlickgegangen. Die
Anzahl der unplanmafigen nachtlichen Flugbewegungen sei nun auf durchschnittlich
1,6 gesunken.

VM: informiert ferner anhand der mit der Sitzungseinladung Ubersandten Statistik
der Nachtflugbewegungen die Kommission Uber die Entwicklung der Nachtflugbe-
wegungen. Die Gesamtstatistik flr das Jahr 2018 lege dar, dass 60 weniger Nacht-
starts und 810 mehr Nachtlandungen im Vergleich zum Vorjahr stattgefunden hatten.
Die Verspatungsursachen im Jahr 2018 seien umfassend in der vorhergehenden
Kommissionssitzung erlautert und diskutiert worden. Vor dem Hintergrund der Er-
gebnisse der zwei Luftfahrtgipfel im Oktober 2018 und Marz 2019 hoffe man, dass
sich die Verspatungssituation in diesem Jahr verbessere. Flr die Monate Januar und
Februar 2019 sei insoweit auch ein positiver Trend ersichtlich. So sei ein Riickgang
von 246 Nachtlandungen im Vergleich zu den Monaten Januar und Februar 2018 zu
verzeichnen. Die lediglich fur den Monat Januar 2019 festzustellende Steigerung der
Anzahl nachtlicher Starts sei witterungsbedingt und auf Schneefall am 22.01.2019
und 30.01.2019 bzw. entsprechend erforderliche Enteisungsvorgange zurtckzufuh-
ren. Das VM habe sich vom Flughafen Uber die Situation an diesen Tagen bzgl. der
Enteisung der Flugzeuge berichten lassen und habe den Flughafen gebeten, auch
im Rahmen der Kommissionsitzung kurz dartber zu berichten.

Flughafen: stellt zunachst anhand einer Prasentation (Anlage 3) die positive Ent-
wicklung bzgl. der Punktlichkeit in den letzten vier Monaten (November 2018 bis



Februar 2019) im Vergleich zum Vorjahr dar und weist in dem Zusammenhang auch
auf den deutlichen Verkehrsanstieg im Vergleich zum Vorjahr hin.

Zu der Lage am 22.01.2019 und 30.01.2019 verweise man darauf, dass am Flugha-
fen vier Enteisungspads zur Verfugung gestanden hatten. Die Enteisungszeit pro
Pad hange stark von der Konsistenz und Art des Schnees ab und variiere zwischen
6 Minuten bei leichter Vereisung und kleineren Luftfahrzeugen und 35 Minuten bei
starkem Schneefall und groReren Luftfahrzeugen. Die Art des Schneefalls an den
beiden 0.g. Tagen, ein dadurch kontinuierlich hoher Verbrauch an Enteisungsmitteln
sowie ein erforderlicher Bahnrichtungswechsel auf Grund geanderter Windrichtung
innerhalb des Enteisungszeitraums hatten an den beiden Tagen dazu geflihrt, dass
mehrere Luftfahrzeuge leider erst verspatet hatten starten kénnen.

BVF: berichtet von der Sachverstandigenanhoérung des Verkehrsausschusses des
Landtages Nordrhein-Westfalen zum Antrag der Fraktion Bindnis90/Die Grunen
.Nachtliche Larmbelastungen durch Verspatungen am Flughafen Dusseldorf wirk-
sam reduzieren®, die am 27.03.2019 stattgefunden habe. (Hinweis: Die Stellungnahmen
der Sachverstdndigen in Rahmen der Anhérung sind dem Protokoll als Anlagen 4 a - f beigefiigt.)
Aus Sicht der BVF sei es bedenklich, dass sich der Flughafen Dusseldorf im Rah-
men der Anhorung auf Daten des "European Airport Punctuality Network" berufen
habe, deren Vorsitzende gleichzeitig in der Verwaltung fur den Flughafen Dusseldorf
arbeite.

Anhand einer Prasentation (Anlage 5) stellt die BVF darUber hinaus die statistische
Entwicklung noch einmal aus ihrer Sicht dar. Unerfreulich sei dabei insbesondere die
Entwicklung bei den Landungen in der Zeit zwischen 5:00 Uhr und 6:00 Uhr. Hier
habe eine Vervierfachung des Verkehrs stattgefunden. Erfreulich sei dagegen der
deutliche Rickgang an Starts nach 23:00 Uhr. Die Ankindigungen Eurowings, mehr
Pufferzeiten im Rahmen der Umlaufplanung einzuplanen sowie mdglichst auf die
Planung von Landungen nach 22:15 Uhr zu verzichten, werde ausdrtcklich begruf3t.
Gleichzeitig werde an alle anderen Fluglinien appelliert, ebenfalls ausreichend Puf-
ferzeiten im Rahmen der Umlaufplanung einzubauen, um Verspatungen moglichst
zu vermeiden.

Nach Hinweisen des VM sowie des Vorsitzenden zu den im Rahmen vergangener
Kommissionsitzungen bereits ausfihrlich erlauterten rechtlichen Rahmenbedingun-
gen bzgl. der Nachtflugbeschrankungen am Flughafen Dusseldorf sowie § 29b
LuftVG stelle man den Antrag (S. 33 der Prasentation) zunachst zuruck.

Bezirksregierung Dusseldorf: verweist zur schriftlichen Anfrage der BVF vom
29.03.2019 zur Enteisungsproblematik im Januar 2019 auf das Antwortschreiben der



Regierungsprasidentin an den Verein ,Kaarster gegen Fluglarm®“. Das Antwort-
schreiben wird dem Protokoll in anonymisierter Form beigefugt (Anlage 6).

Eurowings: stellt im Zusammenhang mit der schriftichen Anfrage der BVF vom
29.03.2019 anhand einer Prasentation (Anlage 7) das Optimierungsprogramm
"Scope" vor, dessen Ziel es sei, mehr Stabilitdt im Flugplan zu erhalten und Ver-
spatungen zu vermeiden. Eurowings habe in dieses Ziel rund 50 Millionen Euro in-
vestiert. Das Programm enthalte zwolf EinzelmalRnahmen. Dies seien u.a die Einfuh-
rung von langeren Bodenzeiten am Morgen sowie von gezielten ,Wellenbrechern® im
Rahmen der Umlaufplanung Uber den gesamten Tag. Zudem sei die Zahl der Re-
serveflugzeuge deutlich erhéht worden, um bei Bedarf ein Flugzeug schnell tau-
schen zu kdnnen. Weitere Verbesserungen seien im Rahmen der Instandhaltung
sowie dem operativen Geschaft vorgesehen.

Eurowings ladt die Mitglieder der Kommission in diesem Zusammenhang nach Koln
in Thr IOCC (Integrated Operations Control Center) ein, um ihnen dort die Hinter-
grunde der taglichen Steuerung eines Flugbetriebs naher zu erlautern.

(Hinweis: Mit E-Mail vom 15.04.2019 haben die Kommissionsmitglieder ndhere Informationen zur

Organisation sowie zwei Auswahl-Termine durch die Eurowings erhalten.)

TOP 5: Larmmessungen durch die FDG

Flughafen: erlautert anhand einer Prasentation (Anlage 8) die Ergebnisse der
Larmmessungen des Flughafens im Zeitraum Mai 2018 bis Oktober 2018. (Hinweis:
Der umfassende Bericht hierzu war bereits der Sitzungseinladung als Anlage 3 beigefiigt.) Insbe-
sondere weist der Flughafen darauf hin, dass an der Messstelle 5 (Wittlaer) nur im
sehr geringen Umfang Starts auf den Nordrouten registriert worden seien. Der aqui-
valente Dauerschallpegel habe sowohl tagsuber als auch nachts abgenommen. Der
Flughafen schlagt daher vor, die Messstelle an den Standort der vortibergehenden
Messstelle 27 zwischen Dusseldorf und Duisburg zu verlegen.

Stadt Dusseldorf: sagt dem Flughafen zu, eine Rickmeldung zu geben, ob sie mit
der Verlegung einverstanden sei.

BVF: stellt eine Prasentation zur Entwicklung des Dauerschallpegels der sechs ver-
kehrsreichsten Monate der Jahre 2003 bis 2018 einzelner Messstellen vor (Anlage
9). Die Darstellung zeige, dass der Dauerschallpegel im Jahr 2018 an mehreren
Messstellen in der Nacht (MP 01 und MP 2) sowie am Tag (MP 13 und MP 15) auf
einem Hochststand gewesen sei. Vor diesem Hintergrund fordere man auch im Zu-
sammenhang mit dem Planfeststellungsantrag des Flughafens Dusseldorf eine Er-
weiterung der Nachtschutzzone (vgl. S. 4 ff. der Prasentation).



VM: erlautert hierzu, dass das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz)
in der aktuellen Fassung abschlieende Vorgaben zum Larmschutzbereich, d.h. zur
Festlegung der einzelnen Schutzzonen und den hieraus resultierenden Kostenerstat-
tungsanspriuchen, mache. Weitergehende Regelungen zum passiven Larmschutz
seien auch im Rahmen der Planfeststellung rechtlich ausgeschlossen.

TOP 6: Antrag der BVF ,,Erster Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz)

BVF: stellt anhand einer Prasentation (Anlage 10) den Entwurf einer Stellungnahme
der Fluglarmkommission zum Ersten Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz) als Antrag vor. Aus
Sicht der BFV sei die in dem Bericht empfohlene Absenkung der Werte nach § 2
Abs. 2 Fluglarmschutzgesetz um 1 bis 3 Dezibel zur Abgrenzung der Schutzzonen
vollig unzureichend, um den Kreis der Anspruchsberechtigten fur passiven Schall-
schutz im Umfeld des Dusseldorfer Flughafens zu erhdhen. Zudem sei an dem Be-
richt zu kritisieren, dass Vorschlage und Forderungen fur die Verbesserung beim
aktiven Schallschutz nicht aufgegriffen worden seien.

Flughafen: weist in dem Zusammenhang auf die Maldhahmen zum aktiven Schall-
schutz hin, wie u.a. der Einsatz modernerer, gerauscharmer Flugzeuge oder die Op-
timierung von Flugverfahren, die heute schon ergriffen wirden. Der Bericht der Bun-
desregierung weise zudem ausdrucklich darauf hin, dass es keine larmmedizini-
schen neuen Erkenntnisse gebe, die eine Absenkung der Grenzwerte erforderlich
machten.

Der Flughafen bittet um Nachreichung der Quelle fir die Zahlen zu den passiven
SchallschutzmalRnahmen. (Hinweis: Die Présentation wurde um einen Hinweis auf die Quellen
erganzt).

VM: erinnert an die Aufgabe der Kommission gemal § 32b LuftVG u.a. die Geneh-
migungsbehdrde Uuber MaRnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftver-
unreinigungen am Verkehrsflughafen Dusseldorf zu beraten. Fur das Fluglarmgesetz
seien insbesondere das Bundesumweltministerium bzw. die Bundesregierung die
richtigen Ansprechpartner. In dem mit den Antragsunterlagen mitgesandten Be-
schluss der Fluglarmkommission Frankfurt sei vor diesem Hintergrund klar formu-
liert, dass nicht die Genehmigungsbehoérde bzw. die DFS, sondern der Vorstand der
Kommission Adressat des Beschlusses sei. Diese klare Zielrichtung fehle in dem
Antrag der BVF.

Vorsitzender: weist darauf hin, dass die Forderung nach einer weiteren Reduzie-
rung der Grenzwerte vor dem Hintergrund der Siedlungsentwicklungsmaoglichkeiten
der Kommunen ein Problem darstellen kénne und daher eine Forderung in dieser



Richtung voraussichtlich von einem Grol3teil der Kommunen nicht unterstutzt werden
konne.

BVF: erwidert, dass eine ahnliche Zielrichtung, wie im Beschluss der Frankfurter
Kommission beabsichtigt sei. Die Stellungnahme der Fluglarmkommission solle dazu
dienen, der Auffassung der Kommission insbesondere im politischen Raum Gehdr
zu geben, in dem sie z.B. an Abgeordnete verteilt werde. Man werde die Formulie-
rungen andern und einen neuen Vorschlag in der nachsten Kommissionssitzung
einbringen.

TOP 7: Sonstiges

VM: regt an, die Anlagen zu der Niederschrift zuklnftig ausschliel3lich elektronisch
(Uber die Downloadfunktion der Membox) zu verschicken. Die Kommission stimmt
dem Vorgehen zu.

Flughafen: informiert dariber, dass nun mit dem ersten Bauabschnitt Vorfeld West
(Nordlicher Teil — Abschnitt 2011) sowie der genehmigten Regenbehandlungsanlage
begonnen werde. Die Bauarbeiten fanden grundsétzlich nur tagsiiber statt. Uber die
Baumalnahmen seien die Anwohner u.a. uber Informationsflyer und Pressemeldun-
gen umfangreich informiert worden.

Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird als neuer Sitzungstermin festgelegt:
Montag, der 18. November 2019, um 10:00 Uhr.

Mit Dank an die Anwesenden schlie3t der Vorsitzende die Sitzung um 13:30 Uhr.

]
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BM Golden Manev
(Vorsitzender) (Geschaftsflhrerin)



Anpassung der Abflugstrecke
MODRU auf RNP 1

Fluglarmkommission Dusseldorf, 01.04.2019

DFS Deutsche Flugsicherung



Agenda

e INEA und AG optimiertes Fliegen
e Konventionelle Navigation
e RNAYV Grundlagen

e RNP 1 und RF-Leg
e MODRU SID Piste 23 Bestandsverfahren
e Die optimierten Flugverfahrensvarianten im Detail

e NIROS-Berechnung

e Geplante Inbetriebnahme

01.04.2019



INEA und AG optimiertes Fliegen

e INEA (Innovation and Networks Executive Agency )

- Europaische Initiative im Rahmen von SESAR
- Ziel: Umsetzung von Performance Based Navigation (PBN)

- Vertragliche Bindung DEU: EinfUhrung RNP1/RF-Leg
SIDs in Munchen, Dusseldorf, Frankfurt, Berlin

e EU DVO Nr. 716/2014
- Entwicklung und Umsetzung kraftstoffsparender
und/oder umweltfreundlicher Start- und Landeverfahren

01.04.2019



INEA und AG optimiertes Fliegen
e SESAR Deployment Programme Implementation

Verbesserungen in Bezug auf:

e Larm

e CO2-Emission und/oder
e Flugeffizienz (Reduktion von Umwelteinflissen)

o INEA-Projekt Performance Grid

- Positiver Einfluss auf Larmreduktion und CO2-Emission

01.04.2019



INEA und AG optimiertes Fliegen

0 AG optimiertes Fliegen
- Anpassung der Flugverfahren an den mittlerweile sehr
hohen Ausrustungsstandard der Airlines
Verkurzung von Flugwegen (Umweltschutz, Treibstoffersparnis)

- Larmoptimierung (Entlastung von Betroffenen)

- Hohe Prazision der Flugspuren (Erwartungshaltung Bevolkerung)

01.04.2019



Verantwortlichkeit DFS

e Die DFS ist fur die Konstruktion der Verfahren und deren

Varianten verantwortlich
e Eine Abwagung erfolgt im Sinne des gesetzlichen Auftrages

—_—

- sicher
— §27c¢ LuftvVG

- geordnet

- flussig —
- auf den Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem

Fluglarm hinzuwirken =>> §29b LuftVG

01.04.2019



Konventionelle Navigation

o Aufgebaut auf Navigationsanlagen am Boden

e Eingeschrankte Moglichkeiten der Routenfuhrung
- Direktes geradliniges Zufliegen auf die Navigationsanlage

- Direktes geradliniges Wegfliegen von der Navigationsanlage
- Selten: Kurvenflug im gleichen Abstand zur Navigationsanlage

- Selten: Streckenabschnitte ohne Kursfuhrung
e \Windeinfluss kann in Kurven nicht ausgeglichen werden

e Relativ hohe Navigationsungenauigkeit

e Streuung von Flugspuren

01.04.2019



RNAV

0 Eine Navigationsmethode

- die den Betrieb von Luftfahrzeugen auf frei
wahlbaren Flugrouten

- Innerhalb der Abdeckung von boden- oder
weltraumgebundenen Navigationsanlagen, oder

- innerhalb der Limits von bordeigenen Systemen, oder -

einer Kombination aus diesen ermoglicht.

01.04.2019



Konventionelle Navigation RNAV

01.04.2019

RNAV-
Routen

-} Klrzere Routen l-—-

-} Mehr Moglichkeiten

BFS Ceutsche Flugsicherung



RNAYV Grundlagen

,On-board” Datenbank

.

Flugplatzdaten

Luftraumstrukturen

Navigationsanlagen

g,,

Flugwege

Quelle: avionale.com

01.04.2019




RNAV Grundlagen

o Waypoint (Wegpunkt): mittels Koordinaten
festgelegte geografische Position im WGS 84
(World Geodetic System)

e Flyby-Waypoint: QOD

e Flyover-Waypoint:

01.04.2019



RNAV Grundlagen

0 Flyby-Waypoint:

pa

o

/

X

<>
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RNAV Grundlagen

0 Flyover-Waypoint:

01.04.2019



RNP 1
e Moderne Navigationsspezifikation

e AusschlielRliche Verwendung von Satelliten-Navigation

e Hohe Spurtreue
e Uberwachungs- und Alarm ierungssystem an Bord

- Uberwacht die Position des Flugzeuges in Bezug auf

die gewunschten Flugwege
- Schlagt Alarm, wenn bestimmte Grenzwerte Uberschritten werden

01.04.2019



RNP 1 mit RF-Leg

Uberwachungs-
& Alarmierungs-
System

RFdeg

RF-leg: Constant Radius Arc to a Fix. Streckensegment (Kurve) mit einem konstanten
Radius (bezogen auf einen Wegpunkt als Mittelpunkt) mit sehr hoher

Fluggenauigkeit. —
01.04.2019 ._/_’C

DFS Deutsche Flugsicherung



Vorteile von RNP 1 mit RF-Leg
e RNP 1 mit RF-Leg

- ist die derzeit "beste" Art
- reproduzierbare Flugwege
- mit hoher Spurtreue zu generieren

e Deshalb => verkurzte

Flugwege moglich => weniger

Umweltbelastung

=> Kostenersparnis fur Airlines
(Anreiz fur bessere Ausristung)
DFS Deutsche Flugsicherun,

01.04.2019



MODRU SID — Bestandsverfahren Piste 23

48 NM Lange

01.04.2019



MODRU SID — Bestandsverfahren Piste 23

Flugwegstreuun
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Optimiertes Verfahren Variante A

36.7 NM Lange

Entspricht den ICAO-Empfehlungen
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Optimiertes Verfahren Variante A
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Optimiertes Verfahren Variante B

38 NM Lange

Entspricht den ICAO-Empfehlungen
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Optimiertes Verfahren Variante B
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Optimiertes Verfahren Variante C

37.2 NM Lange

Entspricht den ICAO-Empfehlungen

01.04.2019



Optimiertes Verfahren Variante C
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Mindestflughohen am Beispiel Variante C

Flughohen bei 8%-Gradient

01.04.2019 5

DFS Deutsche Flugsicherung



NIROS-Berechnung

Schallpegel Betroffene Bevolkerung
D Larmvel’tel | u ng Lden in db(A) in tausend Einwchner
45 - 50 111.7
Bestandsroute 50 - 55 26.2
i e 008 55 - 60 15.3
o e 60 - 65 1.5
: 65 - 70 1.2
i, T 70-75 0.5
R L A 75 - 80 0.0
- 80 - 85 0.0
' 85 - 90 0.0

90 - 95 0.0

01.04.2019 DFS Deutsche Flugsicherung



NIROS-Berechnung

Schallpegel

Betroffene Bevdlkerung

in tausend Einwohner

[l Larmverteilung Variante b
A

435

50 - 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 -75
75 - 80
80 - 85
85 - 90
90 - 95

01.04.2019

69.1
26.8
15.6
1.3
1.3
0.4
0.0
0.0
0.0
0.0
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NIROS-Berechnung

Schallpegel

Betroffene Bevolkerung

in tausend Einwohner

[ Larmverteilung Variante Lden n cb(A)

45 - 50

B 50 - 55
55 - 60

60 - 65

65 - 70

v P'F":f‘" 70 - 75

# LMA
' 80 - 85

85 - 90
90 - 95

01.04.2019

93.0
23.0
15.2
T
1.3
0.4
0.0
0.0
0.0
0.0

=

DFS Ceutsche Flugsicherung



NIROS-Berechnung

Schallpegel

Betroffene Bevolkerung

in tausend Einwchner

[l Larmverteilung Variante Lden in do(A)

45 - 50

C 50 - 55
55 - 60

60 - 65

65 - 70

DR 70 - 75

:rl: ‘ X i
= LMA
" 80 - 85

85 - 90

90 - 95

01.04.2019

83.1
24.0
14.9
1.7
1.3
0.4
0.0
0.0
0.0
0.0

DFS Deutsche Flugsicherung



Optimiertes Verfahren

n Geplante Inbetriebnahme:
13.08.2020

(Alternativtermin: 10.09.2020)
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Fragen an die DFS wg. Modru

Ist es richtig, dass alle Routen mit dem neuen Radius- Verfahren
geflogen werden konnen, weil man ja ,nur® die fly-by-Punkte
durch Kurven-Mittelpunkte, Radien und fly-over ersetzt werden?

Kann also mit dem neuen Verfahren auch auf Modru genauer
geflogen werden, OHNE dass die jetzige Route verkurzt wird?

Wie erreichen die Jets bei flacherem Start (!) UND um 25%
verkirzter Route (48->36km) die 21.000 ft Einflughdhe in
Belgien? Schaffen dies alle? Oder gibt es diese Bedingung nicht
mehr? Entfiele dann nicht das Argument, man brauche Modru?

Wie lange kann mit 8 Grad Steigung geflogen werden? Welche
Steigungswinkel kommen danach? Liel3e sich in dem Zuge evtl.
umsetzen, was bzgl. NADP1 angedacht war, also v.a. ein maog-
lichst starkes Steigen uUber dinn besiedeltem Gebiet hinter
Blderich und vor Kaarst? Was gilt fur BR 057
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Kurt Velan, OAA
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Fragen an die DFS wg. Modru

. Sind auch bei anderen Routen auch in and. BR
Anderungen geplant? Wenn ja, welche?

. Wie vertragt sich die Planung mit der Aussage
der DFS im PFV, dass keine Anderungen der
Routen notig oder vorgesehen seien?

. Miussten nicht bei den Varianten A+C die Larm-
schutzzonen in Buderich verschoben werden?

. Wurden andere Varianten geprift? Wenn ja,
warum wurden sie verworfen und hier nicht
vorgestellt? Warum beginnt man mit Modru?
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Optimiertes Verfahren Variante C
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Optimiertes Verfahren Variante B
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Diisseldorf
Airport

Kommission nach § 32b LuftVG
106. S|tz” 'ng am 01. April 2019

November Dezember Januar Februar
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Diisseldorf . .
e DUS  ommission §32bLuftvG 01.04.2019 2




Entwicklung Nachtlandungen (23 — 6 Uhr)
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Airport u_s Kommission § 32 b LuftVG 01.04.2019 3

Abnahme Nachtlandungen bei Anstieg Flugbewegungen
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Dusseldorf
Airport

DUS

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit

Flughafen Dusseldorf GmbH
dus.com
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Stellungnahme des
Flughafenverbandes ADV

zur Anhorung im Verkehrsausschuss der Landtags NRW:

,Nachtliche Larmbelastungen durch Verspatungen
am Flughafen Dusseldorf*

Stand: 20. Marz 2019
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Vorbemerkung

Der Flughafenverband ADV ist zur Anhérung im Verkehrsausschuss des Landtages von Nord-
rhein-Westfalen zum Thema ,Nachtliche Larmbelastungen durch Verspatungen am Flughafen
Dusseldorf wirksam reduzieren® geladen. ADV-Hauptgeschaftsflihrer Ralph Beisel wird als
bestellter Experte an der Anhorung teilnehmen.

