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Antrag zum Bau und Umweltausschuss am 5.4.2017 Meerbusch den 14.3.2017

Sehr geehrter Herr Jiirgens,
Betrifft Antrag der der UWG beziiglich Beantwortung der Anfragen der UWG vom 1.2.2016

hiermit beantragt die UWG eine erneute, detailliertere Beantwortung unserer Fragen wie
folgt, mit dem Ziel, eine zeitnahe Umsetzung zum Schutz der Meerbuscher Birger zu erzie-
len.

Begriindung: am 3.11. stellte die UWG einen umfangreichen Antrag zum Thema Fluglarm
und Neubelastungen durch das Flachstartverfahren. Die Mehrheit des Ausschusses unter-
stutzte die im UWG Antrag geforderten Vorgehensweisen. Am 1.2. stellte die UWG Fragen
zur weiteren Vorgehensweise der Verwaltung. Die Antworten sind nicht detailliert beant-
wortet worden. Die Verwaltung mége bitte die Fragen in der Bau und Umweltsitzung am
5.4. genauer und praziser beantworten.

Zu 1)

Wenn schon - obwohl fiir die Beantwortung der Frage unerheblich - auf den Antrag der
Stadt aus 2014 bzgl. der Verschiebung von Routen iiber Lank und die ,,wiinschenswerte*
Uberflughéhe von 3.000 Fuf am Ortsrand von Lank, eingegangen wird, dann wére mehr In-
formation zu der seinerzeit gegriindete Kommission der Stadte Krefeld, Disseldorf und

Meerbusch dienlich gewesen:

Hat diese Kommission getagt, was sind die Ergebnisse, existiert diese Kommission noch
bzw. was ist weiter geplant?

Aktuell beklagt die Stadt Krefeld in ihrer Stellungnahme zur Kapazititserweiterung das
Flachstartverfahren, da es in diversen Stadtteilen Beschwerden der Biirger gab, wie in Kre-
feld- Stratum.

Zu 2)

Die Antwort verblufft; es wurde “ in einem Gesprach“ die Installation der weiteren Mess-

stelle ,vereinbart* - wofiir, wenn nicht wegen des Vergleiches zwischen Noise Abatement
Departure Procedures 1 = sog. Steilstart oder NADP 2 = sog. Flachstart? Dies war auch der
Hintergrund des UWG-Antrags und der Wunsch der Biirger.

Schlimmer noch ist der Bezug auf die Ratssitzung vom 25.02.2016 in der die Lirmverursa-
cher ihre eigene ,vergleichende Untersuchung® vorstellen durften - fiir Lank. Die Messstel-
le ist fir Biderich! Denn dort werden die 3000 Fuss (914,4 m) iiber der Messstelle 2 nie er-
reicht und (wie zu erwarten war) iiber der Messstelle 27 (neu) selten, aufgrund des kriti-
sierten NADP 2 (Flachstart). Im iibrigen muss die Beantwortung der Verwaltung bezichtigt
werden: in der Vorlage des Flughafens wurden liber der Messstelle 27 in Lank beim A340



der LH im Flachstartverfahren 1,9 dba mehr Lirm gemessen( Protokoll Ratssitzung
25.2.2016). Siehe Anlage 1.

Im Gutachten des Flughafens zur Kapazititserweiterung wurde filschlicherweise sogar mit
Werten der alten Messstelle 6 ( Latumer See) gearbeitet, was von Herrn Westerlage seiner-
zeit zu recht beanstandet wurde.

Zu 3)

Es fehlt die eindeutige Vergleichsmoglichkeit zwischen Steil- und Flachstart, da mit dem
Flughafen keine Bedingungen vereinbart wurden. Falls hier mit ,Korrelation* gemeint ist,
zu vergleichen, ob mit fallender Hohe der Fluglirm héher wird ist jetzt schon erwiesen,
siehe Travis und das Gutachten von Prof. Isermann von der DLR, welcher darin beschreibt,
dass es fiir die Betroffenen unterhalb der Flugroute im Nahbereich eine neue, erhchte
Larmbelastung gibt.

Das Standard-Takeoff -Procedure bei den deutschen Fluggesellschaften ist seit 2013 das
NADP 2 .

Wie will man nun die “ Larmunterschiede zwischen Flugbewegungen mit Cutback bei 1000
Fub gegeniiber Cutback bei 1500 Fub ermitteln“, wenn NADP 1 nicht mehr geflogen wird??
Oder will man die deutschen Airlines mit den austiindischen Airlines vergleichen, gleicher
Flugzeugtyp, gleicher Tag, oder....... ?