Genehmigungsrechtliche Rahmenbedingungen und Marktverdanderungen

Die ADV unterstreicht die besondere Rolle und Funktion des Luftverkehrsstandortes Dussel-
dorf fiir die Stadt und Nordrhein-Westfalen. Nordrhein-Westfalen, als bevdlkerungsreichstes
Bundesland in Deutschland und wichtiger wirtschaftlicher Agglomerationsraum, bedarf einer
starken und langfristig gesicherten Luftverkehrsanbindung. Von einer langfristig gesicherten
Wettbewerbsfahigkeit des Logistik- und Luftverkehrsstandortes Disseldorf profitieren nicht nur
die ansassigen Unternehmen, sondern die Gesellschaft als Ganzes.

Die Vielfalt der Akteure im Airlinemarkt wirkt sich aufgrund des hohen Wettbewerbsdrucks in
Form von sinkenden Ticketpreisen auf die Nachfrage stimulierend aus. Gleichzeitig ist der
Luftverkehrssektor eine Wachstumsbranche. Das Point-to-Point-System bildet das Rickgrat
im kontinentalen Quell- und Zielverkehr. Damit deutsche Flughafen auch weiterhin Bestandteil
weltweiter Logistikketten bleiben und somit Beschaftigungs- und Wertschépfungschancen in
Deutschland bieten, bedarf es wettbewerbsfahiger Betriebszeiten (inkl. Zollabfertigung).

Ein flachendeckendes Nachtflugverbot muss mit allen Mitteln unterbunden werden. Die
deutschen Flughafen sind auf Betriebszeiten angewiesen, die es ihnen erlauben, in einem
harten internationalen Wettbewerb zu bestehen. Bei den aktuell bestehenden Betriebsgeneh-
migungen darf es keine willkirlichen Eingriffe geben.

Eine weitere Einschrankung von Betriebszeiten ist fur die deutschen Flughafen und die
deutsche Wirtschaft nicht akzeptabel. Flughafen haben einen Anspruch auf Rechts- und
Planungssicherheit. Dies ist im Rahmen eines Betriebszeitenkonzeptes fur die maRgeblichen
Flughafenstandorte auszuftihren.

Der Flughafen Dusseldorf verfolgt eine gute und erfolgreiche Geschéaftsstrategie. Einerseits
partizipiert er am Wachstum des Weltluftverkehrs und bringt damit Wohlstand in die Region.
Andererseits nimmt er die Belange der Anwohner ernst, bindet diese ein und setzt anspruchs-
volle MaRnahmen zu Larmschutz und Nachhaltigkeit um.

Fluglarmproblematik

Fir die Minderung der Larmauswirkungen des Luftverkehrs hat sich in Deutschland Uber die
Jahrzehnte hinweg ein Mix aus Instrumenten entwickelt, der alle moéglichen MaRnahmen des
aktiven und passiven Schallschutzes berlcksichtigt bzw. erméglicht. Die Flughafen in
Deutschland setzen zahlreiche Regelungen zum Fluglarmschutz um und unterstitzen zahlrei-
che MaRnahmen zur Larmreduzierung. Das Schutzniveau wurde im Jahre 2007 durch die
Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes deutlich erhéht. Gegeniber den anderen
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Verkehrstragern Stral’e und Schiene gelten rund um die Flughafen scharfere Vorgaben fiir
den Larmschutz.

Die gesamte deutsche Luftfahrtbranche steckt im Durchschnitt um die 17 Prozent ihres
Umsatzes in Forschung und Entwicklung. Ein Forschungsaufwand, der doppelt bis dreifach so
hoch liegt wie die durchschnittlichen Ausgaben der deutschen Auto- und Maschinenbauer, die
zwischen funf und zehn Prozent ihres Umsatzes fir Neuentwicklungen und Forschung ausge-
ben.

aquivalenter Dauerschallpegel (Messpunkt 1, Lohausen)
B Bewegungen (10.000)
Passagiere (Mio.)

14

1971 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018

Ruckgang des Leq (4) um vier dB(A) bedeutet eine Halbierung der Schallenergie.
Beispiel Messpunkt 1 Lohausen, jeweils Mai - Oktober

Jede neue Triebwerksgeneration hat den Larm bisher stark reduzieren kénnen. Dies ist auch
weiterhin das Ziel. Zur Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen sind in erster Linie
neue Flugzeuge erforderlich. Die neuen Flugzeuggenerationen A320neo, A350, A380 und
Boeing 787 helfen die Emissionen weiter zu senken. Um diese Flugzeuge in den Verkehr brin-
gen zu kdnnen, missen die Fluggesellschaften jedoch erhebliche Investitionen stemmen. Dies
wird jedoch nur gelingen, wenn die Fluggesellschaften entsprechend leistungsfahig sind und
stabile Zukunftsperspektiven haben. Derzeit fehlt diese Leistungsfahigkeit aufgrund zusatzli-
cher Steuern und Abgaben wie der Luftverkehrsteuer und im internationalen Vergleich stren-
ger Betriebsregelungen.

Larmentgelte: Flughafen setzen seit Jahrzehnten auf finanzielle Anreizsysteme

Die deutschen Flughafen haben bereits friihzeitig larmbezogene Flughafenentgelte eingefihrt.
Diese bieten finanzielle Anreize zum Einsatz leiserer Flugzeuge. So sind die larmbezogenen
Flughafenentgelte mittlerweile weltweit zu einem wichtigen Bestandteil der Larmminderung
geworden.
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Seit 2012 ist gemal LuftVG §19b Abs. 1 in der Entgeltordnung von Verkehrsflughafen
zwingend eine Differenzierung der Entgelte nach Larmschutzgesichtspunkten vorzunehmen.
Die Flughafen haben sich mit ihren Systempartnern zum Ziel gesetzt, die derzeit an den Flug-
hafen eingesetzten Larmentgeltsysteme und deren Bemessungsgrundlagen weiter zu entwi-
ckeln und soweit wie mdglich zu harmonisieren.

Ziel ist eine starkere Anreizwirkung fur den Einsatz larmarmer Flugzeuge und die damit ver-
bundene starkere politische und gesellschaftliche Akzeptanz der Larmentgelte in Deutschland.
Die bereits an mehreren Flughafen etablierten Larmentgelte auf Grundlage gemessener Larm-
werte sowie die Differenzierung nach den Zulassungswerten bieten hierfir eine gute Grund-
lage.

Punktlichkeitperformance im Luftverkehr im Jahr 2018 — Ursachen und MaBnahmen

Die Sommermonate des Jahres 2018 waren durch mangelnde Punktlichkeit und eine hohe
Zahl an Flugstreichungen gekennzeichnet. Passagierbeschwerden stiegen stark an. Die Luft-
verkehrswirtschaft wurde von Medien und Politik stark kritisiert. Auf dem sog. Hamburger
Punktlichkeitsgipfel wurde im Oktober 2018 ein Ma3nahmenkatalog verabschiedet, der alle
Akteure der Branche in die Pflicht nimmt. Alle Beteiligten waren sich einig, dass ein ,Chaos-
Sommer* wie 2018 sich nicht mehr wiederholen darf.

Punktliche Starts und Landungen sind zentralen Ziele, auf das Flughéafen ihre Infrastruktur und
operativen Prozesse ausrichten. Das Reiseerlebnis der Passagiere soll bereits am Boden be-
ginnen. Fliegen soll so angenehm wie maoglich sein. Hierzu gehdrt eine plnktliche Abfertigung
der Reisenden. Die an den Flughafen gemessenen Plnktlichkeitswerte sind das Ergebnis der
Performance aller Systempartner. Airlines, Flugsicherung, Bodenverkehrsdienstleister und
Flughafenbetreiber tragen zur Pinktlichkeit an einem Standort bei. Auch Entscheidungen von
Behdrden zur Nutzung der Infrastruktur haben Einfluss auf die Plnktlichkeit an einem Flugha-
fen. Luftverkehr ist ein komplexes System. Die gegenseitigen Abhangigkeiten sind hoch.

Der Dusseldorfer Flughafen gehért zu den Unterzeichnern des MalRnahmenkatalogs, der am
06. Oktober 2018 auf dem Hamburger Luftfahrtgipfel verabschiedet wurde. Die Flughafen
verpflichten sich, gemeinsam mit Airlines und Flughafendienstleistern folgende MalRnahmen
umzusetzen:

e Flughafen fihren ein Monitoring der Verspatungen bereits seit Jahren durch. Hintergrund
sind gesetzliche Regelungen der EU, die seitens der Flughafenbetreiber seit 2014 bzw.
2016 Datenlieferungspflichten an EU-Institutionen vorsieht.

e Flugsicherung, Airlines, Handlings-Unternehmen und Behdrden sind an dem Monitoring
beteiligt. An allen Flughafen erfolgt dies nach erfolgtem Flugereignis zur Nachbereitung
der Verspatungshintergriinde.

e Zusatzlich erfolgt an den Flughafen ein Monitoring der betriebsaktuellen Entwicklung der
Flige. Ziel ist es, bei Abweichungen vom Soll-Tagesplan der Entwicklung mdgliche
Konflikte aufzuldsen.
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e Die groften deutschen Flughafen nutzen dazu das A-CDM-System von Eurocontrol. In
diesem System werden die Flugdaten sowie betriebliche Daten aller Beteiligten zusam-
mengeflhrt und permanent betriebliche Optima definiert.

e Flughafen nehmen bereits heute in Abhangigkeit von zur FlughafengréRe passenden Gre-
mien wie dem Slot Performance Monitoring Committee, regelmafig mit den Stakeholdern
eine Auswertung der bestehenden Daten vor. Dieses soll zukinftig noch weiter intensiviert
werden, um schneller Handlungsfelder zu identifizieren.

«  Flughafen nehmen mit ihren Airport Operation Centern bzw. ihren Verkehrsleitungen die
Rolle zur Koordination der Gesamtprozesse wahr. Die Flughafen entscheiden Uber die
Prioritat der Zuweisung knapper Ressourcen (zum Beispiel Infrastruktur wie Flugzeug-
stellplatze, Abfertigungsgerat, BVD-Leistungen) bei unterschiedlichen Zielsetzungen der
Stakeholder, verschiedener Airlines und Bodenverkehrsdienstleister.

e Um angesichts der Verspatungsentwicklung in 2018 einen dauerhaft guten Datenbestand
der tatsachlichen Verspatungsgrinde abzusichern, werden die Flughafen die Prozesse
zum Delay Code Clearing einer erneuten Prifung unterziehen.

Slot Performance Monitoring Committee (SPMC)

Slot Performance Monitoring Committees (SPMC) sind Unterausschiisse des Koordinierungs-
ausschusses am Flughafen. Das SPMC optimiert unter Beachtung der Zustandigkeiten des
Flughafenkoordinators der Bundesrepublik Deutschland (FHKD) durch kontinuierliche Uber-
wachung einer ordnungsgemafen Slot-Nutzung die planerische und operative Auslastung der
vorhandenen Start- und Landebahn-Kapazitaten am Flughafen Disseldorf und sichert die ope-
rationelle Qualitat des Flugbetriebs. Dartber hinaus werden hier die fur die Einhaltung der
Slot-Zeiten erforderlichen Mallinahmen ergriffen und durchzufihren.

Das Slot Performance Monitoring Committee (SPMC) hat sich an den deutschen Level 3-Flug-
héfen als ein praktikables und geeignetes Mittel zur Uberwachung der ordnungsgemafien Nut-
zung der zugewiesenen Slots etabliert. Deren Arbeit und KorrekturmafRnahmen haben sich
bewahrt. Mitglieder im SPMC sind die am Flughafen operierenden Airlines, die Landes- und
Bundespolitik sowie der Flughafenkoordinator Deutschland. Dadurch sind Obijektivitat und
Neutralitat gesichert.

Vom Flughafenkoordinator werden vielféltige Parameter, wie z.B. plnktliche Slotriickgabe bei
Nichtbendtigung, tatsachliche Durchfiihrung von koordinierten Flligen, richtige Veroffentli-
chung von Fligen und vieles mehr, systematisch geprift und aufbereitet. Bei Abweichungen,
bei denen nicht von vornherein erkennbar ist, wodurch sie verursacht sind, werden die ent-
sprechenden Airlines dazu angehdrt. Die von diesen Airlines angegebenen Griinde kdnnen
dann im SPMC diskutiert und auch von den dbrigen Airlines bewertet werden. Weiter werden
MalRnahmen zur Abstellung von Abweichungen vorgeschlagen bzw. erarbeitet. Es gibt aller-
dings haufig auch nachweisbare Griinde, die nicht im nationalen oder lokalen Einflussbereich
liegen. Der Erfolg des SPMC zeigt sich in den durch die AbhilfemalRnahmen ausgeldsten Er-
gebnisse.
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Nachtflugregelungen in Deutschland - stand: 01.11.2018 - VEREINFACHTE DARSTELLUNG (die genauen Nachtflugregelungen entnehmen Sie bitte den Veréffentlichungen der Flughafen im Internet) .
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Grundsétzlich gibt es an allen Flughafen Einschrankungen fir lautere Flugzeuge in der Nacht.

AN
ADV-Position: Nur noch an sehr wenigen Flughafen in Deutschland ist ein 24-h-Betrieb moglich. Die Flughafen in Deutschland unterliegen in der Nacht zahlreichen Beschrankungen. Diese sind auf die lokalen
Gegebenheiten angepasst. Die noch verbleibenden Nachtflugmdoglichkeiten missen erhalten werden, um den Bedarf an Nachtfligen abwickeln zu kénnen. Die deutsche Wirtschaft ist auf leistungsfahige
Logistikketten in der Nacht dringend angewiesen. Fiir bestehende Betriebsgenehmigungen muss Rechtssicherheit und damit Planungssicherheit fir die Luftverkehrsunternehmen gelten.
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Deutsche Flughafen nicht weiter in ihrer Wettbewerbsfahigkeit belasten

Die Flughéafen arbeiten an den Standorten mit Nachdruck an der Verbesserung der Situation.
Besonders betrifft dies Verspatungen in den Tagesrandzeiten. Flughafen treten gezielt an
Airlines und Behdrden heran. Die Umsetzung der MalRnahmen des Luftverkehrsgipfels zur
Reduzierung von Flugstreichungen und Verspatungen vom 5.0ktober 2018 geben die Rich-
tung vor.

Die ADV unterstitzt das BMVI bei der Umsetzung des MalRnahmenmonitorings. Flughafen
erértern mit einzelnen Airlines, die zu den Hauptverursachern der Unpinktlichkeit gehéren,
wie mit einem stabileren Flugplan gerechnet werden kann und welche Malinahmen zur Ver-
besserung gemeinsam ergriffen werden kénnen.

Die Flughéafen in Deutschland unterliegen bereits zahlreichen betrieblichen Beschrankungen
in der Nacht. Die noch verbleibenden Moglichkeiten mussen daher erhalten werden, um den
Bedarf nach Nachtfliigen abwickeln zu kénnen.

Fazit

Der Flughafen Dusseldorf ist unverzichtbar fur den Luftverkehrsstandort Deutschland. Er gilt
als ein Beispiel fur eine gelungene Standortentwicklung. Mehr als 20.000 Beschéftigte haben
hier einen sicheren Arbeitsplatz. Sein Streckennetz bindet tiber 200 Ziele im Direktflug an. Die
angebotenen Verbindungen sind fir den Standort Nordrhein-Westfalen von wesentlicher
Bedeutung. Wirtschaft und Touristik profitieren von der Konnektivitat des Flughafens. Mit tber
24 Millionen Reisenden nimmt der Flughafen Diisseldorf heute den dritten Platz in der Rang-
liste der groften deutschen Flughafen ein.

Der Luftverkehr ist eine Branche, die in den letzten Jahren von vielen Umbriichen gekenn-
zeichnet war. Einst am Standort DUS erfolgreiche Airlines wie LTU und Air Berlin gehéren
mittlerweile der Vergangenheit an. Gleichzeitig liegen zwei grofde und erfolgreiche Wettbewer-
ber mit den Flughafen Amsterdam- Schiphol und Brissel- Zaventem aus Sicht des internatio-
nalen Luftverkehrs nur einen Steinwurf entfernt. Hinsichtlich der Betriebs- und Tagesrandzei-
ten verfugen diese Wettbewerber tber deutlich groRzligigere Regelungen. Weitere Einschran-
kungen am Flughafen Duisseldorf wirden unweigerlich ein Verlust an Wettbewerbsfahigkeit
mit sich bringen.

Die Erfolge des Flughafens dirfen deshalb nicht als Selbstverstandlichkeit aufgefasst werden.
Vielmehr gilt es, diese Starken zu bewahren, im taglichen Wettbewerb zu verteidigen und nach
Méglichkeit auszubauen.
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Vorbemerkung

Der Flughafen Disseldorf ist als grof3ter Flughafen Nordrhein-Westfalens ein
wichtiger Dreh- und Angelpunkt einer immer mobiler werdenden Gesellschaft.
Das Bedurfnis einer guten Anbindung ist nicht nur ein elementares Bedirfnis
der Birger, sondern auch wichtig fur die Unternehmen der Region. So ist es
sowohl fir groBe Konzerne von erheblicher Bedeutung einen
Verkehrsflughafen mit zahlreichen attraktiven Destinationen in erreichbarer
Néhe zu haben, als auch fir die vielfaltigen mittelstdndischen und kleinen
Unternehmen. Aber auch der Airport selbst, als eine der grofiten
Einzelarbeitsstatten des Bundeslandes mit mehr als 20.000 Arbeitsplatzen, ist
fir den Wirtschaftsstandort Nordrhein-Westfalen (NRW) von wesentlicher
Bedeutung. Trotz eines leichten Passagierrickgangs im Jahr 2018 im
Vergleich zu 2017 (24,3 Millionen im Jahr 2018 zu 24,6 Millionen im Jahr
2017) wurde die in der ersten Jahreshalfte im Zusammenhang mit der
Insolvenz der Air Berlin entstandene Delle im Flugplan auf Grund der hohen
Passagiernachfrage binnen eines Jahres wieder ausgeglichen. Vor allem in
den verkehrsreichen Sommermonaten operierte der Dusseldorfer Flughafen
an der Grenze der zur Verfugung stehenden Slots, er war nahezu
auskoordiniert. Insgesamt fanden im vergangenen Jahr 218.818
Flugbewegungen statt, zu 217 Zielen weltweit mit insgesamt 75 am Airport
Dusseldorf operierenden Airlines.

Die vergangenen Jahre waren in der gesamten Luftverkehrsbranche gepragt
von der Konsolidierung am Airlinemarkt. Vor allem die Insolvenz der Air Berlin,
dem bis zum Sommer 2017 gro3ten Carrier am Disseldorfer Flughafen, hat
die  Marktverhaltnisse verschoben und zu einem Umbruch der
Luftverkehrsbranche gefihrt. Ein Auffangen des Wegfalls bedeutete fir alle
Akteure eine gewaltige Herausforderung. Aber nicht nur dieser Faktor fuhrte
zu Verspatungen und Wartezeiten, auch das Wetter, Streiks und personelle
Unterkapazitaten der Fluglotsen in wichtigen Flugsicherungssektoren und
weitere Einflisse sorgten fir unruhige Verhaltnisse im Luftverkehr.
Gemeinsam unternimmt die Branche groRe Anstrengungen, um den
Luftverkehrsstandort Deutschland wieder zuverlassig und effizient zu
gestalten. Einen wesentlichen Beitrag hierzu lieferte Anfang Oktober 2018 der
auf Einladung des Verkehrsministers des Bundes, Andreas Scheuer,
stattfindende  Luftverkehrsgipfel in Hamburg, an dem neben den
Branchenvertretern auch der nordrhein-westfélische Ministerprasident Armin
Laschet teilnahm. Als Ergebnis der Beratungen haben sich die Teilnehmer auf
das Malnahmenpaket ,Fortschrittstreiber Luftfahrt: Ein Schwerpunkt der
deutschen Verkehrspolitik — Zuverldssigkeit des Luftverkehrs starken®
verstandigt. Neben den Flughéfen und den Fluggesellschaften, wurden auch
die Flugsicherungsorganisation, der Bund und die Bundeslander in die Pflicht
genommen, die in ihren  Verantwortungsbereichen  anfallenden
Herausforderungen nachhaltigen Lésungen zuzufihren.

1. Konkrete Malnahmen am Flughafen Disseldorf

Der Flughafen Dusseldorf hat bereits zahlreiche MalZnahmen zur Steigerung
der operativen Performance eingeleitet, um die Situation fiir Reisende und
Anwohner spurbar zu verbessern. Mehr als drei Millionen Euro wurden dabei
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in zusétzliche Ressourcen investiert, nochmal 1,5 Millionen Euro in neue
Infrastruktur. Einige dieser Optimierungsprozesse sind schon im Jahr 2017
eingeleitet worden, andere sind die Folge des beim Luftverkehrsgipfel
beschlossenen Katalogs. Unter anderem wurden folgende MaRBnahmen
durchgefiihrt:

e Unterstitzung der Bundespolizei bei der Kontrollstundenplanung der
Luftsicherheitsassistenten

e Einsatz von zusatzlichem Service-Personal in allen
Passagierbereichen

e VergroRerung der Warteflache vor der Bordkartenkontrolle Flugsteig
A

e Einbau umfangreicher Sensorik-Losungen zur Messung des
Passagierstroms und Verbesserung der Passagiersteuerung im
Terminal

e Optimierung beim Cleaning-Prozess der Flugzeuge, Optimierung bei
den Bodenverkehrsdiensten durch die Bereitstellung von
zusatzlichen Deputy Ramp Managern

e Verbesserung der Bus- und Push-back Ablaufe und gezielte
Erhohung der Personalressourcen an der Rampe

Zudem hat der Flughafen gemeinsam mit den Airlines zahlreiche Handlungen
unternommen, die allesamt das Ziel verfolgen, die Punktlichkeitsperformance
zu steigern. Der gré3te Carrier am Standort, die Lufthansa-Tochter Eurowings
(EW), hat offentlich angekindigt, die Turnaround- und Flugplanprozesse
kontinuierlich zu optimieren. Beginnend mit dem Sommerflugplan 2019 sollen
keine Landungen mehr flr spater als 22:15 Uhr koordiniert werden. Der
Zeitraum von 22:15 — 22:59 Uhr diene nur noch zum Auffangen von
eingetretenen Verspatungen. Ziel sei es, dass moglichst keine Maschinen
mehr nach 23:00 Uhr auf dem Airport landen. Die Eurowings hat bereits fir
den am O01. April 2019 beginnenden Sommerflugplan Uber 60% der
Slotanmeldungen vorverlegt. Bei diesem Zeitraum handelt es sich um eine
sehr hochfrequentierte und nachgefragte Zeit, der eine geringe Verflugbarkeit
von Slots gegenulbersteht, so dass es derzeit nicht moglich ist alle Landungen
vor 22:15 Uhr zu verlegen.