(Schaubild der LH: Ansatz einer Lairmbetrachtung Steigprofile, Schubreduktions-Hohe
1500 ft zu 1000 ft) Anlage 2

Im Schaubild der DLH wird deutlich, dass der Cutback fiir Lohhausen nicht relevant ist,
da er ca. iiber dem Rhein stattfindet, fiir Meerbusch bedeutet es ab Stadtgrenze tiefer
fliegende Flugzeuge mit entsprechender hoheren dba und dementsprechend hoheren

Schadstoffwerten. Siehe Anlage 3 ICAO CAEP /7-WP/25 ( NADP 2 tends to produce more

NOx compare to NADP1)
Zu 4)

Es ist selbstverstandlich richtig, ein ,taglicher Wechsel der Flugverfahren kann den Flug-
gesellschaften ....“ von der Stadt Meerbusch nicht vorgegeben werden -ob das vom Flugha-
fen moglich ist, ware zu priifen.Wurde dies von der Verwaltung getan? Bekanntlich gibt es
in Europa mindestens 30 Flughéfen die das problemlos umsetzen (Liste der Flughifen liegt
der Verwaltung vor). In den Vorgaben/Empfehlungen der ICAO wird z.B. davon ausgegan-
gen, dass bis zu 20km besiedeltem Gebiet das NADP 2 (Flachstart) zur Vermeidung von
Larm ni c h t angewandt werden soll. Wenn der Flughafen Diisseldorf wirklich so burgernah
und umweltbewusst ist wie er verkiindet, dann sollte er sich entsprechend verhalten.

Zu 4 a +b)

Hierzu fehlt eine Antwort - wird die Verwaltung die Vorschlige (oder evtl. eigene andere)
mit dem Flughafen besprechen?

Im Ubrigen ist das wiederholte Anfithren von DLH-Behauptungen nicht dienlich. Der exter-
ne Faktor AuBentemperatur ist beispielsweise fir die Lirmerzeugung zu vernachlassigen.



Zu b)

Ebenfalls nicht beantwortet - lediglich der Hinweis auf die »Auswertung* der Larmverursa-
cher hinsichtlich des Spitzenpegel in Lank-Latum. Hierzu hatte Herr Lange, BgF sich detail-
liert geduBert.

Zu 6)

Was ist der Grund, der Herrn Assenmacher so sicher macht, dass es ,nicht erforderlich ist,
die Standzeit der Station in die Ferienzeit zu verlingern“? Es sollen die Ergebnisse ,,zu-
nachst ausgewertet werden“ - welche Ergebnisse (s. 3 und 4) und von wem?

Zu7)

Auch diese Antwort verbliifft:

Buttelborn liegt zwar genau wie Biiderich geradlinig zur Startbahn, aber ,,in groBerer Ent-
fernung zum Flughafen*, ,die dortige Situation ist daher nur bedingt vergleichbar®. Was
soll uns das sagen? Wenn bei einer weiteren Entfernung Lirmunterschiede von 3-5 dB fest-
gestellt werden, wie in Biittelborn, dann wird es in Meerbusch, da naher am Flughafen,
leiser sein?? Es diirfte doch wohl jedem klar sein, dass bei naherer Entfernung und damit
niedriger Uberflughthe der Larm und die Larmunterschiede mindestens, eher noch hoher,

liegen werden.

AuBerdem, was hat das mit der Frage zu tun, Kontakt zu anderen Kommunen in Deutsch-
land aufzunehmen, um einen sachlichen Informationsaustausch zu betreiben?

Zu 8)
Die Antwort ist mehrfach unbefriedigend.

n»seinerzeit” ist nicht heute; andere Gemeinden wie z.B. Kaarst, Krefeld und Ratin-
gen haben zwischenzeitlich den Fluch des Flachstarts erfahren diirfen und sehen
das heute anders.

Das Dusseldorf (50%ger Eigentiimer der Flughafen Diisseldorf GmbH) standig falsch-
licherweise darauf hinweist, dass Lohausen durch den Flachstart entlastet wiirde,

ist leicht nachweisbar - wenn man sich mit dem Thema wirklich beschiftigt.
(Schaubild LH Steigverhalten Anlage 2).

Zu9)

Ob eine hihere Belastung durch das Flachstartverfahren entstanden ist," ist Gegenstand
der jetzigen Untersuchung.“ Wie bereits vorher: welche Art der vergleichenden Untersu-

chung wird denn tatsachlich durchgefihrt ?

Ist die Definition der Verwaltung zur ,Neubelastung” so zu verstehen, dass wer ohnehin
schon (stark) belastet ist, ruhig nochmal mehr belastet werden kann, Hauptsache andere
werden verschont?

Wie ist es dann moglich, dass eine Verschiebung der Nordrouten ( siehe Priasentation Flug-
hafen im Meerbuscher Rat am 25.2.2016) eine Neubetroffenheit der Lanker Biirger zur Fol-
ge hatte, um Nierster und Diisseldorf zu entlasten? Wie ist es denn damals physikalisch
maglich gewesen Steigstartverfahren und einen noch engeren Radius zu fliegen mit " al-
tem” Fluggerat ? Die damaligen Flugbewegungen iiber Nierst und Diisseldorf beinhalten



auch eine Streuung der Flugbewegungen um einseitige Belastungen zu minimieren. ( siche
Anlage 4 Nordrouten 1998, Prasentation des Flughafens am 25.2. Rat).

Wenn die Verwaltung ,,weiterhin“ auf Flughafen und die Fluggesellschaften ,Einfluss“ ver-
sucht zu nehmen, um ,,zum alten Verfahren zuriickzukehren*, dann bitten wir hiermit, um
Darstellung wie sie hier vorgeht. Was wird unternommen?

Zu10)
Verstandlich
Zu 11)

Auf das Thema ,,Routendnderungen” wird die uwg-meerbusch getrennt zuriick kommen.
Allerdings beschreiben Sie falschlicherweise, dass von der DFS Parallelrouten nur 6stlich
von Lank vorgeschlagen wurden. Parallelrouten waren ostlich und westlich méglich, zum

Beispiel iiber die A 44 fiihrend.

Falsch ist ebenfalls zu behaupten, dass der Rat neue Routenfiihrungen abgelehnt hat. Dazu
gibt es unseres Wissens keinen Beschluss. Sollte es diesen geben, bitten wir um Vorlage.

Zu 12)
Diese Antwort ist unbegreiflich.

Auf die Messungen (an nicht ausreichender Stelle), dazu vom Verursacher selber, hinzuwei-
sen ist Uberhaupt nicht nachvollziehbar angesichts des Einsatzes der Blrgermeisterin und
dem Leiter Recht, Herrn Westerlage in den letzten Monaten. Beide haben sich gerade in
jungster Zeit intensiv auch mit der Feinstaub, Stickoxid-Belastung durch den Flughafen be-
schaftigt (die zahlreichen Presseartikel hierzu liegen sicher auch dem Beantworter der Fra-
gen vor). Die vom Biirger gegen Fluglarm e.V. durchgefiihrten und im Ergebnis katastropha-
len Untersuchungen/Messungen sollten auch bekannt sein (z.B. Die Welt vom 6.11.2016 ).
Daneben haben die Griinen uber das Landesumweltministerium priifen und bestatigen las-

sen, dass

1. der Flughafen Dusseldorf an einem Tag mit Starts und Landungen genau so viel NOx
wie ca. 20 Mio. VW-Golf 2,0l Turbo-Diesel-Injektion-Motoren AusstoB erzeugt ( in
Deutschland gibt es aber " nur” 15 Millionen Dieselfahrzeuge).

2. ein Tag Flugbetrieb in Dusseldorf erzeugt so viel CO2 Ausstol , wie 5 Mio. VW Golf
2,0l Turbo-Diesel-Injektion-Motoren

In den Zahlen sind zudem Additive, (Ultra)Feinstaube, Emissionen durch Kerosinvernebe-
lungen und Ablassen von Kerosin nicht enthalten.

Wir verweisen hier auch noch einmal an die ICAO Veroffentlichung ( Flachstartverfahren
erhoht die Stickoxid-Belastung).

Die Beantworter hatten gut daran getan, die Veranstaltung des BgF am 2.3. zu besuchen
(Herr Westerlage war anwesend), um sich detaillierte Informationen zu diesem Thema zu

beschaffen.
Daniela Glasmacher Lothar Keiser

UWG Meerbusch



VWb Awkmg S. 42017 Anlegs A

Vergleichende Berechnung der Startverfahren des A340-300

Berechinung Berechnung | Differenz Berechnung
NADP 1 NADP2 NADP2 - NADP1
Messpunkt Uberflug Las.max Lasmax Las,max
MPO1 direkt 995 99,2 " 03
MP06 seitlich 68,8 68,8 ) 0
P27 direkt 797 81,6 19 )
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CAEP/7T-WP/25 A-20
Appendix

6. CONCLUSIONS

61 Noise and _cmissions cffects of noise abatement departure procedures designed
according to PANS-OPS guidance have been analyzed for eight commercial jet aircraft. The following
conclusions are valid for these eight aircraft.

6.7 NADP?2 tends to produce less CO2 and more NOx compared to NADP1.

6.8 In terms of accumulated NOx up to 3000ft above ground level, NADP2 appears to
produce between 5 to 20% more NOX than NADP1 for wide-body aircraft. For regional and business
aircraft differences were smaller.

6.9 In terms of accumulated CO2 up to adjusted top of climb, NADP?2 variants appear to
produce 0.6 to 2.7% less CO2 than NADP1.

6.10 The results presented indicate that of the procedures included in this study no single
departure procedure minimizes overall nosc and emissions simultaneously. Depending on local
airport requircments tradeoffs must be made between close-in versus distant noise, NOx versus CO2

emissions and finally noise versus gaseous emissions.
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