Dem steht allerdings die zu diesen hochfrequentierten und nachgefragten
Zeiten geringe Verflgbarkeit der Slots gegentber. Des Weiteren plant die
Airline, die Bodenzeiten der Maschinen, die fir den Aus- und Einstieg, Be-
und Entladung sowie fur die Reinigung zu Verfigung stehen, zu verlangern.
Eine weitere wichtige MalRnahme wird der Einsatz von Reserveflugzeugen
sein. Nach der derzeitigen Planung fir den Sommerflugplan 2019 wird EW
eine Langstrecken-Reserve in Dusseldorf vorhalten. Unter ,Reserve” versteht
man, dass durch die hohe Anzahl der stationierten Maschinen, vielféltige
Mdglichkeiten bestehen, diese flexibel in die Rotation einzubinden. Die Airline
kann dementsprechend auf Flugplandnderungen und Verspatungen bzw.
Ausfalle reagieren.

2. Rickgang der Verspatungen

Es zeigt sich, dass die umgesetzten MalRRnahmen bereits heute einen
positiven Effekt erzielen. Die Zahl der nachtlichen Starts und Landungen am
Flughafen Disseldorf ist seit Anfang November trotz eines deutlich
gestiegenen Verkehrsaufkommens im Jahresvergleich spurbar
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zuriickgegangen. Fanden im Zeitraum November 2017 bis Februar 2018
noch 410 Flugbewegungen zwischen 23:00 Uhr und 5:59 Uhr statt, ist die
Zahl der Bewegungen ein Jahr spater um 44 Prozent auf 228 gesunken.
Gleichzeitig stieg die Zahl der Flugbewegungen im selben Zeitraum von etwa
57.660 auf rund 67.900 um 17,8 Prozent.

3. Aktuelle Betriebsgenehmigung

Die aktuelle Betriebsgenehmigung (I A 2 - 31 - 21 3/lll DL) trat am 09.
November 2005 in Kraft. Diese sieht mit Blick auf die Start- und Landezeiten
folgende Regelungen vor:

e Planbare Bewegungen pro Stunde: max. 47 in den Peakstunden
(50 % der Betriebszeit tagstiber)

e Koordinierte Starts zwischen 06:00 Uhr — 21:59

e Koordinierte Landungen zwischen 06:00 Uhr — 22:59 Uhr

e Verspatete Landungen fir alle Airlines mit lArmarmen Fluggerét
23:00 — 23:30 Uhr

e Verspatete Landungen fir Airlines mit Wartungsschwerpunkt in DUS
(Homebase-Carrier-Status) 23:30 — 23:59 Uhr und 05:00 — 06:00 Uhr

e Ausnahmegenehmigungen durch die Luftaufsicht oder das
Verkehrsministerium aul3erhalb der oben genannten Betriebszeiten
maoglich

Die bestehenden Verspatungsregelungen sind fur die Wettbewerbsfahigkeit
des Standortes enorm wichtig. Dies gilt vor allem fiir die sogenannte
Tagesrandzeit, in der seit der Entgeltordnung von 2014 eine zweistufige
Unterteilung der Entgelte stattfindet. Stufe 1 ist der Zeitraum von 22:00 —
22:59 Uhr, Stufe 2 von 23:00 — 23:59 bzw. 05:00 — 05:59. Die
Tagesrandzeiten sind fir eine verlassliche Operation von grol3er Wichtigkeit,
unter anderem aus folgenden Griinden:

o Passagiere und Unternehmen erhalten Planungssicherheit

e Passagiere méchten frih am Morgen fliegen und am Abend wieder
zu Hause sein

o Eine Airline bendtigt taglich drei bis vier Umlaufe, um wirtschaftlich
fliegen zu kénnen. Andernfalls drohen der Abzug von Flugzeugen
und damit der Wegfall mehrerer flr den Wirtschaftsraum relevanter
Verbindungen.

e Sind die Umlaufe nicht méglich, so wandert die Airline an einen
anderen Standort ab, der tendenziell im Ausland liegt

e Tagesrandzeiten bieten der Luftverkehrswirtschaft, der
Logistikbranche und der Industrie eine sichere Grundlage, die sie fur
Investitionsentscheidungen benétigt

Zahlreiche europaische Flughéafen, vor allem die, die in direktem Wettbewerb
zu Dusseldorf stehen, wie Schiphol (Amsterdam) oder Zaventem (Brussel),
haben weitaus gro3zugigere Regelungen, was ihre gegenwértige
Wettbewerbssituation deutlich verbessert. Eine weitere Verscharfung der
Tagesrandzeiten wirde die Standortattraktivitit mindern und folglich dem
Wirtschaftsstandort Nordrhein-Westfalen schaden.

4/8
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Transparenz

Fur den Flughafen Diusseldorf ist Transparenz im Handeln eine
Selbstverstandlichkeit. Nur durch transparentes und nachvollziehbares
Handeln ist es mdglich, gemeinsam mit unseren Nachbarn, Passagieren und
Kunden einen respektvollen und ehrlichen Umgang zu pflegen.

Transparentes Reporting seitens des Flughafen

Seit dem November 2017 verdffentlicht der Flughafen Disseldorf monatlich
den unter https://www.dus.com/de-de/konzern/nachbarn/transparenz
abrufbaren Punktlichkeits- und Nachtflugreport Die Daten sind die aktuellen
Verkehrswerte, also die tatsachlich erfolgten Verspéatungen. Diese werden
aufbereitet und unter der angegebenen Webadresse veroffentlich. In diesem
Report werden neben den erfolgten monatlichen Verspatungen auch die
entsprechenden Verspéatungsgrinde anschaulich und klar dargestellt.

Eine weitere Mallhahme, die aufzeigt, dass der Flughafen Dusseldorf
transparent agiert, sind die ebenfalls auf freiwilliger Basis veréffentlichten sind
die nach dem Fluglarmschutzgesetz vorgeschriebenen Messstellenberichte
(https://www.dus.com/de-
de/konzern/nachbarn/umweltauswirkungen/flugl%C3%A4rm). Die Fluglarm-
messanlage besteht aus 13 fest installierten Messstationen, deren Lage in
Absprache mit den umliegenden Kommunen festgelegt wurde. Die erfassten
Daten werden der Fluglarmkommission vorgestellt und gemeinsam
MalBnahmen beraten, um die Immissionswerte kinftig noch weiter zu
verringern.

2. Slot Performance Monitoring Committee

Das Slot Performance Monitoring Committee (SPMC) lberwacht die
ordnungsgemalie Nutzung der Slots. Die Einrichtung des Gremiums ist durch
die Genehmigung zur Anderung der Betriebsregelung fur das
Parallelbahnsystem vom 09. November 2005 (Il A 2 - 31 - 21 3/lll DL)
vorgeschrieben worden. Gemal3 der Betriebsgenehmigung, Anhang I, wird
am Flughafen Ddisseldorf ein  SPMC als Unterausschuss des
Koordinierungsausschusses eingerichtet. Dieses soll unter Beachtung der
Zustandigkeiten des Flughafenkoordinators der Bundesrepublik Deutschland
(FHKD) durch kontinuierliche Uberwachung einer ordnungsgemaRen Slot-
Nutzung die planerische und operative Auslastung der vorhandenen S/L-
Bahn-Kapazitaten optimieren sowie die operationelle Qualitat des
Flugbetriebs sichern. Dariiber hinaus sind die fur die Einhaltung der Slot-
Zeiten erforderlichen MaRnahmen zu ergreifen und durchzufiihren. In dem
Gremium sind neben den Fluggesellschaften und Vertretern des Flughafens
auch die DFS und das Landes- und Bundesverkehrsministerium vertreten.
Sollten Airlines wiederholt die ihnen zugeteilten Slots in einer unzuléssigen
Art und Weise genutzt haben oder gar eine vorsatzliche Nichteinhaltung der
vorgeschriebenen Zeitnischen nachgewiesen werden, so konnen diese
VerstoRe mit erheblichen Geldstrafen geahndet werden. Die bestehenden
Regelungen gelten dabei fur alle Fluggesellschaften gleichermafien.

Nach Rechtsauffassung der Landesregierung, steht einer Veroffentlichung
der Protokolle des SPMC die Hinderungsgriinde des 886 S.1 lit. ¢), 7 | IFG
NRW entgegen. Dies geht aus einer Antwort der Landesregierung auf die
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kleine Anfrage der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN (DS 17/2521 vom
05.04.2018) hervor. Jedoch wird die Fluglarmkommission mundlich in
anonymisierter Form von den Ergebnissen des SPMC unterrichtet, so dass
die Teilnehmer der Kommission bereits heute Uber die Teilergebnisse des
Gremiums informiert werden. Ferner wurde im vergangenen Jahr in der
Larmschutzkommission positiv dariiber abgestimmt, dass die Protokolle der
Kommission 6ffentlich gemacht werden. So sind diese kinftig halbjahrlich,
nach deren Genehmigung bei der Folgesitzung, online abrufbar. Somit wird
auch der Bericht Uber das SPMC bekannt. Dies ist ein Kompromiss, um
einerseits die Offentlichkeit an der Diskussion zu beteiligen und andererseits
die Vertraulichkeit der Informationen und der Akteure zu wahren. Das
aktuelle Protokoll ist unter folgendem Link abrufbar:
http://www.vm.nrw.de/verkehr/luftverkehr/Fluglaerm/index.php

3. Slotvergabe an koordinierten Verkehrsflughéfen in Deutschland

Ein Slot ist eine Zeitnische, die einer Fluggesellschaft zum Starten oder
Landen an einem Flughafen zugewiesen wird. An Flughafen, wo die
Nachfrage nach Flugbewegungen die verfligbaren Slots Ubersteigt, werden
diese von der Fluko Flughafenkoordinaton Deutschland GmbH koordiniert.
Insgesamt betrifft das in Deutschland sechs Verkehrsflughafen: Dusseldorf,
Frankfurt, Minchen, Berlin (Tegel & Schonefeld), Hamburg und Stuttgart.

Die Anzahl der verfligbaren Start- und Landezeiten eines Flughafens wird
begrenzt durch seine Kapazitat, die unter anderem von Art und Anzahl seiner
Start- und Landebahnen, von Art und Dauer der Passagierabfertigung und
von zeitlichen oder raumlichen Flugverboten abhangt. Die in der
Betriebsgenehmigung festgelegten Koordinierungseckwerte bestimmen,
wieviel Slots an dem jeweiligen Standort vergeben werden dirfen. Unter den
Eckwerten versteht man die maximale Anzahl der in einer Stunde planbaren
Starts und Landungen. Die Festsetzung unterliegt gem. 827 a Abs. 2
Luftverkehrsgesetz (LuftVG) der Entscheidung des Bundesministerium fir
Verkehr nach Anhoérung des Bundesaufsichtsamtes flr Flugsicherung sowie
der Flugsicherungsorganisation, des betreffenden Flugplatzunternehmers
und der Luftfahrtunternehmen, die den Flugplatz regelmafig benutzen.

Die Vergabe von Slots an den koordinierten Verkehrsflughafen in
Deutschland obliegt alleine dem Flughafenkoordinator der Bundesregierung.
Grundlage ist hierbei die EU-Verordnung (EWG) Nr. 95/93. Die Zuteilung der
Slots wird sodann halbjahrlich vom Flughafenkoordinator in Absprache mit
dem am Flughafen gem. Art. 5 EU VO (EWG) 95/93 einzurichtenden
Koordinierungsausschuss nach folgenden Prioritaten festgelegt:

1. Historische Slots, die mind. zu 80% durch die Airline genutzt werden,
bleiben erhalten (Grof3vaterrechte)

2. Historische Slots, die aber ihre Zeit veréndert haben

3. Neue Slots werden aus dem Slotpool vergeben. Dieser besteht aus
freigewordenen, zuriickgegebenen und neuen Slots. Dabei ist
wichtig, dass mind. 50 % dieser Slots an Neubewerber gegeben
werden

4. Sonstige Slotanmeldungen

Der Flughafenbetreiber hat keinen Einfluss auf die Slotvergabe. Er ist lediglich
an der Festlegung der Kapazitaten beteiligt. Die tatsédchliche Zuteilung obliegt
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jedoch, wie bereits oben erwahnt, alleine dem Koordinator. Der
Flughafenbetreiber bietet in erster Linie die Infrastruktur an, die flr den
Luftverkehr  bendtigt wird: Start- und Landebahnen, Rollwege,
Abstellpositionen und Check-In-Schalter

Sofern die Airlines die entsprechenden Verkehrsrechte innehaben und Uber
einen zugeteilten Slot verfiigen, ist es auch nicht méglich, dieser den Slots zu
entziehen. Eine gezielte Steuerung und Verlagerung von Verkehren durch
den Flughafen ist demnach organisatorisch wie ordnungspolitisch unméglich.

Flughafenentgelte

Gem. 819 b LuftVG sind Flughafenentgelte fir das Starten, Landen und
Abstellen von Luftfahrzeugen sowie fiir die Benutzung der Infrastruktur vom
Flughafenbetreiber zu erheben. Sie unterliegen in Deutschland einer
Genehmigungspflicht durch die jeweils zustandige Landesluftfahrtbehorde. Im
Falle des Flughafens Disseldorf ist dies das Ministerium fir Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen. Die Flughafen legen die Entgelte jedoch nicht
eigenstandig fest. Im Vorfeld der Genehmigungserteilung erfolgen
umfangreiche, in 819 b LuftVG vorgeschriebene Konsultationen mit den am
Verkehrsflughafen an- und abfliegenden Fluggesellschaften. Gem. §819b Abs.
1 LuftVG mussen die Entgelte nach geeigneten, objektiven, transparenten und
diskriminierungsfreien Kriterien geregelt sein, und die Genehmigung ist zu
erteilen, wenn zwischen der Entgelthhe und der Hohe der voraussichtlich
tatsdchlichen Kosten ein angemessenes Verhaltnis besteht (819 b Abs. 3,
Satz 1 LuftVG). Hierdurch soll verhindert werden, dass der Flughafenbetreiber
einen erheblichen finanziellen Vorteil aus der Entrichtung der Entgelte zieht,
die in erster Linie der Refinanzierung der Flughafeninfrastruktur und der
Deckung der laufenden Kosten eines Flughafenbetreibers dienen.

Zusammensetzung

Entgelte setzen sich aus unterschiedlichen Komponenten zusammen.
Grundsatzlich muss eine Fluggesellschaft Lande-, Start-, Abstell- und im
gewerblichen Luftverkehr ein Passagierentgelt entrichten. Die H6he der zu
entrichtenden Entgelte hangt dabei von in der Entgeltordnung festgelegten
Faktoren ab. Die Start- und Landeentgelte werden dabei auch nach
Larmklassen und Stickoxid-Emissionen differenziert (Larm- und NOXx-
Entgelte). Auch diese Zuschlage werden gemeinsam in den Konsultationen
mit den Airlines im Vorwege gem. 819 b LuftvVG abgestimmt.

2. Aktuelle Entgeltordnung DUS

Die aktuelle Entgeltordnung wurde Ende 2017 durch das zustandige
Ministeriums fur Verkehr NRW genehmigt. Sie trat am 01.01.2018 in Kraft
und besitzt eine Gultigkeit bis zum 31.12.2020. Grundsatzlich nimmt der
Dusseldorfer Flughafen im Hinblick auf den Larmschutz auch heute schon
eine Vorreiterrolle unter den deutschen Flughafen ein. Die Larmzuschlage
klassifizieren sich in acht Larmklassen, die auf Basis der Larmmessungen
der Fluglarmmessanlage festgelegt wurden. Diese Regelung wurde bereits
2011 in die Entgeltordnung mit aufgenommen, um eine klare Anreizfunktion
zu schaffen, moglichst tagsiber larmarmes und umweltfreundliches
Fluggerat einzusetzen. Zusatzlich sind die Larmzuschlage in Disseldorf
deutlich differenziert fur die Tageszeit und den Tagesrand- und Nachtzeiten,
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die in der Nachtzeit bis zu siebenmal so hoch sein kénnen. Bereits heute
besteht somit eine bhis zu 700%ige Steigerung der Larmzuschlage in der
Nachtzeit.

Ein Beispiel: Das Landeentgelt eines A330 betragt in Dusseldorf zwischen
22:00 und 22:59 Uhr insgesamt 190 Prozent dessen, was in der Tagzeit
entrichtet wird. In absoluten Werten: eine Steigerung von 385 auf etwa 733
Euro. Die Kosten fiir eine entsprechende Landung nach 23:00 Uhr liegen in
Dusseldorf sogar bei 270 Prozent- (in Summe etwa 1.040 Euro).

Vergleiche zu den Entgeltordnungen anderer Flughafen sind aufgrund der
teilweise stark unterschiedlichen Strukturen schwer zu ziehen.

Insbesondere sind mit Blick auf eine verkehrssteuernde Funktion nicht die
absoluten Werte entscheidend, sondern die Spreizung zwischen der Tag-
und Nachtlandung. Der Dusseldorfer Flughafen ist bereits jetzt bei den
Nachtrandzeiten der Airport mit der zweithdchsten Spreizung aller deutschen
Verkehrsflughafen.

Der Flughafen befindet sich stets in einem regen Austausch mit den Airlines
und den am Verfahren beteiligten Akteuren, um bereits im Vorwege der
konkreten Konsultation Moglichkeiten abzuwégen, die Entgeltordnung weiter,
auch im Sinne der Anwohner, zu gestalten.
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Stellungnahme IHK NRW zur Anhérung des Verkehrsausschusses des Landtags in
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IHK NRW dankt fir die Moglichkeit zur Stellungnahme zum oben genannten Antrag
.Nachtliche Larmbelastungen durch Verspatungen am Flughafen Dusseldorf wirksam
reduzieren®.

Vorbemerkung

Der Luftverkehr hat sich in den vergangenen 20 Jahren ausgesprochen dynamisch
entwickelt. Im Jahr 2000 starteten und landeten rund 26 Millionen Passagiere in NRW. Im
vergangenen Jahr waren es fast 43 Millionen Passagiere und somit 65 Prozent mehr.
Selbst konservative Prognosen erwarten bis zum Jahr 2030 eine deutliche Steigerung auf
Uber 58 Millionen Passagiere an den NRW-Verkehrsflughafen. Motor der Entwicklung ist
neben der gestiegenen Nachfrage im touristischen Bereich vor allem der
Geschaftsreiseverkehr sowie der Luftfrachtbereich.

Fur einen global vernetzten Industrie- und Logistikstandort wie Nordrhein-Westfalen sind
der direkte Zugang zu weltweiten Flugverbindungen und eine wettbewerbsfahige
Flughafeninfrastruktur von grof3er Bedeutung.

Schon heute ist Nordrhein-Westfalen mit seinen Flughafen nicht in der Lage, den
Luftverkehrsbedarf von Unternehmen und Birgern eigenstdndig zu decken, obwohl dies
als landespolitisches Ziel klar formuliert ist. Jedes Jahr starten und landen
hunderttausende Passagiere aus NRW nicht von den NRW-Flughé&fen, sondern nutzen —
insbesondere fur Langstreckenflige — die Flugh&afen Frankfurt und Amsterdam-Schiphol.
Dieses induziert zusatzliche Fahrten mit anderen Verkehrsmitteln und ist sowohl aus
O0konomischen als auch 6kologischen Griinden kontraproduktiv.



IHK NRW - Die Industrie- und Handelskammern
in Nordrhein-Westfalen

Um die Leistungsfahigkeit der Flughafen zu erhalten, sind Nachtflugregelungen und
Betriebsgenehmigungen so zu gestalten, dass neben den Schutzinteressen der
Bevolkerung auch die logistischen Anforderungen von Industrie und Handel, die
Anforderungen der Airlines an einen wirtschaftlichen Flugbetrieb sowie der hohe
regionalwirtschaftliche Nutzen von Flughafen angemessen berucksichtigt werden. In
Anbetracht des prognostizierten Nachfragewachstums ist es erforderlich, bestehende
Restriktionen an den Flughafen unter Beriicksichtigung und im Einklang mit den
berechtigten Larmschutzinteressen der Menschen in den Anliegerkommunen zu
Uberprifen und im Sinne eines bestmdglichen Interessenausgleichs zu gestalten.

Zu den Inhalten des Antrags nehmen wir wie folgt Stellung:

Fur den Flughafen Disseldorf sind die aktuelle Betriebsgenehmigung und die darin
enthaltenen Verspatungsregelungen von grofl3er Bedeutung. Sie tragen zur Sicherung der
Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens bei. Dies gilt vor allem fir die sogenannten
Tagesrandzeiten zwischen 22:00 - 24:00 Uhr sowie zwischen 5:00 - 6:00 Uhr. Die
Regelungen und die Handhabung der Tagesrandzeiten sind fiur den Flughafen und die
Luftverkehrsgesellschaften, aber auch im Interesse der Fluggéaste von erheblicher
Bedeutung. Die Airlines erhalten hierdurch eine gewisse Planungssicherheit, weil tber
den Tag aufgebaute Verspatungen in einem gewissen Umfang abgefedert werden
kénnen. Ein betrieblich aufwandiges und insbesondere auch fir die Fluggaste
unangenehmes und zeitaufwandiges Routing zu einem Ausweichflughafen kann so in
vielen Fallen vermieden werden. Auch im Interesse der Planbarkeit und Zuverlassigkeit
von Reiseablaufen fur die Passagiere muss es das Ziel aller Beteiligten sein,
Flugumleitungen méglichst zu vermeiden.

Eine restriktivere Handhabung der Tagesrandzeiten wirde die Wettbewerbsfahigkeit des
Flughafens Diusseldorf zu anderen europdischen Flughafen, wie z.B. Amsterdam und
Brissel, schwachen. Dies hatte negative Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort
Nordrhein-Westfalen.

Nach Auskunft des Flughafens Diusseldorf sind bereits verschiedene MalRnahmen
gemeinsam mit den Airlines angegangen worden, um die Anzahl der verspateten
Landungen zu verringern. Dem Punktlichkeits- und Nachtflugreport des Disseldorfer
Flughafens zufolge haben die Mal3inahmen bereits gegriffen. So hat sich die Anzahl der
verspateten Landungen im Zeitraum November 2018 bis Januar 2019 im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum reduziert. Die Kritik an der fehlenden Transparenz des Flughafens ist
mit Blick auf den offentlich einsehbaren Report nicht nachvollziehbar.
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In der aktuellen Entgeltordnung des Flughafens Dusseldorf sind Larmzuschlage fur die
unterschiedlichen Larmklassen verzeichnet. Die Larmzuschldge weisen hierbei bereits
eine deutliche Spreizung beziglich der Tagzeit (6:00 — 21:59 Uhr) und den Tagesrand-
und Nachtzeiten auf. Fur die Zeit zwischen 22:00 — 22:59 Uhr steigt das Entgelt
durchschnittlich auf 400 Prozent, fur die Zeit zwischen 23:00 — 23:59 Uhr und 5:00 — 5:59
Uhr auf 665 Prozent und fir die Zeit von 0:00 — 4:59 Uhr auf 700 Prozent des Tagwertes.
Wie im vorliegenden Antrag gefordert, besteht somit am Flughafen Dusseldorf bereits ein
vergleichbar hoher Zuschlag wie am Flughafen Hamburg.

IHK NRW - Die Industrie- und Handelskammern
in Nordrhein-Westfalen

IHK NRW ist der Zusammenschluss der 16 Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-
Westfalen. IHK NRW vertritt die Gesamtheit der IHKs in NRW gegeniber der
Landesregierung, dem Landtag sowie den fur die Kammerarbeit wichtigen Behorden und
Organisationen.
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MaBnahmen zur Reduktion der nachtlichen Larmbelastung

am Flughafen Hamburg

17. WAHLPERIODE

Anhérung im Verkehrsausschuss des Landtages Nordrhein-Westfalen am T enAnME
27.3.2019 ,Nachtliche Larmbelastung durch Verspatungen am Flughafen

s - - All
Diisseldorf wirksam reduzieren”

Rechtliche Grundlage

Die reguldre Betriebszeit des Flughafens Hamburg dauert von 6 bis 23 Uhr. Ab 23 Uhr gelten
Nachtflugbeschrankungen. Zwischen 23 und 24 Uhr greift die sogenannte ,Verspatungsregelung”, nach
der planmaRige Linien- und Charterflige bei nachweisbar unvermeidbarer Verspatungslage ohne
vorherige Einzelausnahmegenehmigung der Fluglarmschutzbeauftragten am Hamburger Flughafen
starten und landen dirfen. Die Unvermeidbarkeit der Verspatungen wird im Nachhinein geprift und kann
bei Nichtbestatigung durch Ordnungswidrigkeitsverfahren geahndet werden.

Sonstige Fllige, die wahrend der Nachtflugbeschrankungen (23-6 Uhr) am Flughafen Hamburg starten
bzw. landen mdchten und nicht unter die oben genannte Verspatungsregelung fallen, benoétigen eine
(Einzel-) Ausnahmegenehmigung der Fluglarmschutzbeauftragten. Davon ausgenommen sind lediglich
Luftfahrzeuge, die in Notfallsituationen den Hamburger Flughafen benutzen, sowie Fliige, die sich im
Katastrophen-, medizinischen Hilfeleistungs-, Such-, Rettungs- oder dringendem polizeilichen Einsatz
befinden. Die Griinde fir die Erteilung einer solchen Ausnahmegenehmigung kénnen insbesondere die
Vermeidung einer erheblichen Stérung im Luftverkehr bzw. 6ffentliches Interesse sein.

Aktuelle Situation

Die Verspatungen zwischen 23 und 24 Uhr sind 2018 auf einem historischen Hochststand: Im letzten
Jahr nutzten 1.174 Fllge die Verspatungsregelung, nachdem bereits 2017 mit 1.086 Verspatungen das
bisherige Spitzenjahr 2007 fast erreicht wurde.

Die Erteilung von Einzelausnahmegenehmigungen durch die Fluglarmschutzbeauftragte wird sehr
restriktiv. gehandhabt. 2018 wurden lediglich 37 Genehmigungen erteilt, von denen die
Luftfahrtunternehmen 18 nutzten. Zudem nutzten drei Maschinen eine generelle Ausnahmegenehmigung
nach der vollstdndigen Einstellung des Flugbetriebes am Hamburger Flughafen aufgrund eines
Stromausfalls am 3. Juni 2018. Bei der Entscheidung iber die Erteilung der Ausnahmegenehmigung flie3t
die jeweilige Belastung der betroffenen Anwohner vor allem in der Nachtsituation mit ein. Angesichts
steigender Verspatungszahlen sank die Genehmigungsquote sukzessive von 60% in 2016 auf 48% in
2018.

MaBnahmen

Das erklarte Ziel des Hamburger Senats ist es, die Zahl der Verspatungen auf ein unvermeidbares Mal3
zu reduzieren. Im Folgenden werden die wichtigsten MaBnahmen Hamburgs zum Schutz der nachtlichen
Ruhe vorgestellt. Sie speisen sich vor allem aus dem 10-Punkte-Plan aus dem Frihjahr 2014, dem 16-
Punkte-Plan vom Februar 2015 und dem 21-Punkte-Plan vom September 2018.

Behérde fiir Umwelt und Energie | Neuenfelder StraBe 19 | 21109 Hamburg
Tel. 040 428 40-0 | info@bue.hamburg.de | www.hamburg.de/bue
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1. MONETARE ANREIZE
Start- und Landeentgelte

Seit 2001 mdissen ab 22 Uhr Aufschlage auf Start- und Landeentgelte gezahlt werden. Die
Entgeltordnung wurde seitdem mehrmals verscharft, zuletzt im Sommer 2017. Je spater nach 22 Uhr ein
Start bzw. eine Landung erfolgt, umso hoher ist der prozentuale

Aufschlag auf das Entgelt. Der prozentuale Zuschlag wird Zeitraum Zuschlag
sowohl auf den Lirmzuschlag nach Larmklassen (abhangig vom  22.00 Uhr bis 22.59 Uhr 150 %
Flugzeugtyp) als auch auf die Betrige des Entgelts, welche auf ~ 23:00 Uhr bis 23:14 Uhr 350 %
das maximale Abfluggewicht des Flugzeugs abstellen, 23:15 Uhr bis 23:29 Uhr 400 %
aufgeschlagen. Die aktuelle zeitliche Staffelung auf bis zu 700  23:30 Uhr bis 23:44 Uhr 450 %
Prozent fuhrt dazu, dass verspatetes Starten/Landen  23:45 Uhr bis 23:59 Uhr 550 %
vergleichsweise teuer fiir die Fluggesellschaften ist. 00:00 Uhr bis 05:59 Uhr 700 %

Im jingst verabschiedeten 21-Punkte-Plan wurde die Flughafen Hamburg GmbH beauftragt, verspatete
Flige nach 23.00 Uhr bei zukiinftigen Rabattprogrammen fir neue Strecken auszunehmen.

Priifgebiihr fiir Verspatungsgriinde

Seit dem 1.7.2018 werden die Griinde fiir nachweislich unvermeidbar verspatete Fliige zwischen 23 und
24 Uhr durch die Behorde fir Umwelt und Energie systematisch geprift. Fiir den durch diese Prifung
entstehenden Verwaltungsaufwand wird eine Geblhr von 500 Euro pro Flug erhoben und den Airlines in
Rechnung gestellt (siehe auch unter Punkt 2. BulRgeldverfahren mit Gewinnabschépfung)

Gebiihren Einzelausnahmegenehmigung

Auch die GebUhren flar die Erteilung/Ablehnung einer Ausnahmegenehmigung von den
Nachtflugbeschrankungen werden fortlaufend geprift und nach dem Kostendeckungsprinzip ggfs.
erhoht. Seit dem 1.7.2018 wurde die Geblhrenhdhe flr eine genutzte Ausnahmegenehmigung auf
1.500 Euro angehoben, im Falle der Nicht-Nutzung einer erteilten Genehmigung sind 750 Euro zu
entrichten. Mit dieser Erh6hung wird ein weiterer Anreiz gegeben, keine Fliige nach 24 Uhr abzuwickeln.
Der Anteil genutzter Flige an den Genehmigungen betrug 2011 79%, 2018 war es 49%.

2. ORDNUNGSRECHT
BuBgeldverfahren mit Gewinnabschopfung

Die Fluglarmschutzbeauftragte fordert bei allen Fluggesellschaften detaillierte Verspatungsgrinde fur
Flige innerhalb der Verspatungsregelung. Diese werden auf ihre Unvermeidbarkeit geprift, bei
VerstoBen werden BuBgeldverfahren eingeleitet (vergleiche dazu unter Punkt 1 Prifgebdhr far
Verspatungsgrinde).

Die Richtsatze flir BuBgelder bei VerstdBen gegen die Nachtflugbeschrankungen wurden 2017 letztmalig
angehoben. Der aktuelle BuBgeldrahmen betragt bei Vorsatz bis zu 50.000 Euro, bei Fahrlassigkeit bis
zu 25.000 Euro®. Die Einstufung innerhalb des jeweiligen Rahmens ergibt sich aus den Umstanden des

1 Details des BuBRgeldrahmens in folgender Drucksache ab S.14 http://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/59573/jaehrlicher bericht der fluglaermschutzbeauftragten ueber die entwicklung d
er_fluglaermsituation in_hamburg und ueber ihre taetigkeit und jaehrliche.pdf

Behérde fiir Umwelt und Energie | Neuenfelder StraBe 19 | 21109 Hamburg
Tel. 040 428 40-0 | info@bue.hamburg.de | www.hamburg.de/bue



Behorde fur Umwelt und Energie
Fluglarmschutzbeauftragte

Hamburg

Einzelfalls.

Um die Einleitung von BulRgeldverfahren zukiinftig einfacher zu gestalten, sieht der 21-Punkte-Plan die
Schaffung einer verbindliche Regelung vor, die u.a. die unaufgeforderte Angabe von Verspatungsgriinden
und den Namen des Piloten/der Pilotin oder alternativ des verantwortlichen Managers verpflichtend
macht.

Zusatzlich zu den BuRgeldern wird bei Ordnungswidrigkeitsverfahren stets der Tatertrag berechnet, um
die wirtschaftlichen Vorteile der verspateten Landung bzw. des Starts abzuschépfen. Dabei werden bei
Starts sowohl die eingesparten Hotellbernachtungskosten als auch die am nachsten Morgen fallige
Entschadigung nach Fluggastrechteverordnung in Rechnung gestellt. Bei Landungen geht es vor allem
um die Transportkosten nach Hamburg, z.T. auch um Entschadigungen nach Fluggastrechteverordnung,
die bei einer Umleitung zum Ausweichflughafen Hannover fallig geworden waren. So ergibt sich der
Tatertrag, der der Fluggesellschaft samtliche durch die ordnungswidrige Landung bzw. Start erzielten
wirtschaftlichen Vorteile wieder nehmen soll.

In 2018 wurden einige Ordnungswidrigkeitsverfahren gegen Fluggesellschaften eingeleitet, deren
verspatete Flige nicht als unvermeidbar eingestuft wurden. Diese sind allerdings noch nicht rechtskraftig
abgeschlossen.

Monitoring hoher Verspatungsquoten

In 2017 wurden von der Fluglarmschutzbeauftragten zahlreiche Ordnungswidrigkeitsverfahren mit
Gewinnabschépfung wegen hoher Verspatungsquoten durch Planungsfehler eingeleitet. Grundlage dafur
war das zuvor von Umweltbehorde, Luftverkehrsbehérde und Flughafen Hamburg gemeinsam
festgelegte Kriterium, dass eine fehlerhafte Umlaufplanung bei haufig verspateten Flugverbindungen
angenommen werden kann, wenn 30% Verspatungsanteil bei mindestens vier Fliigen pro Woche in vier
aufeinanderfolgenden Monaten Uberschritten werden. Bei den eingeleiteten Verfahren wurde vor allem
die Gewinnabschdpfung betrachtet. Die aufgrund dieser Festlegung eingeleiteten
Ordnungswidrigkeitsverfahren sind zurzeit noch nicht abgeschlossen bzw. befinden sich im
Einspruchsverfahren.

In 2018 gab es trotz der hohen Verspatungszahlen keine Uberschreitungen des oben beschriebenen 30%-
Kriteriums. Ab 2019 wird sich die Einleitung von Verfahren wegen Planungsfehler daher am 25%-
Kriterium orientieren, das im 21-Punkte-Plan festgelegt wurde. Von Fluggesellschaften, deren
Flugverbindung(en) in einem Monat 25% Verspatungsquote bei drei Fligen pro Woche erreichen, fordert
die Fluglarmschutzbeauftragte Ursachen fir die haufigen Verspatungen und vor allem Manahmen zur
Optimierung der Flugverbindung ab. Wenn keine GegenmaBnahmen eingeleitet werden und das Kriterium
weiter Uberschritten wird, werden ggfs. Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet. Die ersten
Erfahrungen mit diesem Monitoring zeigen, dass eine friihzeitige Intervention Umplanungen bei den
betroffenen Luftfahrtgesellschaften moglich macht.

3. PARTNERSCHAFTLICHE INITATIVEN
Freiwillige Selbstverpflichtung der Luftfahrtgesellschaften

Die funf groBten Luftfahrtunternehmen am Standort Hamburg Air Berlin, Condor, easylet, Eurowings/
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Germanwings und Lufthansa haben im April 2016 gemeinsam mit Hamburg Airport die
Pinktlichkeitsoffensive gestartet, nach der sich die Airlines verpflichten, zum Schutz der Anwohner so
selten wie moglich Gebrauch von der sogenannten Verspatungsregelung zu machen. Air France/KLM
und NIKI sind spater beigetreten. Es wurden verschiedene MalBnahmen vereinbart, um den Flugplan
gerade in den Tagesrandzeiten stabiler und verldsslicher zu machen? Leider hat die
Pinktlichkeitsoffensive bisher nicht den gewlinschten Erfolg erbracht bzw. wurde durch jlingste
Ereignisse wie dem Uberfillten europaischen Luftraum und dem Mangel an Fluglotsen konterkariert.

Nationale Initiative

Da Verspatungen im Jahr 2018 in ganz Deutschland und Europa auftraten, hat auf Initiative Hamburgs
als Vorsitzland der Verkehrsministerkonferenz das Bundesverkehrsministerium am 5. Oktober 2018 zu
einem hochrangigen Gipfeltreffen zum Luftverkehr eingeladen. Die Abschlusserklarung mit 24
MaBnahmen zeigt, dass alle Beteiligten (Flugsicherung, Luftfahrtgesellschaften, Flughafen, staatliche
Stellen) das Problem der Verspatungen erkannt haben und zur Losung beitragen wollen. Punkte wie der
Aufbau neuer Kapazitaten bei der Flugsicherung sowie die Umsetzung verschiedener MaBnahmen von
Flughafen und Luftfahrtgesellschaften werden allerdings erst mittelfristig dazu beitragen, die
nachtlichen Verspatungen zu reduzieren.

Kontakt fiir Riickfragen
Behorde fur Umwelt und Energie

Fluglarmschutzbeauftragte Dr. Gudrun Pieroh-JoulRen
Telefon: (040) 428 40 2380

E-Mail:gudrun.pieroh-joussen@bue.hamburg.de

2 Weitere Informationen https://www.hamburg-airport.de/de/7592.php#
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Entwurf fir die Stellungnahme vor dem Verkehrsausschuss des Landtags am
27.03.2019

LANDTAG

All

NORDRHEIN-WESTFALEN
17. WAHLPERIODE

STELLUNGNAHME
17/1241

Der Verkehrsausschuss des Landtags hat mich, Christoph Lange, 1. Vorsitzender der rd. 6.500 Mitglieder
zahlenden Biirger gegen Fluglarm e.V. und fir die Bundesvereinigung gegen Fluglarm (BVF) Mitglied der
FLK DUS gebeten, zu der Problematik der Nachtfliige am Flughafen DUS eine Stellungnahme abzugeben
und Kernpunkte dieser Stellungnahme in der Anhorung des VA am 27.03.19 zu erldutern. Die Stellung-
nahme ist abgestimmt mit der BVF.

Faktenlage
Bitte lassen Sie mich als Einleitung einige Vorbemerkungen machen und ein paar Fakten nennen:

a)

c)

Es sollte unstrittig sein, dass sich die Zustande bzgl. der Nachtfliige der Sommer 2017 und v.a. 2018
nicht wiederholen diirfen, wie Verkehrsminister Wist klar zum Ausdruck gebracht hat.

Der Flughafen Diisseldorf ist seit Jahren und mit groRem Abstand Verspatungsmeister Deutschlands
(Anlage 1), im Vergleich zu Frankfurt (das weitaus groRer ist) weist Diisseldorf Gber das Doppelte an
Nachtverspatungen auf (Anlage 2).

Zu einem gewissen Teil ist der Flughafen fiir die Verspatungen verantwortlich (wie zum Beispiel die
massiven Verspatungen die vor kurzem aus einer leichten Schneelage von 5 cm resultierten), aber die
Hauptverursacher der Verspatungen sind, wie Eurocontrol immer wieder feststellt, die Airlines selbst
(Anlage 3). Sie planen zu eng, um - auf Biegen und Brechen - einen Umlauf mehr (oder einen deutlich
langeren Umlauf) zu schaffen als die Konkurrenz. Aufgrund der zahlreichen Schlupflécher der Betriebs-
genehmigung ist diese Praxis in Disseldorf mit den geringsten Mehrkosten verbunden und die Luft-
aufsicht der Bezirksregierung kann dies nur bedingt eingrenzen.

Im Vergleich zum viel gréReren Flughafen Frankfurt zeigt sich, dass die Wohngebiete in Lohausen eine
Tageslarmbelastung ausgesetzt sind, die die lauteste Frankfurter Messstelle Raunheim um das Achtfa-
che Gibersteigt (Anlage 4). Die Nachtlarmbelastung in den Wohngebieten in Tiefenbroich betragt sogar
das Zwolffache der vergleichbaren lautesten Messstelle Neu-Isenburg (Anlage 5). Das liegt daran, dass
sich der Gesamtverkehr in DUS v.a. nachts auf eine Hauptbahn konzentriert.

Zur Vermeidung von Gesundheitsschaden empfiehlt die WHO nachts einen Dauerschallpegel von maxi-
mal 40 dB(A), die TA Larm setzt in Wohngebieten die Grenze bei 35 dB(A). Der Flughafen selbst ermit-
telt Nachtwerte in Tiefenbroich und Biderich von tGber 50 dB(A) und in Lohausen wird iber 60 dB(A)
erreicht. (+10dB entsprechen eine Verzehnfachung der Larmenergie, +20dB = Faktor 100!)

Hier drohen Gesundheitsgefahren, die kein passiver Larmschutz ausgleichen kann. Die Nachtruhe muss
besser eingehalten werden! Hinzu kommt, dass Fluglarm gegeniiber StraRen- und Schienenlarm be-
reits bei einem sehr viel geringeren Dauerschallpegel stark stort (Anlage 6).

Seit 2013 haben sich die Anzahl der Flugbewegungen nach 23:00 Uhr verdoppelt und die Landungen
zwischen 5:00 und 6:00 Uhr vervierfacht, obwohl die Gesamtzahl der Flugbewegungen nur minimal
gestiegen ist (Anlage 7 und 8).



g) Die Gebihrenstruktur am Flughafen Disseldorf enthdlt kaum einen Anreiz, Nachtverspadtungen zu ver-
meiden. Die leicht erhdhten Larmzuschldge nach 23:00 Uhr (+ 215€) kénnen, im Vergleich zu den Kos-
ten von einem Mittelstrecken-Umlauf von ~28.000 €, keine Lenkungswirkung entfalten. Die wirksa-
mere Geblhrenstruktur von Hamburg mit bis zu +600 € nach 23:00 Uhr hat die FDG in der Fluglarm-
kommission als "nicht reprasentativ" abqualifiziert (Anlage 9). Die jetzige Geblihren-Ordnung ist bis
zum 1.1.2021 giiltig und taugt daher nicht, kurzfristig schnelle Verbesserungen zu erreichen.

h) Schon in der Slot Planung (Initial-Koordination) zeigt die FHKD, dass kein anderer Flughafen Deutsch-
lands die erste Nachtstunde so voll wie Dusseldorf einplant (Anlage 10), auch im Vergleich zum Durch-
schnitt der EU-Flughé&fen (Statistik der Flugbewegungen nach Tagesstunde der EASA) zeigt sich, dass
Disseldorf erheblich mehr die Abend- und Nachtstunden belastet als der Durchschnitt (Anlage 11).
Dargestellt sind in allen Fallen Landungen, die sich an anderen Flughadfen auch noch auf mehrere Lan-
debahnen verteilen. In DUS gehen alle Nacht-Anflige i.d.R. auf die Hauptbahn.

i) Last but not least stellen wir fest, dass die forcierte Expansion der letzten Jahre quasi ausschlielich im
Bedienen von , Warmwasserzielen” stattgefunden hat. Uber 70 % des Flugverkehrs dient "Freizeit-"
Zwecken. Das ist an sich nicht verwerflich, hat aber fiir eine Gesellschaft und fiir die Wirtschaft nicht
den Stellenwert, der eine starke politische Unterstlitzung rechtfertigen wiirde.

Analyse

Dem Flughafen sind all diese Missstande sehr wohl bewusst. Statt jedoch zu handeln, versucht er in seiner

Kommunikation die Situation zu verniedlichen: Zum Beispiel werden Verletzungen der gesetzlichen Nacht-
ruhe von 22-24 Uhr als "Tagesrandzeit" dargestellt, die Anzahl der verspateten Landungen nach 23:00 Uhr

wird mit der Gesamtzahl aller Flugbewegungen eines Tages (auch der Starts) verglichen. In Pressemeldun-

gen werden Verbesserungen in den Wintermonaten gefeiert, die sich lediglich auf die Situation des Vorjah-
res unmittelbar nach der Pleite von Air Berlin beziehen.

Unsere oben genannten Daten und Fakten beziehen sich ausschliefRlich auf 6ffentlich verfiigbares Zahlen-
material aus unabhangigen Quellen, Behdrden oder des Flughafens selbst, was eine Diskussion Uber die
Richtigkeit der Zahlen von BgF iberflissig macht. Alle Belege hierfiir stehen in den Anlagen und werden -
stets mit Quellenangabe - zu Protokoll gegeben.

Nur am Rande bemerkt, attestiert uns das Bundesverkehrsministerium ein ,sehr qualifiziertes Slot-Monito-
ring“, die Korrelation zwischen unseren, schnell verfligbaren Daten und denen des Verkehrsministeriums
liegt bei 0,99. (wir liegen durchweg etwas niedriger, weil wir die auf der FDG-Homepage nicht gelistete Ge-
neral-Aviation Flige nicht mit unserem Datenbankprogramm auslesen und erfassen kénnen). Lassen sie
mich noch Minister a.D. Wittke zitieren: ,dies ist der bestkontrollierte Flughafen Deutschlands”. Dazu muss
man jedoch hinzufiigen: ,Ja, das stimmt, aber nicht von lhren Leuten!”.

Unsere Blrgerinitiative ist nicht gegen den Flughafen an sich, er gehort zu einer modernen Infrastruktur.
Durch seine extrem stadtnahe Lage und der dichten Besiedlung im Umfeld darf er jedoch nicht unkontrol-
liert wachsen. Und er darf nicht in 300 Nachten p.a. die Nachtruhe stéren und die Gesundheit gefdhrden.

Das forcierte Wachstum der letzten Jahre fand nicht nur auf Kosten der Anrainer statt, es war auch mit ei-
ner massiven Qualitatsverschlechterung verbunden. Es kann nicht im Sinne der Unternehmen der Region
sein, zuzusehen, dass der Flughafen enorm viele tagliche Verbindungen nach Mallorca anbietet und quasi



jeden Badestrand Europas bestens bedient, wahrenddessen ihre Mitarbeiter an der Gepacksabfertigung
und in endlosen Security-Schlangen Tausende von Arbeitsstunden unter Urlaubern verlieren.

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben gezeigt, dass im Sommer ab etwa 40 geplanten Flugbewegungen
pro Stunde die Anzahl der Verspatungen exponentiell ansteigt (Anlage 12). Im Winter reicht eine geringe
Schneelage, um schon bei deutlich weniger Flugbewegungen Chaos zu verursachen. Dieser Flughafen ist an
seine Grenze gekommen, er kann nicht weiterwachsen.

Das Tourismus-Luftverkehrswachstum der Region kdnnen auch andere Flughdfen NRWs aufnehmen. NRW
verflgt bereits Gber zwei nachtoffene Flughafen, die auch liber entsprechende freie Kapazitat verfiigen,
hier ist die Ankiindigung einer Kooperation zwischen Disseldorf und Kéln-Bonn sowie Dortmund zu begri-
Ren. Natirlich Iasst sich der Verkehr nicht dirigistisch lenken, aber ein Flughafen, dessen Dienste gefragt
und begrenzt sind, befindet sich in einer guten Verhandlungsposition und muss nicht seine Preise am unte-
ren Marktsegment orientieren, um noch mehr Verkehr an sich zu ziehen. Eine bessere Preisgestaltung und
eine restriktivere Handhabung von Nachtverspatungen sind hier die Instrumente der Wahl.

Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen auch, dass die Verspatungen des Tages sich zwangsweise in die
Nacht ausbreiten. Hier darf der Flughafen Disseldorf nicht noch mehr zum "Nachtflughafen durch die Hin-
tertlr" werden. Das ist er de facto schon langst geworden, belegt Diisseldorf doch im Vergleich zu Frank-
furt und anderen europaischen Flughdfen permanent den letzten Platz der Plinktlichkeit. Eine Erweiterung
der Betriebsgenehmigung wiirde hier die Situation nur verschlechtern. Die Betriebsgenehmigung begrenzt
jedoch nur die Planung. Wenn noch mehr geplant werden darf und die Infrastruktur schon heute quasi per-
manent an seine Grenzen stol3t, kann sich jeder ausmalen, welch verheerende Auswirkungen eine Erweite-
rung der Betriebsgenehmigung mit sich ziehen wiirde.

Unsere Blrgerinitiative hat seit Jahren Missstande in der Umlaufplanung der Airlines aufgedeckt: es geht
teilweise so weit, dass Umlaufe mit Maschinen, die starten missten, bevor dass sie (iberhaupt landen, ge-
plant wurden. Umdrehzeiten am Boden von 30 min (wie in einem FDG-Flyer angegeben) sind zwar unter
idealen Bedingungen gerade noch zu realisieren, in der Praxis reicht dann aber die kleinste Storung, um
den Tagesplan bis in die Nacht hinaus durcheinanderzubringen. Wir wurden lange fiir unsere Analysen be-
lachelt, unsere Bestandsaufnahmen und Datenquellen bestritt die FDG stets.

In den letzten Monaten jedoch finden wir uns immer mehr von den Airlines selbst bestatigt. Der Kosten-
druck der massiven Verspatungen hat zu einem Umdenken gefiihrt. Das beweist, dass es im vielschichtigen
System Luftverkehr eine Vielzahl von Airline-induzierten Faktoren gibt, die Verspatungen erzeugen. Euro-
wings hat entsprechend gehandelt (Anlage 14) und wir bestatigen auch gern, dass deren MaRnahmen er-
folgreich sind. Die Anzahl der Eurowings-Verspatungen nahm in Folge schlagartig ab. Die MaRnahmen sind
richtig, bedirfen aber der dauerhaften Umsetzung und der Nachahmung durch die anderen Airlines. So
sollen Landungen nur bis 22:15 Uhr geplant werden, damit evtl. Verspatungen vor 23 Uhr abgefangen wer-
den kdnnen. Dies soll u.a. durch eine Flugplanung mit groReren zeitlichen Puffern, einem , Wellenbrecher”
in der Mittagszeit (langere Standzeiten, um Verspatungen aus dem Vormittag abzufangen) und mehr Re-
servemaschinen erreicht werden. Wann ziehen die anderen Airlines nach? Was, wenn nicht?

Es sollte klargestellt werden, dass der Flughafen DUS bei einer Verscharfung seiner Nachtflugbestimmun-
gen eben nicht in Kiirze pleitegehen wird, oder (wie vor kurzem in einem Brief an den MdLs von der FDG
kommuniziert) "ins Abseits gestellt wird". Ganz im Gegenteil konnte er endlich zu dem werden, was er im-
mer héatte sein sollen: ein Top-Qualitdts-Flughafen, der verlassliche und ptinktliche Flugverbindungen vor
allem mit Business-Charakter den Unternehmen der Region anbietet. Qualitadt hat seinen Preis!

Der ruindse Kampf um die billigste Flugverbindung nach Mallorca oder Teneriffa kann er gerne den ande-
ren Flughafen der Region Uberlassen. Bei nur leicht verteuerten Flughafenentgelten, die den tblichen
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Marktregeln folgen, sollte die FDG nicht nur ihre Akzeptanz in den umliegenden Kommunen verbessern,
sondern sogar bei weniger Flugbewegungen eine Gewinnsteigerung verbuchen.

Handlungsempfehlungen:

a) Die aus der Insolvenz frei gewordenen Platze der Home-Base-Carrier sollten nicht an neue Unter-
nehmen weitergegeben werden (v.a. nicht an die aus FRA bertchtigte Ryanair/Lauda).

b) Die sog. ,off-block-Regelung” fir Starts nach 22 Uhr, die noch aus Zeiten stammt, wo nur bis 22:00
Uhr gelandet werden durfte, sollte abgeschafft werden. Die Regelung wurde eingefiihrt, um start-
bereite Flugzeuge, die auf vorrangige Landungen warten mussten, einen Abflug zu erméglichen.
Das ist heute - mit planbaren Landungen bis 23:00 Uhr - nicht mehr zu rechtfertigen.

c) Kurzfristig miissen ausnahmsweise Verspatungen Ausnahmen bleiben. Die Zahlen fir die Starts
nach 22 Uhr, die Landungen 23-24 Uhr, 0-5 Uhr und auch 5-6 Uhr missen sich drastisch verringern,
im Sommer 2019 zumindest aber halbieren. Hier soll die Bezirksregierung deutlich scharfer eingrei-
fen als bisher.

d) Mittelfristig sollten alle Moglichkeiten geprift werden, die Festschreibung der Landeentgelte auf
vier Jahren zu revidieren und Tarife einzufiihren, die die Exklusivitdt des begehrten Standorts Dus-
seldorf widerspiegeln. Die Larmentgelte fiir die Nacht sollten sich — mindestens - an dem Beispiel
Hamburg orientieren.

e) Langfristig sollte an moglichst allen deutschen Flughafen (bis auf die beiden Frachtflughdfen CGN
und LEJ ein generelles Nachtflugverbot (und nicht nur eine Nachtflugbeschrankung) von 22 bis 6
Uhr eingefihrt werden. Begriindete Ausnahmen sollten nur durch eine Erlaubnis der Luftaufsicht
und nach einem Nachweis ermdoglicht werden, dass die Verspatung nicht Gber eine konservative
und verspatungsabbauende Umlaufplanung hatte vermieden werden kénnen. Durch die Vereinheit-
lichung der Nachtflugregeln aller Flughafen wird vermieden, dass die Standorte mit Umwelt-Dum-
ping die Billig-Airlines anlocken und sich gegenseitig kannibalisieren, weil fir alle die gleiche Nacht-
ruhe von 22 bis 6 Uhr gelten wiirde.

Die Biirger gegen Fluglarm bitten die Mitglieder des Verkehrsausschusses des Landtags NRW, ggf. auch alle
Landtagsabgeordneten, den zuletzt eingeschlagenen, von uns ausdriicklich als richtig anerkannten Weg
von Verkehrsminister Hendrik Wiist zu unterstitzen. Starts nach 22 Uhr und Landungen nach 23 Uhr ms-
sen die Ausnahme bleiben, und langfristig ist mit einem nachhaltigen Luftverkehrskonzept fiir ganz NRW
deutlich mehr Nachtruhe an allen NRW-Flughafen anzustreben. Die Fluggesellschaften sollten angehalten
werden, dem Beispiel von Eurowings zu folgen und so zu planen, dass wirklich nur ausnahmsweise nach

23 Uhr gelandet wird. Hierzu sind abgestuft alle Mallnahmen von einer punktuellen Verscharfung der
Nachtflugbestimmungen tiber deutliche Geblhrenspriinge nach 23, v.a. aber ab 24 Uhr bis hin zu einer er-
satzlosen Streichung aller missbrauchlich benutzten Hintertliren der NFB geeignet. Abhédngig vom Erfolg
der bisher nur durch Eurowings angekiindigten Mallnahmen muss die Landesregierung ermachtigt werden,
zum Schutz der Bevolkerung, aber auch der Passagiere und der Mitarbeiter, weitere MaBnahmen zu ergrei-
fen.

Danke fiir Ihre Aufmerksamkeit!

gez. Christoph Lange 03.03.2019



Anlagen:
Anlage 1:

Fakten zum Flughafen Dusseldorf
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Anlage 2: Saisonal bereinigte Nachtverspatungen im Vergleich DUS-FRA

Fakten zum Flughafen Dusseldorf

Verspatete Flugbewegungen nach 23:00
Frankfurt vs. Dusseldorf

Die Anzahl Nacht-
verspatungen ist in DUS
das Doppelte vom 2 x
groferen FRA |

—Frankfurt (1M) =——Diisseldorf (1M) Frankfurt (12M) sseldorf (12M)

Datenquellen: https://wirtschaft hessen de/verkehr/huftverkehr/laermschutz/verspaetete-starts-und dandungen ; http://www.dus com (Flugtafeln) Auswertung: Dipl. Statistiker G. Regniet

Grafik: Laszlo Lebrun.
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Anlage 3: Die Verspatungsursachen It. Eurocontrol

[ Average Delay per Flight by Delay Cause |

Alcauses, airine-reported delay: Main categories

W oarri7 W APR1e

TOTALS: (meam) "
ARy 2]
AR 114

0%

ATPMArpot  Other Arport  Government ac ATFMWeather  Other Weather

auptursachen tur Verspdtungen sind
-mit grofem Abstand-

von den Airlines selbst verschuldet.
Quelle: Eurocontrol: http://www.eurocontrol.int/publications/all-causes-delay-air-transport-europe-april-2018

Anlage 4

Fakten zum Flughafen Dusseldorf (Dez 2018)

Vergleich der Larmbelastung FRA-Raunheim und DUS-Lohausen
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Anlage 5

Fakten zum Flughafen Disseldorf (Dez 2018)
Vergleich der Larmbelastung FRA-Neu-Isenburg und DUS-Tiefenbroich
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Anlage 6 : Auszug aus der vielzitierten NORAH-Studie

Fluglarm stort viel mehr als andere Verkehrsarten
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50% der Menschen sind schon bei 47dB Fluglérm stark gestért, bei anderen
Verkehrsarfenerstab 75 dB. Warum? Wir haben eine ganz einfache Erkldrung:
der Dauerschall, | ist viillig ungeeignet, die Belastung durch Fluglérm abzubilden.
Hinzu kommt: an Straefen und Schienen kann man Ldrmschutzwinde bauen.




Anlage 7 : Vergleich der Entwicklung der Gesamt-FB mit denen nach 23 Uhr bzw. 5-6 Uhr:

Anzahl Flugbewegungen |Die gesamten Flugbewegungen haben zwischen
jeweils Mai - Oktober 2013 und 2018 um +1,5% zugenommen,
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Anzahl Flugbewegungen | -- und die Landungen zwischen 5 und 6 Uhr, die
5-6 Uhr eigentlich nur in Ausnahmefillen zur piinktlichen
Bereitstellung der Flugzeuge am nachsten Tag

jeweils Mai - Oktober dienen sollen, sogar vervierfacht.
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Anlage 8

Die offizielle Nachtflugstatistik des Verkehrsministeriums
Nachtlandungen auf dem Verkehrsflughafen Disseldorf im Jahr 2018

Propellerfiugzeuge greud Lo TR _Statistische Auswertung
Monat SHMMTOW | >@MTON | >seMTOW | >0 MTOW Summe Zeltraum Summe Restungsfige | Gesamtiand. | Kap. 38onus | Durchschnitt
22.00-0600 | 2200-228% | 23002328 | 23.30.08.00 8p.1-4 20002268 | 24802329 | 22302369 0.00.0600 | 06014600 Sp.6-10 v.59.7-10 Sp.6411 | In%vSp. 41 | peoNasht
2 ‘ 3 4 5 ] T ] 5 10 1 12 14 19

Januar 8 198 | 4 2 247 518 ar 9 1 0 566 0 813 100,0 26,2
Februar 6 { 204 | 35 0 245 535 50 18 4 3 610 3 855 100,0 30,5
Miarz 5 170 41 0 216 622 67 16 2 2 708 1 925 100,0 20,8
Apil 4 T2 | 8 0 B4 671 762 5 846 100,0 282
Mo 4 94 11 0 109 667 202 87 4 13 973 3 1082 100,0 349
Juni 6 91 14 0 111 798 228 77 3 12 1118 1 1229 100,0 410
Juli 10 92 13 0 118 875 240 58 4 9 1184 3 1299 100,0 419
AugLst | 4 104 T 0 115 a7z 217 53 5 9 1166 2 1271 100,0 410
Septembar | 8 91 7 0 106 893 208 46 | 1 2 1150 ' 1 1256 100,0 419
Oktober | 3 101 3 107 339 186 | 14 | S 3 1097 4 1204 100,0 e
Novembar 0 0 0 1000 0.0
Dezember 0 0 0 100.0 0.0
Summe 58 1.215 180 2 1.455 7.341 1.504 392 e 54 9.326 23 10.780 1000 35,5
\Vargahr 56 499 153 L4 715 7 654 1282 336 28 14 9.324 1 10.039 1000 3.0
Differenz 2 716 27 -5 740 -313 212 56 6 40 1 12 741 0.0 25

Anlage 9 : Die Darstellung der Larmzuschlage durch den Flughafen DUS:

Benchmark DUS Landeentgelte Tag, Nachtrand und Nacht

Tag
Spreizung
22:00 - 22:59
23.00 - 23:14
23.15 - 23:29
23.30 - 23:44
23.45 - 23:59
23:00 - 23:59
00:00 - 04:59

A320-200

Tag

Spreizung
22:00 - 22:59
23.00 - 23:14
23.15 - 23:29
23.30 - 23:44
23.45 - 23:59
23:00 - 23:59
00:00 - 04:59

A330-200

Tag

Spreizung
22:00 - 22:59
23.00 - 23:14
23.15 - 23:29
23.30 - 23:44
23.45 - 23:59
23:00 - 23:59
00:00 - 04:59

Disseldorf
Airport

DUS

DuUs
208,40 €

150.4%

194.9%
200.8%

DUS
276,64 €

135.4%

180.4%
186.4%

DuUsS
382,64 €

190.9%

271.3%
281,9%

CGN
154,84 €

171.9%

171.9%
171.9%

CGN
371,29 €

167.5%

167.5%
167.5%

CGN
890,35 €

180.3%

180.3%
180.3%

FRA
220,64 €

123.1%

180.0%
180.0%

FRA
386,58 €

126.0%

204.0%
204.0%

FRA
877,49 €

124 2%

196.6%
196.6%

HAM
99,40 €

243.4%
434.5%
482.3%
530.1%
625.7%

769.0%
HAM

348,33 €

244 2%
436.4%
484 5%
532.5%
628.6%

772.8%

HAM
1.071,04

242.1%
431.5%
478.8%
526.2%
620.9%

763.0%

€

Der Vergleich der Larmzuschlage fiir
DUS, CGN und FRA zeigt auf, dass die
Spreizungswerte in DUS fir die
Nachtrand- und Nachtzeiten keineswegs
als zu niedrig einzustufen sind.

HAM sprengt hier den Rahmen und ist
jedoch im Vergleich zu den deutschen
Flughafen, die Gberhaupt eine
zeitbezogene Differenzierung der
Larmzuschlage vornehmen, nicht
reprasentativ.

Es geht aber um die Gesamtentgelte. Danach kostet eine Landung nach 0 Uhr ganze 12€ mebhr als vor
Mitternacht. Warum HAM nicht reprasentativ sein soll, wo doch die stadtnahe Lage dhnlich ist?
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Anlage 10

Die merkwdrdige Planung von Slots

Zeitangaben in UTC (-25td)
Utilisation $14, Diisseldorf - Initial Coordination (alk d): Utilisation $14, Frankfurt - Initial Coordination (allocated):

Kein anderen i

Flughafen belastet
schon in der Planung
die 1. Nachtstunde

e ‘ so stark wie
! | H ‘ Diisseldorf
lllllll 1

|Il| i

5
;s

§

;

i

http://weww.fhkd.org/index php/s14-statistics

Anlage 11
Fakten zum Flughafen Dusseldorf Jahr 2018

FB-Verteilung nach Tagesstunde
Vergleich DUS mit EU Durchschnitt

S9%  Normiert auf 100% pro Tag

7,00% >SRN

6,00% \ N
5,00% B
4,00 \
Im Vergleich \ \
3,00 zum Durchschnitt der EU Flughdfen, N\ \
belastet DUS N
2,00 den Tagesrand und die Stunden nach 22:00 N !
) deutlich stadrker. \ \
1,00% -
0,00%
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R

R

R

Tagesrand Nacht
WEASA 2014 mDUS 2018
Quelle: EU-Daten: £ ion £ Repart www eass europs eu/eaer Figure 1.3 Daily flight distribution, Daten von DUS aus www dus com
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Anlage 12 : Entwicklung der Verspatungen bei mehr Fliigen:
Fakten zum Flughafen Dusseldorf
Starts ab 22:00 + Landungen ab 23:00 bis 5:59 pro Quartal

Nachfliige vs. GesamtFB pro Quartal
Q4/2013 - Q2/2017

1000
ol / Die Anzahl verspdtete ™\
Nachtflugbewegungen korreliert /
200 quasi exponentiell zur T
Anzahl Gesamtflugbewegungen. o 77f
700 Jo 892
Wie kann ein Flughafen behaupten, e
600 . . ¥
eine Erweiterung der L
500 Betriebsgenehmigung I
< mit noch mehr Flugbeweqgungen O /365
§ 00 wiirde die Anzahl O P2
g 00 Nachtflugbewegungen reduzieren? /2
% N \ °o{§4
_‘;; o w' [} 1:?1?6
o5
o]
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Flugbewegungen gesamt

Datenguelle: https /A www. dus com/~/media/fdg/dus com/konzern/nachbarnfinfotheh®20pdfs/dus nachtflugreport2017-2 pdf Excel Auswertung der darin enthaltenen Daten
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Anstieg der Verspdtungen
bei hoher Verkehrsdichte

mittlere 3¢
Verspdtung
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25

20

15 —
V\/ ™

10
== Einbahnbetrieb
5 =7weibahnbetrieb
0o +—+—+—r——r—+—rrrr—rrrrrrrrr—r—rrr

20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50 52 54
Anzahl Flugbewegungen pro Stunde*

*) Wert groBer45 bzw. 55 wegen zu kleiner Mengen zu 45 bzw. 55 zusammengefasst
Quelle: EigeneErfassunganhand der Flughafenhomepage www.dus.com
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Anlage 13 :

RHEINISCHE POST
DIENSTAG, 26. FEBRUAR 2019 Fe : 1

| Was

Schichtarbeit, Stress, |

Anlage 14 :

Statement von Eurowings - Stationsleiter Florian Egner im Interview am 25.2.2019

Quelle: http://www.airliners.de/wir-50-millionen-puenktlichkeit-interview/49018

Zum Interviewpartner

Florian Egner ist seit November 2017 Stationsleiter von Euro-
wings in Dusseldorf. Er ist flr die sichere und plnktliche Abferti-
gung der Eurowings- Fliige verantwortlich. Dazu gehort bei-
spielsweise das Management von teilweise bis zu 15 Dienstleis-
tern und Parteien, die bei einem einzelnen Flug involviert sind.

Airliners: ,,Mal konkret gefragt: Wo setzen Sie dabei genau an?“

Florian Egner: ,Ein Beispiel: Wir sorgen dafiir, dass wir mehr Puffer in den Flugplan reinbekommen. In Dlis-
seldorf beispielsweise lassen wir kiinftig mehr Abstand zum Ende der Betriebszeit des Flughafens um 23 Uhr
und planen die letzte Landung auf 22.15 Uhr - die letzte Dreiviertelstunde ist nur noch da, eventuelle Ver-
spdtungen auszugleichen. Andersherum arbeiten wir verstdrkt daran, dass unsere Flugzeuge morgens auch
plinktlich rausgehen. Denn nur wenn die erste Welle gut lduft, lduft der ganze Tag gut. Da gibt es wirklich
eine Korrelation. Das kostet uns zwar alles Kraft und oft auch viel Geld, aber unser Flugbetrieb wird so deut-
lich stabiler.”

Airliners: , Klingt nicht so, als wenn Sie ein Fan der vom Flughafen anvisierten Kapazitéitserweiterung
wdren?”

Florian Egner: “Es muss alles schrittweise wachsen. Was bringen mehr Slots, wenn man keine Abfertiger
hat und die Passagiere eine Stunde auf ihr Gepdck warten? Wir haben schon jetzt im Sommer hdufig Ver-
spdtung, weil es so voll ist und die Maschinen auf AufSenpositionen parken miissen, die Busse aber nicht
rechtzeitig da sind. Erst muss die Qualitét da sein, dann das Wachstum. ,,
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»Nichtliche Larmbelastungen durch Verspitungen am Flughafen Diisseldorf wirksam

reduzieren® — Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Drucksache 17/4105

- Schriftliche Stellungnahme zur Anhérung des Verkehrsausschusses am 27. Méarz 2019

I. Vorbemerkung

Die Zahl der né&chtlichen Larmbelastungen der Anwohner durch den Flugbetrieb am Flughafen
Diusseldorf ist seit Erteilung der Betriebsgenehmigung 2005 kontinuierlich gestiegen. Im Jahr
2018 erreichten die nachtlichen Landungen einen Hohepunkt.

Die Stellungnahme skizziert das Ausmal® der Belastungen (Stand 31.12.2018) und deren
Entwicklung in den vergangenen Jahren. Sie versucht die Grinde fir diese Entwicklung
darzustellen. AbschlieRend wird zu den Vorschlagen von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
(Drucksache 17/4105) zur Behebung der Belastungen Stellung bezogen.

Il. Ausmal und Entwicklung der nachtlichen Larmbelastungen
1. Die Betriebsgenenmigung von 2005 und die Nachtflugbestimmungen 2007

Die Genehmigungsbehorde, das Verkehrsministerium NRW hat in der Betriebsgenehmigung
vom 09. Nov. 2005 die Betriebszeit fir den Flughafen Dusseldorf auf den Zeitraum 06:00 —
23:00 Uhr festgelegt. Starts durfen in diesem Zeitraum nur bis 22 Uhr durchgeftihrt werden.

Die Behorde sah durch diese Regelung den Schutz der Nachtruhe als gewéhrleistet an. Dazu
flihrte sie in der Begriindung durch Betriebsgenehmigung aus:

»2Zum Schutz vor Flugliarm in der Nacht hat die Genehmigungsbehdrde dem Antrag der
Antragstellerin auf Erhohung der Bewegungszahlen nach 22:00 Uhr etwa nur zur Hélfte
entsprochen. Zudem wurde die Mitnutzung der Parallelbahn zwischen 21:00 Uhr und 22:00
Uhr Ortszeit angeordnet. Durch diese MaRnahmen wird nach Uberzeugung der
Genehmigungsbehdrde erreicht, dass Verspatungen aus der Zeit vor 21:00 Uhr weitest mdglich
abgebaut werden_und dass durch den tenorierten ausgeweiteten Flugbetriebsumfang bedingte
Verspatungen die Zeit nach 23:00 Uhr vom Grundsatz her nicht belastet wird.*!

! Betriebsgenehmigung v. 09. Nov. 2005, S.216



Am 20.09.2007 hat das Ministerium in den Nachtflugbeschrankungen am Flughafen Dusseldorf
geregelt, dass verspatete Landungen im Fluglinien- oder planmaRigen Bedarfsluftverkehr in der
Zeit von 23.30 Uhr bis 06.00 Uhr Ortszeit unzuldssig sind. Landungen von
Luftfahrtunternehmen die auf dem Flughafen Dusseldorf einen von der Genehmigungsbehdrde
anerkannten ortlichen Wartungsschwerpunkt unterhalten, sind in der Zeit von 00.00 Uhr bis
05.00 Uhr Ortszeit unzulassig.?

Mit dieser Regelung hat das Ministerium die Betriebszeit des Flughafens de facto um bis zu
einer Stunde in die Nacht hinein verlangert.

Wenn im Folgenden von n&chtlichen Larmbel&stigungen gesprochen wird, dann bezieht es sich
auf Landungen nach 23 Uhr und zwischen 05.00 Uhr und 06:00 Uhr.

2. Entwicklung der Landungen nach 22 Uhr

Die Stunde zwischen 22 Uhr und 23 Uhr ist inzwischen die Spitzenstunde bei Landungen. D.h.
in keiner anderen Stunde ist die Belastung der Anwohner in der jeweiligen Flugrichtung so
grol3, wie in dieser Zeit.

Das Schaubild 1 zeigt die durchschnittliche Zahl der Landungen nach 22 Uhr am Beispiel des
Monats Juni seit 2005. Daran wird sichtbar, dass die Zahl der Flugbewegungen nach 22 Uhr
seit dem Jahr der Betriebsgenehmigung bis 2018 von 22,5 Landungen auf 41,6 Landungen (Juni
2018) angestiegen ist. Dieser Anstieg betragt ca. 65%.

Im gleichen Zeitraum ist die Zahl der gesamten Flugbewegungen am Flughafen Dusseldorf
allerdings nur um 10,5 % angestiegen (Abb. 2).

" Flugbewegungen Juni Durchschnitt pro Nacht nach 22 Uhr
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Abbildung 1 Die Zahlen wurden aus dem DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V. ermittelt

2 Veroffentlichung der mit Wirkung ab dem 1.11.2007 geanderten Neuregelung der Nachtflugbeschrankungen
auf dem Verkehrsflughafen Disseldorf. Bek. d. Ministeriums fur Bauen und Verkehr v. 20.9.2007 — Il A 3 —31-
21/12 (4)
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Abbildung 2 Die Zahlen wurden den Angaben des Flughafens Dusseldorf (dus.com) entnommen.

Diese Diskrepanz verweist darauf, dass sich die Struktur des Flugbetriebs verdndert hat. Die
Fluggesellschaften verdichten den Flugplan, um weitere Uml&ufe zu realisieren, wodurch vor
allem die Nachtstunden stérker genutzt werden. Zugleich ist der Flugbetrieb am Flughafen
Dusseldorf mittlerweile durch Tourismusverkehre gepragt.

3. Entwicklungen der Landungen nach 23 Uhr

2018 hat die Zahl der Landungen nach 23 Uhr einen neuen Allzeit-Rekord erreicht. 2.436
Maschinen landeten am Flughaben Dusseldorf zwischen 23 Uhr und 6.00 Uhr.

Damit hat sich deren Zahl in diesen Nachstunden in den vergangenen funf Jahren fast
verdreifacht.
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Abbildung 3 Die Zahlen wurden aus dem DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V. ermittelt

In den Monaten Mai bis August 2018 landeten pro Nacht in der Stunde vor Mitternacht im
Durchschnitt mindestens 10 Maschinen.



2018: Landungen nach 23 Uhr
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Abbildung 4 Die Zahlen wurden aus dem DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V. ermittelt

Was dies flr die Anwohner bedeutet, die in der Flugrichtung leben, zeigt exemplarisch die
Nacht des Sonntags, 15. Juli 2018 (Landerichtung Kaarst-Blderich). Insgesamt sind zwischen
23 Uhr und 23:59 neunzehn Maschinen gelandet.
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Abbildung 5

Der Auszug der Larmkurven, der die Landungen zwischen 23.:08 und 23:59 am 15. Juli 2018
darstellt, zeigt:

= der Abstand zwischen den Maschinen betréagt teilweise < 2 Minuten

= die L&rmspitzen liegen bei 80 dB(A) und mehr.

I11. Grinde fur die Entwicklung
1. Nachtflugregelung am Flughafen Dusseldorf

Die geltenden Nachtflugregelungen am Flughafen Dusseldorf haben dazu gefuhrt, dass der
Flugbetrieb ohne Einzelgenehmigung bis Mitternacht ausgeweitet werden kann.

Fur die acht Luftverkehrsunternehmen mit anerkannten Wartungsstiitzpunkt (sog. HBC- Status)
bedeutet dies, dass sie ihren Flugplan bereits darauf einrichten kénnen, dass sie mit der letzten
Maschine verspatet in Disseldorf landen (s. unter Ziff. 111.3). Die Fluggesellschaften mit HBC-
Status wickeln mehr als 50% der Fllge in Dusseldorf ab (Stand: 2018).



2. Uberforderungen der technischen Kapazitaten des Flughafens

Der Ablauf des Flugbetriebs am Flughafen Dusseldorf im Jahre 2018 hat erneut belegt, dass die
technischen Kapazitaten des Flughafens mit einer Belastung von UGber 200.000
Flugbewegungen pro Jahr nicht zurechtkommen. Dies zeigt sich vor allem in den
Sommermonaten, wenn an manchen Tagen mehr als 700 Flugbewegungen abzuwickeln sind.

Die folgenden Charts zeigen, dass ein Grofteil der Verspatungen am Flughafen Dusseldorf
entsteht. Wahrend in den Sommermonaten die ,,Piinktlichkeitsquote* bei Landungen noch bei
ca.75% liegt, fallt diese bei Starts drastisch auf unter 30- 35%. Unter Ber{cksichtigung, dass die
Morgenstarts pinktlich sind, sieht die Bilanz (iber Tage und auf Stunden aufgeteilt noch schlimmer aus.
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Abbildung 6 Ermittelt mit Daten aus Flightradar24.com
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3. Unkorrekte Planung des Flugplans

Nicht erst fur 2018, aber fur dieses Jahr verstérkt, lasst sich feststellen, dass Airlines ihre
Flugpléane am Flughafen Dusseldorf so planen, dass die Zeit zwischen Landung und Start einer
Maschine in Dusseldorf oftmals nicht ausreicht, um die erforderlichen Abldufe durchzufihren.
So sieht der Flugplan haufig nur 35 Min. oder sogar weniger zwischen Landung und Start einer
Maschine vor.

Auf diese Weise starten Fliige bereits mit Verspétung, die sie aufgrund der knappen Planungen
und fehlender Pufferzeiten h&ufig nicht mehr aufholen kénnen. Dies fihrt dazu, dass die letzte
Landung dieser Maschine in Disseldorf nach 23 Uhr erfolgt.

Das folgende Beispiel einer Maschine von Eurowings am 2. August 2018 zeigt diesen
Mechanismus auf: Die Maschine sollte um 10.10 Uhr von Zirich kommend in Dusseldorf
landen. Die Maschine war punktlich (tatsachliche Landung: 10.11).

Um 10:25 Uhr (also 15 Min. spéter) sah der Flugplan bereits den Start der Maschine nach Ibiza
vor. Dieser erfolgte um 11:34, also mit einer Verspatung von mehr als einer Stunde. Der
Rickflug von Ibiza sollte nach Flugplan um 16.05 Uhr landen, landete aber erst um 16.44 Uhr.
Der Weiterflug nach Palma war fir 16: 20 (15 Min. nach der geplanten Landung) vorgesehen,
erfolgte aber erst um 17:45 Uhr. Diese Verzogerungen fuhrten schlieBlich dazu, dass der
Ruckflug von Palma nach Dusseldorf statt um 19.30 Uhr erst um 21:13 erfolgen konnte. So
landete die Maschine nicht um 21.50 Uhr, wie im Flugplan vorgesehen, sondern erst um 23.17
uhr.
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Einige Fluggesellschaften wenden dieses Verfahren mittlerweile systematisch an und sehen
oftmals nur 15 — 35 Minuten zwischen Landung und Start vor.

Aufgrund der bestehenden Privilegierung von Fluggesellschaften mit HBC-Status ist diese
Praxis sogar im Einklang mit den geltenden Bestimmungen der Nachtflugregelung.

Nach Auswertungen unseres Vereins gingen im vergangenen Sommer ca. 50% der verspateten
Landungen nach 23 Uhr auf unkorrekte und unrealistische Flugplane zurtick.



4. Fehlende Sanktionen

Die Airlines mussen fur Landungen nach 23 Uhr mit keinerlei Sanktionen rechnen. Der
Verkehrsminister hat ausdriicklich darauf hingewiesen, dass diese Praxis ,,rechtlich nicht zu
beanstanden* sei. ,Sie sind rechtlich zuldssig und stellen keine VerstoBe gegen die
Nachtflugbestimmungen dar.*>

In den Jahren 2016, 2017 und 2018 sind im Ubrigen auch seitens der fir die Luftaufsicht
zustandigen Bezirksregierung Dusseldorf keine BuRgelder gegen Fluggesellschaften verhéngt
worden. *

Nach Ziff. 6.6.1. der Betriebsgenehmigung vom 9. Nov. 2005 hat der Flughafen Dusseldorf ein
"Slot Performance Monitoring Committee” (SPMC) einzurichten. Nach der vom
Verkehrsministerium vorgegebenen Geschaftsordnung hat dieses Komitee u.a. die folgenden
Aufgaben:

= die Identifikation derjenigen Flughafennutzer, welche den Prozess der Slot-Zuteilung
und/oder Slot-Nutzung vorsétzlich und regelmaRig missbrauchen;*

,,die. Kommunikation mit den des Missbrauchs identifizierten Flughafennutzern und - in
Féllen, in denen ein offensichtlicher Missbrauch festgestellt werden konnte - die Aufforderung
zur Abgabe einer Erklarung fur dieses Verhalten;*

= . die Information der zustandigen Stellen (BMVBW) Uber derartige Missbrauchstatbestédnde
einschlieBlich der Empfehlung von geeigneten Malinahmen und Verfahrensweisen zur Abhilfe
des festgestellten Missbrauchs;*

Ob das SPMC missbrauchliche Ausnutzungen der Slots festgestellt hat und ,,geeignete
Malnahmen und Verfahrensweisen zur Abhilfe des festgestellten Missbrauchs® ergriffen hat,
ist nicht bekannt. Das zustandige Verkehrsministerium verweigert Auskiinfte dartber mit
Hinweis auf angebliche ,,Geschifts- und Betriebsgeheimnisse* und lehnt Akteneinsicht nach
den Birgerrechten des IFG.NRW seit 2016 ab. Dagegen wurde Klage erhoben. ®

5. Fehlende Anreize durch Gebuhrenregelungen

Der Koalitionsvertrag von CDU und FDP vom 16. Juni 2017 sieht vor: ,,Zur Verbesserung des
Larmschutzes werden wir insbesondere darauf hinwirken, dass der rechtliche Rahmen fiir die
Spreizung larmabhangiger Start- und Landeentgelte ausgeschopft wird.«

Die vom Verkehrsminister erlassene und seit dem 1.1.2018 geltende Entgeltordnung sieht
diesbeziiglich keine Anreize vor, die Landungen nach 23 Uhr sanktionieren wiirden. Gegenuber
der bisherigen Entgeltordnungen sind die Aufschldge bei Landungen nach 23 Uhr nicht
geéndert worden. Eine Maschine der La&rmklasse 3 (A 320N) muss bei Landungen nach 23 Uhr
116,66 € mehr bezahlen als bei einer Landung vor 23 Uhr. Ahnlich gering ist der Aufschlag bei
der L&rmklasse 4 (z.B. B 738). Hier betréagt er 124,55 €.

Von diesen Aufschlagen gehen keinerlei prohibitive Wirkungen aus. Im Gegenteil:
Fluggesellschaften die unkorrekt planen, kénnen einen weiteren Umlauf anbieten. Damit

3 Antwort von Minister Wiist auf die Anfrage der Abgeordneten Arndt Klocke und Mehrdad Mostofizadeh der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN v. 21. Sept. 2017 (LT-Drs. 17/383)

4 Schriftliche Auskunft der BR DUS vom 12.07. 2018 und vom Xxxxx

5> Verwaltungsgerichtsverfahren Werner Kindsmdiller,/. Land Nordrhein-Westfalen v.

29 K 13562/16



konnen sie ein oder zwei zusatzliche Fluge durchfuhren. Bei einer A 320 mit ca. 180
Passagieren bedeutet dies einen Extra-Umsatz (bei angenommenen Flugpreisen von 100 €) von
18.000 €. Ein ,,Verspatungsaufschlag® von 116,66 € wird einkalkuliert.

6. System der Kollektiven Verantwortungslosigkeit

Die Entwicklung in den vergangenen Jahren und die zunehmende Belastung der Anwohner mit
Fluglarm in  den Nachtstunden verweist auf ein System der Kollektiven
Verantwortungslosigkeit, der Intransparenz und der fehlenden Ricksichtnahme auf die
gesundheitlichen Belange der Anwohner des Flughafens.

Der Flughafen Dusseldorf verweist darauf, dass er fur Verspatungen nicht verantwortlich sei
und gibt den Airlines die Schuld®; die Airlines reden sich mit externen Ursachen heraus und das
Verkehrsministerium erklart, dass alles mit rechten Dingen zugehe. Flugplédne werden
offenkundig auf ihre Realisierbarkeit von keiner Stelle geprift. Auskunftsersuchen von Birgern
werden mit Verweis auf fehlende Zustandigkeiten oder Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen
abgelehnt.

Niemand ist bereit die Verantwortung zu Gibernehmen und fir Abhilfe zu sorgen. Die Anwohner
fuhlen sich seit Jahren im Stich gelassen und fragen sich:

- Wie koénnen Flugpléne, die unkorrekt sind Gberhaupt zugelassen werden?

- Warum erfolgen keine Sanktionen, wenn die Airlines die Stunde zwischen 23 Uhr und
Mitternacht wie eine reguldre Betriebsstunde nutzen?

Zu diesen Eindricken gehort auch die Weigerung des amtierenden Verkehrsministers mit den
Burgerinitiativen Uberhaupt zu sprechen und sich ihre Beschwerden anzuhdren.

7. Ineffiziente Organisation des Flugplans und des Luftverkehrs in NRW

a. Die heutige Praxis der Slotvergabe an die Fluggesellschaften begunstigt eine ineffiziente
Organisation des Flugverkehrs. Dies soll an folgendem Beispiel verdeutlicht werden:

Die Tabelle fuhrt die im Sommerflugplan 2018 geplanten Fliige von Disseldorf nach Palma de
Mallorca (Beispielstag: 14.07.2018) im Zeitraum 05:50 — 08:10 auf.

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  05:50:00 DE 1514

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  05:50:00 DE 1516

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  05:50:00 X3 2312

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  05:50:00 X3 2318

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  06:05:00 EW 9584

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  06:30:00 EW 9572

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  06:30:00 EWG 9572
Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  08:10:00 EW 7061 / EW 7580*
Dusseldorf Mallorca 14.07.2018  08:10:00 EW 7061 / EW 7588*

Dusseldorf Mallorca 14.07.2018 07:10:00 EW 9578

® RP vom 15.09.2018



In der Zeit von 5:50 Uhr bis 8:10 (140 Min.) sind 10 Maschinen nach Mallorca gestartet. Davon
6 Maschinen von Eurowings, 2 Maschinen von Tui Fly und 2 Maschinen von Condor.

Je zwei Maschinen einer Fluggesellschaft starteten sogar zeitgleich um 5:50 (Condor und
TuiFly), um 6:30 und um 8:10 (Eurowings). Die Fluggesellschaften verwenden Maschinen des
Typs A 320 bzw. B 737. Jeder dieser Maschinen kann ca.180 Passagiere transportieren. Es
besteht keine Notwendigkeit, fiir zehn Fllge in 140 Minuten nach Palma. Die ca. 1.800
Passagiere konnten ebenso mit sechs A 340 oder vier B 747-100 (max. 300 bzw. 550)
transportiert werden.

b. NRW- Flugh&fen haben ausreichend Kapazitaten

Der Flughafen Disseldorf erwartet in diesem Jahr eine Zunahme der Flugbewegungen auf ca.
220.000." Da der Zeitraum Mai-Oktober besonders belastet ist, diirfte sich in diesem Zeitraum
eine Zunahme um mehr als 10% ergeben. Erste Hinweise Uber den Osterreiseverkehr 2019
bestétigen diese Annahme.

Der Branchendienst Airlines schrieb am 12. Febr. 2019: ,,Gemessen an der Zahl der Fliige geht
das Angebot von Eurowings uber Ostern in Kéln/Bonn um rund 12,4 Prozent zuriick. Dies ist
eines der Ergebnisse einer Untersuchung der Flugpléane fiir zwei Wochen um die Osterfeiertage
vergangenen und dieses Jahres des DLR. In Dusseldorf legt Eurowings als wichtigster Carrier
erneut zu - namlich um 6,8 Prozent.*

Der Flughafen Kéln/Bonn rechnet 2019 mit ca. 1 Mio. weniger Passagieren, insbesondere
aufgrund der Abwerbung der Langstrecke von Eurowings durch Dusseldorf.

Die Regionalflughdfen Dortmund und Maunster/Osnabrick verfugen Uber ungenutzte
Kapazitaten. Zugleich reisen viele Passagiere aus diesen Regionen an, um von Dusseldorf aus
in den Urlaub zu fliegen.®

Nach dem Abzug von zwei der fiinf Maschinen von Ryan Air rechnet der Flughafen Weeze in
diesem Jahr mit 25% weniger Ertragen®. Zudem bewirbt sich die Ryan Air-Tochter
LaudaMotion um die Flugrechte der insolventen Germania. Es droht ein weiterer
Konzentrationsprozess der Urlaubsreiseverkehre in Dusseldorf.

IV. Stellungnahme zu den vorgeschlagenen MaRnahmen von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

1. Landeentgelte: Eine Erh6hung der Landegebihren fir Landungen nach 22 Uhr, gestaffelt
und nach dem Vorbild von Hamburg ware geeignet, wirtschaftliche Anreize fiir Verspéatungen
zu beseitigen. Langfristig sollten die Verkehrsminister ein Gebuhrensystem anstreben, das die
externen Kosten des Fliegens vollstandig abdeckt. Dann entsteht ein monetarer Anreiz, die Zahl
der Flugbewegungen zu reduzieren.

"NRZ 28.12.2018

8 In einem Bericht der Westfalischen Nachrichten vom 1.Marz 2019 lber ein Gesprach des Geschftsfilhrers des
Flughafens Munster/Osnabriick, Dr. Schwarz mit dem CDU-Kreisvorstand Steinburg heift es: ,,In der
Diskussion wurde auch die Konkurrenzlage zum Flughafen Dusseldorf thematisiert, der inzwischen der grofite
Low-cost Flughafen in Deutschland ist und der im Touristikbereich ein erhebliches Potential an Fluggasten auch
aus dem Einzugsgebiet des FMO fiir sich gewinnen konnte.* https://www.wn.de/Muensterland/Kreis-
Steinfurt/3679894-CDU-Kreisvorstand-tagt-am-FMO-CDU-Dank-an-FMO-Geschaeftsfuehrung

9 https://rp-online.de/nrw/staedte/kleve/airport-weeze-rechnet-2019-mit-minus-von-25-prozent_aid-34806595
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2. Gewinne abschopfen: Die Gewinne von Fluggesellschaften, die aufgrund fehlerhafter
Planungen dazu beitragen, dass es zu Verspatungen mit der Folge der Beeintrachtigung der
Nachtruhe kommt, sollen abgeschopft werden. Airlines, die Slots wegen Verspatungen oder
anderer Probleme nicht nutzen, zahlen Strafen.

3. RegelmaRige Uberprifungen bei Verspatungen: Das SPMC muss ein transparentes
Instrument werden, das sich regelmélRig mit Verspdtungen befasst. Vertreter der
Fluglarmkommission sollen dem SPMC angehdren. Luftgesellschaften, deren Anteil mehr als
10% der Flugbewegungen betragt, sollen bei wiederholten Verspatungen verpflichtet werden
konnen, zwei Reservemaschinen vorzuhalten.

4. Realistische Planung der Flugplane: Bei der Planung der Flugplane sollte vorgegeben
werden, dass die eingeplanten Umladezeiten dem tatséchlichen Zeitaufwand entsprechen
mussen, erganzt um einen Puffer von 15 Min.

5. Transparenz Uber Verspatungen und deren Ursachen: Es ware winschenswert, wenn
sich das die Aufsicht fihrende Ministerium als Sachwalter der Anliegen der Anwohner
verstehen wirde und konsequent gegen die Stérungen der Nachtruhe vorgehen wirde. Dies
wirde allerdings einen grundlegenden Mentalitatswandel voraussetzen.

Zudem sollten die folgenden, grundsétzlichen MaRnahmen ergriffen werden:

1. Rucknahme der Nachtflugregelung von 2007 und damit Abschaffung der
Sonderregelungen fur Fluggesellschaften mit HBC-Status.

2. Verbot von Flugen mit einer Distanz von weniger als 600 km. Damit wirden die
innerdeutschen Fllige sowie Fllge nach Paris oder Luxemburg wegfallen. Alternativ sollten die
Landegebihren fir innerdeutsche Flige deutlich angehoben werden.

3. Das Verkehrsministerium sollte im Rahmen der anstehenden Erarbeitung des
Luftverkehrskonzepts NRW auf eine Entlastung des Flughafen Dusseldorf hinwirken.
Stattdessen sollten die bestehenden Kapazitaten an den Regionalflughafen genutzt werden, um
den zunehmenden Reiseverkehr aufzunehmen. Dies wére sowohl 6kologisch, verkehrspolitisch
aber auch regionalpolitisch sinnvoll. Auf diese Weise konnte die Uberforderung des Flughafens
Dusseldorf abgebaut werden und den Regionalflughafen zugleich eine Bestandsperspektive
ohne 6ffentliche Subventionen gegeben werden. Zudem wirde dies zu einer Entlastung der
Anwohner des Flughafen Dusseldorf fuhren.

3. Der Vorschlag von Lufthansa-Chef Carsten Spohr zu Reduzierungen der Tageseckwerte
an den vier groten deutschen Flughé&fen ist sinnvoll und kann zur Entlastung des Flughafens
Dusseldorf und zur Festigung der Regionalflughéfen beitragen. Eine Deckelung auf maximal
590 Flugbewegungen pro Tag, wie von Carsten Spor vorgeschlagen, beriicksichtigt die
begrenzten technischen Kapazititen des Flughafens.®

2. Eine Entlastung des Flughafens Diusseldorf kann zudem erreicht werden, wenn die
Fluggesellschaften auf den Hauptrouten mit hohem Passagieraufkommen gréRRere Maschinen
einsetzen, um die Zahl der Fliige zu reduzieren. Darliber hinaus sollten Uberlegungen
aufgegriffen werden, das bestehende Slotvergabe-System zu berarbeiten.

Gez. Werner Kindsmiuller

10 http://www.airliners.de/lufthansa-slots-airports/47013
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» Weniger Verspaetungen

E Positiver Trend halt an: Weniger Spatfliige am Diisseldorfer Flughafen
- trotz mehr Verkehr

26. Marz 2019

Positiver Trend halt an: Weniger Spatflige am Diisseldorfer Flughafen -
trotz mehr Verkehr

In Disseldorf geht die Zahl der spaten Starts und Landungen weiter zuriick — und dies im fiinften
Monat in Folge. Fanden im Zeitraum 1. November 2017 bis 24. Marz 2018 noch 525 Flugbewegungen
2wischen 23:00 Uhr und 5:59 Uhr statt, ist die Zahl der Fliige ein Jahr spater um 44 Prozent auf 294 -
gesunken. Gleichzeitig stieg die Zahl der Gesamtbewegungen im selben Zeitraum in Disseldorf von Medieninformationen
70.680 aufrund 81.845 um 15,8 Prozent. Hier finden Sie alle aktuellen und
vergangenen Medieninformationen
«Der Trend stimmt. Die Entwicklung ist sehr erfreulich. Die Zahl der nachtlichen Starts und des Diisseldorfer Airports.
Landungen ist weiter gesunken - trotz deutlich hoherem Verkehrsaufkommen. Hiervon profitieren die
Reisenden, vor allem aber die Anwohner. Dies ist uns sehrwichtig®, betont Thomas Schnalke, N o e,
Sprecher der Geschaftsfuhrung des grofiten Airports in Nordrhein-\Westfalen. , Die zahlreichen 2 _;_,_,-

dus flugplanheft s..pdf  ~ Show all

H O Zur Suche Text hier eingeben 0
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Nachtflugbewegungen am Flughafen Diisseldorf Diisseldorf us
Starts nach 22 Uhr/Landungen nach 23 Uhr Airport
140

2017/2018

2018/2019

November Dezember Januar Februar Marz(1. bis 24.)
Sl | oo oo
November 2017 bis 24. Marz 2018 November 2018 bis 24, Marz 2019 kel Maddd)
Nachtflugbewegungen | 525 Nachtflugbewegungen 1294 248
November 2017 bis 24. Marz 2018 November 2018 bis 24. Marz 2019

Der Flughafen Dusseldorf hat im Landtag behauptet, nicht
Verspatungsmeister Deutschlands zu sein.

Wir verlangen in der Fluglarmkommission Auskunft
darliber, welches unabhangige Institut die Grundlage fir
diese Aussage ist?

15
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Der Flughafen Dilsseldorf hat im Landtag behauptet, nicht
Verspatungsmeister Deutschlands zu sein.

Wir verlangen in der Fluglarmkommission Auskunft dartber,
welches unabhangige Institut die Grundlage fiir diese Aussage ist?
Vermutlich werden sie sich - wie in dem Fluglarmreport- auf das
"European Airport Punctuality Network" berufen.

Das , European Airport Punctuality Network“ ist eine merkwirdige
Erfindung, von der Google absolut nichts weil} und von der - laut
LinkedIn - die "Vorsitzende", Anne Schmitter - welch ein Zufall - am
Flughafen Disseldorf die Dienstadresse angibt:

Chair European Airports Punctuality Network (EAPN) Airports
Council International (Europe) - ACI EUROPE
https://de.linkedin.com/in/anne-schmitter-638993144

16

Die Fakten:

Nachtfllige Strahlflugzeuge Flughafen Disseldorf

2018/2019
Landungen Starts

23-  23:30-
22-23h23:30h 24h 0-5h 56h|22-6h

Nov

673 30 5 1 1] 9

Dez 616 40 8 3 3| 2
Jan 625 56 15 2 1 |35
Feb 564 27 6 3 1|6
Mrz 7% 17 10 2 3 | 2
Summe 3222 170 44 11 9 |54
234
17
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Die Fakten:
Nachtfliige Strahlflugzeuge Flughafen Disseldorf

2017/2018 2018/2019
Landungen Starts Landungen Starts
23-  23:30- 23-  23:30-
22-23h 23:30h 24h 0-5h 5-6h [22-6h|22-23h23:30h 24h 0-5h 5-6h|22-6h
Nov 493 25 9 2 0|3 |673 30 5 1 119
Dez 433 65 28 1 0 |11|616 40 8 3 3 |2
Jan 5199 37 9 1 0| 4 625 5 15 2 1 |35
Feb 535 50 18 4 3 |6 (554 27 6 3 1|6
Mrz 622 67 16 2 2 | 4 |75 17 10 2 3 | 2
Summe 2602 244 80 10 5 |28 3222 170 44 11 9 |54

339 234
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Die Fakten:
Nachtfllige Strahlflugzeuge Flughafen Disseldorf

2016/2017 2018/2019
Landungen Starts Landungen Starts
23- 23:30- 23-  23:30-
22-23h 23:30h 24h 0-5h 5-6h|22-6h 22-23h23:30h 24h 0-5h 56h|22-6h
Nov 607 34 7 2 1|8 673 30 5 1 119
Dez 471 30 12 2 2|5 616 40 8 3 3| 2
Jan 566 42 10 2 0 |13 625 56 15 2 1 |35
Feb 523 21 9 4 1 |4 564 27 6 3 1|6
Mrz 647 30 6 1 04 7% 17 10 2 3 | 2
Summe 2804 157 44 11 4 |34 3222 170 44 11 9 |54
%(—/ %—/
216 234
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Die Fakten:
Nachtfliige Strahlflugzeuge Flughafen Disseldorf

2016/2017 2017/2018 2018/2019
Landungen Starts Landungen Starts Landungen Starts
23-  23:30- 23-  23:30- 23-  23:30-
22-23h 23:30h 24h 0-5h 56h|22-6h|22-23h 23:30h 24h 0-5h 5-6h |22-6 h|22-23h23:30h 24h 0-5h 5-6h|22-6h
Nov 607 34 7 2 A1 8 1493 25 9 2 0| 31]673 30 5 1 1 9
Dez 471 30 12 2 2 | 5 |433 65 28 1 011616 40 8 3 3| 2
Jan 566 42 10 2 0 |13|519 37 9 1 0| 4|625 5 15 2 1|35
Feb 523 21 9 4 1 |4 |53 50 18 4 3 |6 (554 27 6 3 1 6
Mrz 647 30 6 1 0|4 1622 67 16 2 2 | 4 |75 17 10 2 3 | 2
Summe 2804 157 44 11 4 |34 12602 244 80 10 5 |28 (3222 170 44 11 9 |54

216 339 234

.

20
Die Fakten:
Damit niemand auf die Idee kommt, 2016/17 war ein
besonders glinstiges Jahr: Hier eine langere Zeitreihe
Nachtlandungen Strahlflugzeuge
Nov-Mrz 23-6 h
339
216 233
178 173
; I I I
2013/2014 | 2014/2015 | 2015/2016 | 2016/2017 | 2017/2018I 2018/2019
21
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Mal etwas Lobenswertes:

auf dem D Im Jahr 2018
Propellernugieuge StianFugreuge
MORSt |5 W MTOW SEMTCW S MTOW W MTOW |Surme _ Zebeun T = K36 ¥ Bonea | Dersatenrt
200460 200323 | 22000000 oibocks | Spe-d | 2eemsn | 2Nem | cuesesd | Spees | oftecs AT | Wemer | Techs | Secs Remsug Seme | Sp8ed | n%wdps | peesess
sanuar ? 0 o/ ] 7 4 0 [ 4 2| o o) 1 e| o] 1 " 100.0 04
retruat 6 0 0| 0 ] ] ] 1 ] 2 o| o 1 2 1 0 17 1000 04
[Marz 3 [} 2 ] L] 4 ] (] 4 3 ] | o 1 o 0 o 9 1000 03
Jaani ] 1 2 [ L] 10 T 1 1% 0 o 13 3 o 2 [] S 100.0 08
i 3 1 o] 0 4 2 L 2 4 2 ol o! o ol 2 (] (] 100.0 03
Lun. 10 ] o/ 0 10 8 1 1 0 7 o ol 2| o 1 0 20 100.0 o7
i 5 0 0| 0 5 1" 1] 1 13 7 0, 1 1 ol 1 3 £ 100.0 08
gt 3 o 0| 0 3 2] 1] 1 4 2| o] of 0 1] 0 T 100.0 0z
Sapt 6 0 o/ 0 [ 8 o 2 10 4| o o 1 1 al 1 % 1000 05
1Ob b 4 o 0 0 4 1 ] 3 4 1 [ B [ o o 3. 0 8 1000 03
N 7 o | o o 7 8 1] 0 L] 3 o 0 1 1] 2 2 1% 100.0 os
Dt 3 0 0 3 1 1] 1 2 1 0 0 L i 1 0 5 100.0 02
Summe a2 2 - 0 6E B4 1 13 a3 34 0 14 12 4 17 7 156 100.0 0.4
48 20 3 10 ™ 127 12 8 148 97 1 10 15 2 13 7 26 100.0 0.6
14 -18 1 -10 -3 63 -1 7 57 £3 1 4 -3 2 4 0 80 100.0 0.2
22
Aber die Katastrophenbilanz darf auch nicht verschwiegen werden: 2076 Ldg. nach 23
Uhr (2017:1800, also +15% auf das auch schon schlimme Vorjahr).
gen auf dem V im Jahr 2018
Monast | swuTOw | omNTOW  smwrow | smwTom Zemn Surme | Bemagunige | Gesammans. | ap MBonus | ourcnscnen
NN | BRIW  BABD  Bean i | oeans neonns neas | eses | aoee - wipr-m | spoen |muesp | peoseem
. s i : . : . : . . » " 2 n " .
Sanuar L] 196 4 2 247 519 L L L] 1 ] 566 0 813 100.0 2.2
Fetruar L] 204 | » 0 245 535 | 50 18 4| 3 810 3 855 100.0 05
Marz 8| 170 41 o 216 62 | o7 1% | 2 | 2 T09 1 925 1000 28
Aol s 72 L] 0 8 &71 6 | % | 5| 1 782 5 845 100.0 22
M2y L 1 [ 1090 667 202 7 4| 13 "3 3 1082 100.0 M9
fJun. LI " 14 L) " 768 | 228 ™ | 3 | 12 118 1 1229 1000 410
™ 10 | o2 13 ] 18 ars 240 ] 4 ] 184 3 1299 100,0 k]
IAugust 4 104 o| s a2 | Fald 5 | 5| ) 156 2 1271 100,0 410
| Sepamal L] " 7 o 106 83 | 208 | 46 | 1] 2 180 1 1286 100,0 “e
Oktoter 3 101 3 0 10or 880 188 14 5 3 1087 4 1204 100.0 88
INovambar 3 8 1 1] 53 673 | 30 5 | 1 1 710 [} 763 100,0 254
ol 1 52 1 0 54 816 40 8 3 3 670 3 124 1000 24
2 s 182 3 1.562 8.630 1574 405 38 58 10.705 26 12.267 100,0 336
85 T80 224 8 1.077 8 580 1382 73 3 14 10.380 13 11.457 100,0 314
-3 538 42 -5 485 50 192 2 T 44 325 13 810 0.0 22

23
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gen auf dem V g im Jahr 2018
Monat SHMTOW | SWMTOW  »mMTOW | »mNTOW Zemeran Suwms | memangenige | Gesamnians | wap MBonus | Durcnscnen
TN | HWNW  DADDN | BXan e RWDW DADN DNDH | NN | WoIee - vipT-m Spdet | muvsp | peoseom
| Januar a 196 41 2 247 519 v -] 1 0 568 o 813 100.0 2.2
Fetruar L 204 k] [ 245 535 50 18 4 3 810 3 855 100.0 05
Marz 8| 170 41 ] 216 62 o7 1% | 2 | 2 709 1 9225 1000 28
{Apni 4 s 8 o 84 Lal 762 [ 845 100,0
Ma1 4 L 1" o 1090 667 202 7 “+ 13) "3 3 1082 100.0
Juni L] | " 14 o | "1 788 228 ™ 3 | 12 118 1 12 1000
L 10 | 82 13 [ 18 ars 240 = 4| 9 184 3 129 1000
PAugust 4| 104 7 0 185 8n 217 | | S | 9| 156 2 12m 100,0
|semampar 8 . 4l [ 108 8 208 | % 1 2] 1180 1 1258 100,0
Oktober 3 101 3 0 101 889 188 14 5 3 1097 + 1204 100.0
Novamber 3 48 1] il 53 673 30 s 1 1 0 o 763 100,0
Dezember 1 52 1 0 54 816 40 8 3 3 670 3 124 1000 234
S amme 2 1.318 182 3 1.5862 8630 1574 405 38 S8 10.705 26 12.267 100.0 336
a5 T80 224 8 1.077 8580 1382 73 3 14 10.380 13 11.457 100,0 314
flerens -3 538 42 -5 485 50 192 32 T 44 325 13 810 0.0 22
Die Annahme, dass mit dem PFA die Nachtfliige
nicht zunehmen ist eindeutig widerlegt !
___Strahiflugzouge
Zearrem Buwvere
Zozsm DN 301 23 .0%-85.00 01.013¢6.90 Sp.e-W
& T L) L] » 1
519 | 1 El 1 0 566
535 | 50 18 4 3 610
622 | 67 16 2 | 2 709
871 50 16 5 1 762
667 202 &7 4 | 13 73
708 28 7| 3 | 12 1118
875 240 | 58 | 4 ] 1184
812 27 | 5 | 5| ] 1156
863 208 | 48 | 1 2 1180
889 186 14 5 3 1007
673 | 0 | 5| 1 1 710
816 40 8 3 3 670
8.630 1.574 405 38 58 10.705
8 580 1382 373 31 14 10.380
50 192 32 T A 325

25
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plan-

33
Ldg. x
30
bzw.
31 Tg.

bzw.

In diinn schwarz die Zahlen aus 2017, s. VM 2017
667 176 202 30 &7 3 4 2 13 973
798 1% 228 51 7 3 3|1 12 1118
875 235 24p 100 56 10 -4 4 & 1184
872 | 172 217 |30 8 1 5 | 1 9 1156
=990 883 196 208 @ 53 8 1 1 2 2 1180
1023 gg@ 129 488 @26 14 1 s 2 3 1087

6 Monate: 1.105 1.281 290 333 19 22 12 48 =1684 (1426)

+176 +43 +3 +36
in% von And.  92% von 134% von BzR'! Vervierfachung !
des ges. Jahres: +192 +32

2018: Ldg. 22-6 Uhr: +325, davon +50 (22-23) und +275 (23-6 Uhr) = 85% von +325
6 Mon.: 22-6 Uhr: +50, davon -208 (22-23) und +258 (23-6 Uhr) = 516% von +50

26

Die Konsequenzen:

1. Der Vergleich der Wintermonate Nov-Marz
zum durch die AB-Pleite chaotischen Winter
2017/18 ist nicht maRgeblich. Der Vergleich
zum Winter 16/17 zeigt, dass die Nachtfliige
auch in den Wintermonaten zulegten !

27
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Die Konsequenzen:

1. Der Vergleich der Wintermonate Nov-Marz
zum durch die AB-Pleite chaotischen Winter
2017/18 ist nicht maRgeblich. Der Vergleich
zum Winter 16/17 zeigt, dass die Nachtfliige
auch in den Wintermonaten zulegten !

2. Der Vergleich der Sommermonate Mai-Okt.
zeigt, dass
- sich hier der Zuwachs konzentriert
- 1684 von 2076 Ldg.nach 23 Uhr (=81%)

finden im Sommer statt. (1426 von 1800 = 79%)

28

Die Konsequenzen:

3. Die Zuwachse im Sommer liegen bei rund
+15%. Die Stunde 5-6 Uhr liegt bei: + 300%

4. Handlungsempfehlungen:

a) 5-6 Uhr Hintertlir sofort streichen !

b) alle Starts nach 22 Uhr => Luftaufsicht

c) ernste Gesprache mit allen Airlines, dem
Bsp. von EW zu folgen

d) sobald erkennbar wird, dass die Nacht-
flige erneut und weiter zunehmen: klare und
transparente Sanktionen

29
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(1)Flugplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter und
Luftfahrzeugfiihrer sind verpflichtet,

beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am
Boden vermeidbare Gerdusche zu verhindern

und die Ausbreitung unvermeidbarer Geréusche

auf ein Mindestmaf$ zu beschréiinken, wenn dies

erforderlich ist, um die Bevélkerung vor Gefahren,
erheblichen Nachteilen und erheblichen
Beldstigungen durch Lédrm zu schiitzen.

Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in
besonderem MafSe Riicksicht zu nehmen.

30

Es wird also zwischen ,vermeidbarem® und
yunvermeidbarem® Fluglarm unterschieden.
Dies gilt wg. des letzten Satzes ,, Auf die Nacht-
ruhe der Bevolkerung ist..” v.a. fur die Nacht !

Verlagerbarkeit der Nachtlandungen
22-23 Uhr in den Tag hinein

Analyse des Sommerflugplans 2017

Bearbeiter:
Dipl.-Statistiker Georg Regniet
Neckarstr. 54
45219 Essen

Marz 2017

In der aktuellen Nachtflugdiskussion und durch das Urteil des BVerG zum
Nachtflugbetrieb stelit sich verscharft die Frage, ob der Nachtflugbetrieb am
Flughafen Diisseldorf notwendig ist. Ein zwingender Nachweis des Flughafens,
der iiber allgemeine wirtschaftliche Interessen hinausgeht, wurde bisher nicht
erbracht. Im Folgenden wird dargelegt, dass fiir die meisten Landungen nach
23 Uhr kein zwingender Grund vorliegt.

31
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Langstreckenfliige

Nach 22 Uhr landen in Disseldorf keine Langstreckenfliige aus Ubersee. In diesem
Segment wird ohnehin in der Regel nur ein Umlauf pro Tag geflogen, so dass bei
den Start- bzw. Landezeiten lediglich die Zeitverschiebungen bertcksichtigt werden
missen.

Fazit

Es gibt nur wenige Félle, in denen eine Verlagerung der Nachtflige auf eine andere
Zeit vor 22 Uhr mit erheblichen Umplanungen verbunden ist. Das sind im Wesentli-
chen Fliige mit mehr als 4 Std. Flugzeit, z.B. zu den Kanarischen Inseln oder nach
Agypten, die einen zweiten Umlauf zu einem naheren Mittelmeerziel nur ermégli-
chen, wenn der Flughafen 17 Betriebsstunden pro Tag hat. Sowchl fur kiirzere Stre-
cken inklusive der Destinationen zu sog. Hubs als auch fir Langstreckenflige ist die
Betriebszeit 22 bis 23 Uhr nicht zwingend erforderlich. Vor diesem Hintergrund muss
die Betriebsgenehmigung neu diskutiert werden.

Antrag der BVF

Die FLK beschliel$t und empfiehlt dem VM:

1. Die NFB sind bzgl. der Ldg. 5-6 Uhr und der
Starts nach 22 Uhr dahingehend zu andern, dass
diese FB nur mit Zustimmung der Luft-Aufsicht
erlaubt sind.

2. Das VM wird mit Blick auf §29b Luft-VG auf-
gefordert, fur alle nach 22 Uhr geplanten FB zu
prufen, ob sie nicht vor 22 Uhr abgewickelt
werden kdnnen?

11



Luftverkehr
Nachtstarts am Flughafen Dusseldorf am 22.01.2019
Ihre E-Mail vom 25.01.2019

Sehr geehrter Herr XXXX,

vielen Dank fur Ihre Eingabe. XXXX.

Am 22. Januar herrschten winterliche Witterungsbedingungen. Bei der notwendigen
Enteisung von Luftfahrzeugen kam es zu erheblichen Verzégerungen. Aus
Sicherheitsgriunden ist der Start eines Luftfahrzeuges untersagt, wenn sich Schnee
oder Eis auf dem Luftfahrzeug befindet. Das bedeutet, dass bei anhaltendem
Schneefall ein Luftfahrzeug erst unmittelbar vor dem Start enteist werden kann, was

zu unvermeidlichen Verzégerungen flhrt.

Aufgrund unseres in der Vergangenheit regelmafligen Emailverkehrs hinsichtlich der
Nachtflugbeschrankungen am Flughafen Dusseldorf gehe ich davon aus, dass lhnen
die  Nachtflugbeschrankungen auf dem  Verkehrsflughafen  Dusseldorf
(Veroffentlichung der mit Wirkung ab dem 1.11.2007 geanderten Neuregelung der
Nachtflugbeschrankungen auf dem Verkehrsflughafen Dusseldorf Bek. d. Ministeriums
fur Bauen und Verkehr v. 20.9.2007 — Il A 3 — 31-21/12 (4)) bekannt sind.
Vorsichtshalber habe ich Ihnen diese noch einmal angehangt (Anlage 1). Die
Nachtflugbeschrankungen sind vom damaligen Ministerium fur Bauen und Verkehr
erlassen worden und beinhalten die sogenannten Off-Block-Regelungen.

In Ziffer 3.1, 4.1 und 5.1 findet sich jeweils folgende Regelung: ,Starts und Landungen
sind in der Zeit von 22.00 Uhr (21.50 Uhr off blocks) bis 06.00 Uhr Ortszeit unzulassig.”
Im Umkehrschluss kann man daraus ableiten, dass Starts zulassig sind, sofern sie vor
21:50 Uhr ,Off-Blocks® sind.



Der Zeitpunkt, zu dem ein Luftfahrzeug seine Parkposition verlasst, wird ,Off-Blocks"

(von den Klotzen) genannt.

Insgesamt sind 17 Verkehrsflugzeuge am 22.01.2019 vor 21:50 Uhr Off-Blocks
gewesen und mussten danach enteist werden. Aufgrund der Verzégerungen bei der
Enteisung sind diese Flugzeuge in dem anschlieRenden Zeitraum bis 23:32 Uhr
gestartet. Diese Flugbewegungen sind zulassig, da die Nachtflugbestimmungen
lediglich Starts nach 21:50 Uhr Off-Blocks fur unzulassig erklaren.

Die Bezirksregierung Dusseldorf ist zustandig fur die Luftaufsicht am Flughafen
Diisseldorf. Die Uberwachung der Betriebsgenehmigung ist origindre Aufgabe des

Verkehrsministeriums NRW.

Die Landesregierung hat sich im Rahmen einer kleinen Anfrage im Landtag eindeutig

hinsichtlich der Off-Block-Regelungen geaulert.

Die Antwort der Landesregierung vom 18.09.2017 auf die Kleine Anfrage 203 vom
21.08.2017 finden Sie ebenfalls im Anhang (Anlage 2).

Ich hoffe lhnen mit meinen AuRerungen weitergeholfen zu haben.

Mit freundlichen GriufRen

Im Auftrag
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SCOPE: Wir investieren in Stabilitat

SCOPE beschaftigt sich mit einem der drei Kernziele in
2019: operativer Stabilitat
@) e, > P

C@\j’/ SCOPE soll einen stabilen SFP 2019 sicherstellen und

Kundenvertrauen und -zufriedenheit wiederherstellen '

ﬂr Die 12 wichtigsten Ops-Initiativen fur einen stabilen SFP
\ﬂ 2019 werden adressiert — Investitionen i.H.v. ~ € 50 Mio.

”03._0_& Team von mehr als 40 EW-Mitarbeitern, aus allen Teilen der
Organisation, inkl. Crew-Mitgliedern, arbeitet zusammen




SCOPE - 4 Fokusthemen, 12 Initiativen

Planung

0 Network/fleet
buffers

« Boden-/Blockzeiten
o \Wellenbrecher

eCrew resource
planning

» Crew Proceeding-
planung/-steuerung

Instandhaltung
{ L J

Operative Verbesserungen

X% SCOPE

Irreg Handling

OWinter fleet
maintenance

» Vorausplanung
Sommertechnik

« Flottenoptimierung

°Maintenance
optimization

» Personaldeckung
Mechaniker
» Materialstrategie

» Reduzierung MEL
ltems

» Pre-Fueling

e Plnktlichkeit
"on-board"

First wave

 Informationsfluss
Bodenpersonal

DUS Connect

« MCT bei Connex-
Flugen

e Durchchecken
(Pax/Gepack)

 Flughafen-
infrastruktur

°Stable ground
product & proc.

o TA-Referenz-
modell

» Handgepack
» Boardingprozess

°Supplier &
airport mgmt

 Leistungsdialoge
mit Dienstleistern

e SLA mit Bonus-/
Malussystemen

e Minimierung ATC-
Auswirkungen

°Product owner
irreg support

« Umbuchungs-
roboter
« Self-Services

» Kommunikation
am Flughafen

@ Irreg story-
telling/comm.

o Proaktives Kom-
munikations-
konzept

Q Customer
group comm.

- B2B-
Dialogformulare

Q Multiplicator
treatment

* Irreg-Prozesse flr
Statuskunden/VIP



SCOPE - Deep-Dive Planung Dusseldorf Kont: Network/Fleet Buffers® )’ SCOPE

Planung @ Groundtime DUS
@ @ [ L
Gegenuber Sommer 2018
wird die mittlere GT um
+11% auf 50‘ erhoht
+11%
0 Network/fleet
buffers 50,2
» Boden-/Blockzeiten
o Wellenbrecher
453
Su19 @ GT Su18 @ GT

@ Blockzeiten DUS
[ .

Gegenuber Sommer 2018
wird die mittlere Blockzeit
um +2,1° erhoht

+2 Minuten
e ——

101

99

Su19 @ BLZ/Flug Su18 @ BLZ/Flug

.Geplante Landungen nach 21 Uhr Iokal.

Im Sommer 2019 werden die geplanten
Landezeiten am Abend weiter von der
Nachtruhe wegbewegt
50 - mSu1s
= Su19

Verschiebung
e

10 -
5_
0 - -
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Zusatzlich wird eine ausreichende Reserveflugzeugverfiigbarkeit in Disseldorf gewahrleistet

*Std. Woche Su19 vs Su18 Stand 13.03.19



Diisseldorf
Airport us

Kommission nach § 32b LuftvVG
106. Sitzung am 01. April 2019

—

* Flughafen Diisseldorf GmbR~ N T

,N;i:hbar.s.chaf.'@di.gldg;“Umyvelt dhd Nac

Verteilung der Starts und Landungen auf dem Parallelbahnsystem
Mai 2017 — Oktober 2017

4

5442/374 AO5L 24,2%110,0% 40/10 DO5L
—_— | Nordbahn n A
10227/1846 A05 264/7 D23R ;275'”347 A23R 11552/49 D05
50700/120 D23 4785/1472 A0SR 11512/39 DO5SR 45189/5388 A23
— ” | Siidbahn | T —
50436/113 D23L 75,8%/90,0% 22432/5041 A23L

18,5%/25,6% 05
81,5%/74,4% 23
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Verteilung der Starts und Landungen auf dem Parallelbahnsystem

Mai 2018 — Oktober 2018

v

9438/14 AO5L 22,8%10,9% 127/7 DO5L
pr— . I Nordbahn I _ e
20030/3232 A0S ‘35;1 D23R 16244/48 A23R 22831/56 D05
37418/31 D23 10592/3218 A0SR 22704/49 DO5SR 33075/4168 A23
— > | Siidbahn | T —
37382/30 D23L 77,2%199,1% 16831/4120 A23L

37,8%/43,9% 05
62,2%/56,1% 23
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An- und Abflugrouten €3

Duisburg Miilheim

» Lage der Messstellen der

MEVEL SONEB

Fluglarmmessanlage

Ungelsheim Breitscheid (14f GMH DODEN Nyo
NUDGO coL kumik

Serm Rahm

Laupendahl

Anger.
Wittlaer
g Hosel Hailigenhaus

Kai th g -
eSO A 4 Tiefenbroich

(@3 Ratingen

— Abflugrouten
—— Anflugrouten

(@ Fluglarmmess-
stelle
dichte
Wohnbebauung

Disseldorf

Biittgen

Grefrath Erfttal Uedes-

Holzheim Noff heim

Hoisten

Rosellen. ‘Allerheiligen cOL GMH DODEN KUMIK NUDGO '

Rosellerheide
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Entwicklung des Fluglarms jeweils Mai bis Oktober

Aquivalenter Dauerschallpegel Lp,A,eq,FL Tag (6-22 Uhr)

60,0

w
=
[=]

Ly aeqr. [AB(A)]

(¥
=
o

10,0 4

0.0 +

MP 01

MP 02 MP 03
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Entwicklung des Fluglarms jeweils Mai bis Oktober

Aquivalenter Dauerschallpegel Lp,A,eq,FL Nacht (22-6 Uhr)
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Disseldorf
Airport u-s

Wittlaer/Grenze Duisburg

—

; Nathbér%chafisdi_a|og’ el T
il e Sy %f

Routenverlauf Richtung MP 27

i DFS Deutsche Flugsicherung B

< Aca. 700m (MP 27)

« "} ca 3.300m (MP 05)

Ratingen
Flughohe

= 180008 (4572m)

/ T200nassem

f somsram

\ 600011620 m)

‘ / st
i\
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MP 27 Wittlaer / Grenze Duisburg

Messstellenstandort

- (Bergisch-Rheinischer Wasserverband)
Am Hasselberg
47259 Duisburg

- Relevante Flugbewegungen: alle Starts 23 auf den Abflugrouten
MEVEL und SONEB

- bis 30.9.: Messschwelle: 60 dB(A); Maximalpegelschwelle: 65 dB(A)
- seit 1.10.: Messschwelle: 58 dB(A); Maximalpegelschwelle: 63 dB(A)

- Durch Schwellenabsenkung werden mehr Fluglarmereignisse erfasst

- Gemessene relevante Starts 23 auf der Nord — Abflugroute im Zeitraum von Oktober
bis Dezember 2018:

Liarmereignisse | Flugereignisse | Erfassungsrate
MP 27 1701 5084 33,40 %
MP 05 14 5063 0,28 %

pisselderr DUS  Kommission § 32b LuftvG 01.04.2019 9

Messwerte MP 27 Wittlaer / Grenze Duisburg

Einzelschallpegel wahrend der Tag-Zeit (06:00 - 22:00 Uhr)
Relevante Flugereignisse Anzahl korr. Larmereignisse Gesamtgerdausch | Fluggerdusch
MP 27 (N2) (N1)
A D A D [dB(A)] [dB(A)]

Mai 18 0 713 7 58 51,5 33,6

Jun 18 0 1.095 4 119 52,2 35,8

Jul 18 0 1.027 6 67 54,0 33,2

Aug 18 0 1.731 1 142 50,3 35,5

Sep 18 0 1.616 1 160 51,5 36,7

Okt 18 0 1.701 1 428 52,1 39,8

Nov 18 0 1.604 7 546 52,5 40,9

Dez 18 0 1.779 4 727 51,6 42,3
Gesamt 0 11.266 31 2.247 52,1 38,4

blau: nach Messschwellenabsenkung
Pisgsmon DUS  Kommission § 320 Luftve 01.04.2019 10




Messwerte MP 05 Wittlaer

Einzelschallpegel wahrend der Tag-Zeit (06:00 - 22:00 Uhr)
Relevante Flugereignisse Anzahl korr. Larmereignisse Gesamtgerdausch Fluggerausch
MP 05* (N2) (N1)
A D A D [dB(A)] [dB(A)]

Mai 18 0 810 10 0 55,0 25,7
Jun 18 0 1.204 2 6 55,1 25,5
Jul 18 0 1.064 15 2 52,0 29,4
Aug 18 0 1.730 3 3 52,0 24,6
Sep 18 0 1.622 3 1 54,2 25,2
Okt 18 0 1.709 3 5 52,0 24,6
Nov 18 0 1.540 8 5 52,2 27,4
Dez 18 0 1.814 10 4 50,3 28,8
Gesamt 0 11.493 54 26 53,1 26,7

*Messschwelle: 60 dB(A), Maximalpegelschwelle: 65 dB(A)

Dﬁsi?r'ﬂgif El.s Kommission § 32b LuftVG 01.04.2019 11
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Flugzeugtyp Flugart Runway G[I;‘AB?:)']a X [ dl\gi(:)] [ d“g?:)] Larmereignisse
A3191 Start 23L 64,5 63,0 67,7 116
A3202 Start 23L 64,6 63,0 68,1 127
A320S Start 23L 64,4 63,0 69,3 145
B738W Start 23L 65,5 63,0 70,3 67

pisselders DUS  Kommission § 32b Luftv 01.04.2019 12




Flugzeugtyp Flugart Runway ﬁ[lag?z;]ax [d'gu)] [dl\g?;:)] Larmereignisse
A3302 Start 23L 70,1 63,8 751 27
A3303 Start 23L 67,9 63,4 74,0 43
A3403 Start 23L 70,7 66,2 75,8 18
B763W Start 23L 69,4 68,1 71,2 5

pisselderr DUS  Kommission § 32b LuftvG 01.04.2019 13

Aufgrund der vorliegenden Auswertungen wird empfohlen, die Messstelle 5 dauerhaft

an den Standort der Messstelle 27 zu verlegen

pisselderr DUS  Kommission § 32b Luftv
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Dusseldorf
Airport

Diisseldorf
oo, DUS

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit

Flughafen Dusseldorf GmbH
Nachbarschaftsdialog,
Umwelt und Nachhaltigkeit

dus.com




BVF

Bundesvereinigung gegen
Fluglarm e.V.
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34
Diagramm 3 Disseldorf u-B
Airport
Aquivalenter Dauerschallpegel Aeqp der
sechs verkehrsreichsten Monate eines ahres (Mai - Okt)
MP 01 Lohausen
gemal Fluglarmgesetz bzw. DIN 45643
Tag (8-22) mNacht (22-8)
= ~ ~ o - - o P = s
7o~§3§8§$§3333$s$$$
© © 1S o o L B E
eo<$§§§$8$$'§$$88::3
o Lo _-_-__-._-___-__-_l_-__-_-._-__-._- S oam
il g  al
T Seit Mal 2009 Messschiwelle von 75 aB(A) aur 70 aB(A) e
35
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Dusseldorf
Airport

Diagramm 4

Aquivalenter Dauerschallpegel q der
sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres (Mai - Okt)

MP 02 Bliderich
gemal Fluglamgesetz bzw. DIN 45643

Tag (8-22) mNacht (22-8)

70

610
80,4
610
608
80,5
60,8
817
619
617
62,3
626
827
62,5

599

60

I 516
_— 50 4
— 51O
517
I 523
I 5 A
I 52 8
I 535
I 516
I 574
I 37
I 541
I 54,
I 523

DUS

62,5
6822

¥

50 4
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Diagramm 11 Diisseldorf as
Airport
Aquivalenter Dauerschallpegel g der
sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres (Mai - Okt)
MP 13 Hosel
gemal Fluglaimgesetz bzw. DIN 45643
Tag (8-22) WNacht (22-8)
70
80
c o 2 2 v o 8 2 2 9 .
a_ g g 3 ¥ 3 3 § 3 3 g
50 L hEEREE > = Iz
gstlsclgggiqcl
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Diagramm 13 Dusseldorf M
Airport

Aquivalenter Dauerschallpegel L, , .. s der
sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres (Mai - Okt)

MP 15 Ratingen West
gemaR Fluglaimgesetz bzw. DIN 45643

Tag (6-22) mNacht (22-8)
70 1
60 |
0 2 e =
o~ o~
= 8 ¢ 8 8
50 4 - -
38
PA— Diisseldorf uB
Mai 2018 - Oktober 2018 MP 13 Airport
Hosel
M. nmuu n--t:. nam
Tag (0800 - 22 00) ENacht (2200 - 04.00)
&
00 - E
: :

<
- # ™
[ - 4
[ 4 o] g =
i a -
E N

Umbhiillende aus NAT 8 x 72 dB(A) und 13 x 68 dB(A) = Nachtschutz fiir Hosel !
39



Forderungen Nachtschutz

1. Umhiillende aus NAT 8 x 72 dB(A) und 13 x 68
dB(A) = Nachtschutz u.a. fiir Hosel ! Die Auf-
wachreaktionen sind bei 68 dB(A) fast genauso
haufig wie bei 72 dB(A) !

2. Die erweiterte Nachtschutzzone ist mit einem
Leg3 von maximal (!) 50 dB(A), besser 48 dB(A)
fur die Zeit von 22-23 Uhr, hilfsweise 22-24
Uhr, auB3erst hilfsweise 22-1 Uhr zu berechnen!

3. Nachts ist vorsorglich BR 100:100 zu rechnen.

4. Statt Liiftern sind ersatzweise Fenster-Schliel3-
Automaten vorzusehen

40

Forderungen Nachtschutz
5. Stunde 20-21 Uhr verpflichtender Zweibahn-

Betrieb, z.Z. fast immer Einbahnanmeldung
6. Larmschutzhalle? 2. Halle n6tig? Bestehende
Halle grold genug? Turen Richtung Norden?
Keine Triebwerksprobelaufe nachts draulRen!
7. Bei Eis/Schnee alle (derzeit 4) Enteisungsposi-
tionen besetzen (=nur 16-24 Starts/h). VM:
mind. 6 Positionen je BR vorschreiben !

41

01.04.2019



01.04.2019

Es wird mehr als deutlich, dass
klare Regelungen notig sind:

Die Fluglarmkommission legt der Genehmigungsbehoérde nahe:

a.) die durch passiven Schallschutz zu erreichenden Schutzziele eindeutig und
unmissverstandlich (auch fiir Laien) zu formulieren,

b.) selbst als Genehmigungs- und Aufsichtsbehdrde zu iiberpriifen, ob diese
Schutzziele erreicht werden,

c.) als Tagschutzzone mindestens die 60 dB(A) Leq3 (und als Ziel 16 x 55 dB innen)
anzusetzen, wegen dichter Besiedlung und technischem Fortschritt besser ein
Leq3 von 58 dB(A),

d.) als Nachtschutzzone eine Umhiillende aus 8 x 71 dB, 13 x 68 dB und 20 x 65 dB
anzusetzen Diese NAT-Zone muss fiir die gesamte Nacht 22-6 Uhr ausgewiesen
werden. Demgegeniiber muss die erweitere Nachtschutzzone Leq3 50 dB(A)
korrekt (und wie von den Flughafengutachtern 2004 so vorgeschlagen!) von 22 bis
1, besser 22-00 Uhr berechnet werden (alternativ konnten planbare Fliige in der
Nacht entfallen, dann braucht es keine Nachtzone). In dieser erweiterten
Nachtschutzzone ist der Einbau von zeitgesteuerten, automatischen
SchlieBvorrichtungen alternativ zu den bisherigen Liiftern vorzusehen.

42
Um Missverstandnisse zu
vermeiden:
Diese Regelungen miissen auch im Falle einer
vollstindigen Ablehnung des Antrags der FDG
unverziiglich umgesetzt werden, und zwar:
- zum Schutze der Betroffenen (§29b Luft-VG)
- um die unertraglichen Belastungen mit Larm
(Lohausen >70 dB(A) tags und >60 dB(A)
nachts) und Abgasen zu reduzieren
- um die inzwischen klar erkennbaren Ab-
wagungsfehler der Genehmigung 2005 zu
reparieren
43
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| BVF

J Bundesvereinigung gegen
/ Flugldrm e.V.
/

Begrindung des Antrages der
Bundesvereinigung gegen Fluglarm

zum Fluglarmbericht der Bundesregierung

anlasslich der Sitzung der Fluglarmkommission am
Flughafen Dusseldorf am 1.4.2019



}>>>> BVF Grundziige des geltenden
A Fluglarmschutzgesetzes

Ausweisung von Larmschutzbereichen
— Tag-Schutzzone 1 (TSZ 1)
— Tag-Schutzzone 2 (TSZ 2)
— Nacht-Schutzzone (NS2)

Erstattung von baulichen Schallschutzmalinahmen in
der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone

Bau- und Nutzungsbeschrankungen

Regelung der Einzelheiten in 3 Rechtsverordnungen




9 (B

Schutzzonenwerte gemald § 2 Abs. 2
Fluglarmgesetz am Flughafen Disseldorf

Tag (6-22 Uhr):

Tag-Schutzzone 1: > 65 dB(A)

Tag-Schutzzone 2: > 60 dB(A)

Nacht (22-6 Uhr):

Nacht-Schutzzone:

> 55 dB(A) sowie max. Innenpegel von

L

Amax

=6Xx57dB(A) (=6 x 72 dB(A) aul3en)




Larmschutzbereich Flughafen Dlsseldorf gemal Fluglarmgesetz

[ Tagschutzzone 1

© | Tagschutzzone 2

7 'fff [ macntschutzzone

Larmschutz- und Entschadigungsgebiet Flughafen Disseldorf
gemal Planfeststellungsbeschluss 2005




}>>>> BVF  Umsetzung des Fluglarmgesetzes an
A\ den Flughafen Diisseldorf u Kéln/Bonn

« Anspruchsberechtigte in der Tag-Schutzzone 1: 531
« Anzahl der gestellten Antrage: 181
« Anzahl der zurtickgezogenen Antrage: 70
« Anzahl der abgelehnten Antrage: 3
« Anzahl der bewilligten Antrage: O
* Anzahl der erwarteten Antrage: O
« (Gezahlte Erstattungsbetrage: 0 Euro
« Kostenschatzung im Jahr 2005 bezogen
auf den Flughafen Dusseldorf: 24,7 Mio. Euro

Quellen: Umweltbundesamt, NRW-Landesregierung (Stand: Jan. 2018)




Larmkartierung gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie
am Flughafen DUsseldorf (24-Stunden-Pegel)
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>> BVF Grundlagen der Larmaktions-
}>> | R planung geman BImSchG

8§ 14 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm:

,Bel der Larmaktionsplanung nach § 47d des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes sind fur Flugplatze die jewells
anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm zu beachten.”

* In den Larmaktionsaktionsplanen der Stadte Dusseldorf,
Essen und Kaarst wird auf die Erstellung eines auf den
Fluglarm bezogenen Malshahmenplans verzichtet, da die
Auslosewerte fur eine Larmaktionsplanung von 65 dB(A) fur
den Gesamttag und 55 dB(A) fur die Nacht nicht Gberschritten

werden.




}>>>> (BVF Defizite der Larmaktionsplanung

Fluglarm e.V.

Durch die Regelung in 8§ 14 Fluglarmgesetz, werden die
Kommunen dazu verleitet, eine Larmaktionsplanung nur flr
das Gebiet vorzunehmen, flr das ein Larmschutzbereich
gemald Fluglarmgesetz zu erstellen ist.

Der Larmschutzbereich des Flughafens Dusseldorf ist aber
so klein, dass eine Vielzahl von fluglarmbetroffenen
Menschen im Umfeld des Dusseldorfer Flughafens
Uberhaupt nicht von der Larmaktionsplanung erfasst wird.




}>>>>> BVF Fluglarmbericht der Bundes-
i ragierung vom 16.1.2019

« Absenkung der Schutzzonengrenzwerte voraussichtlich um
1 bis 3 Dezibel (BVF-Bewertung: viel zu wenig, um den Kreis
der Anspruchsberechtigten fir passiven Schallschutz im
Umfeld des Dusseldorfer Flughafens zu erh6hen)

« Keine Verkleinerung der Larmschutzbereiche bel
Neufestsetzungen (BVF: positiv!)

« Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von
Erstattungsansprichen (BVF: positiv!)

« Ausdehnung der Kostenerstattungsansprtche fur baulichen
Schallschutz fur Kitas, Grundschulen und Krankenh&auser in
der Tag-Schutzzone 2 (BVF: positiv, aber auch bel
weiterfuhrenden Schulen notwendig)




}>>>> BVF Fluglarmbericht der Bundes-
A\ regierung vom 16.1.2019

Die Toleranzmarge von 5 Dezibel zur Berucksichtigung von
friher durchgefuhrten freiwilligen oder behordlich angeordneten
SchallschutzmalRnahmen soll grundsatzlich entfallen
(BVF-Bewertung: positiv!)

Zulassung zeitgesteuerter automatischer Fensterschliel3ein-
richtungen als erstattungsfahige Schallschutzmal3nahmen flr
SchlafrAume anstelle von Liftern (BVF: positiv!)

grol3ere Umsetzungsspielraume der Anspruchsberechtigten bei
baulichen Schallschutzmal3nahmen (BVF: positiv!)

Starkung von Forschung und Entwicklung (BVF: positiv!)




esvereinigung gegen

}>>>> BVF Fluglarmbericht der Bundes-
regierung vom 16.1.2019

Folgende Formulierung aus dem Entwurf des Bundesumweltminis-
teriums fur den Fluglarmbericht sind nicht mehr enthalten:

Sunschenswert erscheint die Prifung entsprechender
Klarstellungen und Verbesserungen im Luftverkehrsrecht, die dem
aktiven Larmschutz nach der Sicherheit und neben
Kapazitatsaspekten einen insgesamt hoheren Stellenwert
zuweisen, damit vorhandene und kinftige Reduktionspotenziale an
der Quelle und im Betrieb moglichst frihzeitig und umfassend
erschlossen werden.”



}>>>> BVF Was das Fluglarmschutz-
gesetz nicht leistet

 Durch das Fluglarmschutzgesetz wird es nicht leiser:
Lediglich Erstattungsansprtche flr passiven Schallschutz,
Entschadigung fir Beeintrachtigungen des Aul3enwohnbereichs
bzw. bauliche Nutzungsbeschrankungen.

« Keine gesetzliche Definition, wie viel Larm einer

Region zugemutet werden kann:
Es fehlen echte Immissionsschutzgrenzwerte, die den
Flughafenbetreiber zwingen, aktiven Larmschutz zu betreiben.

« Keine gesetzliche Definition des Vorranges von
aktivem vor passivem Schallschutz beim Fluglarm




