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Informationsvorlage -6ffentlich- vom 7. Novermber 2017

Gremium Sitzungstermin

Bau- und Umweltausschuss und Ausschuss fur Planung

und Liegenschaften 21.11.2017

Informationen zum Flugverkehr in Meerbusch

Die Informationsvorlage gilt der Einfihrung aus verschiedenen Blickwinkeln. Die dargestellten Sach-
verhalte sollen als Grundlage fur die Betrachtung des komplexen Themas dienen. In der Sitzung wird
erganzend berichtet.

Allgemeine Informationen zu Larm’

Als Larm werden storende, belastigende oder gesundheitsschadliche Gerausche bezeichnet. Larm ist
eine subjektive GroBe, die man nicht direkt messen kann. Messtechnisch erfassbar sind die physikali-
schen GroBen Schalldruck (Lautstdrke) und Frequenz (Tonhéhe). Die subjektiv beldstigende Wirkung
wird etwa zu einem Drittel durch die Lautstarke des Gerduschs bestimmt, dartber hinaus spielen die
Tageszeit, die ortliche Situation, die persénliche Einstellung zur Schallguelle und die kérperliche und
seelische Verfassung der Betroffenen eine Rolle. Nichtakustische Faktoren kénnen die individuellen
Reaktionen auf Larm beeinflussen.

Fur die Praxis werden Schalldruck und Frequenz mit definierten Mess- und Rechenmethoden so be-
wertet, dass sie das menschliche Empfinden in etwa nachbilden. Deshalb gelten fur die Dezibel-Skala
logarithmische Rechenregeln: Addiert man zwei gleich laute Schallguellen, so ergibt sich eine Erho-
hung um 3 dB(A). Umgekehrt ist fir die Absenkung eines gegebenen Pegels um 3 dB(A) bereits eine
Halbierung der Schallquellen erforderlich.

Dies bedeutet, auf das menschliche Gehér bezogen:
— Eine Anderung um 3 dB(A) ist fir das menschliche Ohr gerade wahrnehmbar,
— eine Anderung um 10 dB(A) wird als Verdoppelung bzw. Halbierung der Lautstarke empfun-
den.

Schallschutzzonen
Da Lautstdrke und Dauer von Gerduschen schwanken, wird zur Beurteilung ein Mittelungspegel tUber

einen bestimmten Zeitraum herangezogen. Fur die Berechnung des Fluglarms wird der sogenannte
dquivalente Dauerschallpegel (Laeg) als Mittelwert Uber die sechs verkehrsreichsten Monate gebildet.

! Ausfiihrliche Grundlagen zu Larm siehe Bau- und Umweltausschuss vom 28. Januar 2015, Drucksache

FB1/0046/2014
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Fur die Bewertung nachtlichen Larms werden auBerdem Einzelschallereignisse bericksichtigt.

Nach der Novellierung des Fluglarmgesetzes wurden die Schallschutzzonen fur den Flughafen Dus-
seldorf neu berechnet, sie sind durch Rechtsverordnung vom 4.11.2011 in Kraft getreten und glie-
dern sich anhand folgender Parameter:

Tag-Schutzzone 1: Laeq Tag = ab 65 dB(A)
Tag-Schutzzone 2: Laeq Tag = ab 60 dB(A)
Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht = ab 55 dB(A) / Maximalpegel 6 x 57 dB(A)

Die Tag-Schutzzone 1 dehnt sich vom Flughafen bis etwa zum Rhein aus, sie erreicht Meerbusch
nicht.

In der Tag-Schutzzone 2 und in der Nacht-Schutzzone liegen zentrale Bereiche des Stadtteils BU-
derich (siehe Anlage).

Andere Stadtteile liegen nicht im Bereich der Schutzzonen.

Anders als oftmals irrtimlich angenommen, beschreiben die Schutzzonen keine Grenzwerte. Sie fuh-
ren vielmehr zu Planungsbeschrankungen bei Wohnungen und schutzbeddrftigen Einrichtungen und
zur Verpflichtung far Bauherren zu passivem Schallschutz. Innerhalb der Nacht-Schutzzone sind bau-
liche Anlagen und Wohnungen in ihrer Ausfiihrung gemal3 der Verordnung Uber bauliche Schall-
schutzanforderungen zu erstellen.

Fluglarmmessstellen

Zur Uberwachung der Larmimmissionen betreibt der Flughafen Dusseldorf ein Netz von Flugléarm-
messstellen, mit deren Hilfe die tatsachliche Larmbelastung - auch im Hinblick auf einzelne Schaller-
eignisse - monatlich dokumentiert wird. Eine annahernd zeitgleiche (finf Minuten Verzégerung) Dar-
stellung der aktuellen Flugbewegungen und Larmmessdaten ist Uber das Webprogramm , Track Vi-
sualisation” (TraVis) 6ffentlich zuganglich.

In Meerbusch befinden sich Messstellen in Biderich, Am Feldbrand (MP 2), und in Lank-Latum auf
dem Gelande des Wasserwerks (MP 6). Sie bilden fUr diese Stadtteile die Larmsituation jeweils an der
dem Flughafen nachstgelegenen Wohnbebauung ab.?

Technische Verbesserungen an den Flugzeugen und die Modernisierung der Flotten haben in der
Vergangenheit dazu geflhrt, dass der Fluglarm trotz steigender Flugbewegungszahlen ricklaufig
war. Diese Tendenz hat sich in den letzten Jahren jedoch nicht mehr fortgesetzt.

Als Anlage sind die Auswertungen der Meerbuscher Messstellen fir September 2017 beigeftgt. Die-
se zeigen unter anderem, dass trotz eines dquivalenten Dauerschallpegels, der in Blderich unter 65
dB(A), in Lank unter 53 db(A) bleibt, extreme einzelne Schallereignisse aufgetreten sind.

’ Die Messstelle 6 befand sich frither im Lank-Latumer Westen seitlich der Abfluggrundlinie, da sie urspriinglich eine
andere Funktion erfiillte: Gemeinsam mit der Station in Wittlaer diente sie als sogenannte , Portalmessstelle”.
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Standorte der stationaren Fluglarmmessstellen
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Zusatzlich zu den stationdren Messstellen wurde im Januar 2017 die tempordre Messstelle 27 im
Budericher Westen (Am Roten Kreuz) eingerichtet (in der obigen Grafik nicht verzeichnet). Wie der
Messbericht (Anlage) zeigt, bleibt der Larmpegel durchschnittlich etwa 3 dB(A) unter dem der Mess-
stelle 2, die etwa 1.700 Meter naher am Flughafen liegt.

Die tempordre Station sollte auch dazu dienen, die Larmunterschiede der verschiedenen Startverfah-
ren zu ermitteln. Hierflr ist eine aufwandige Auswertung nétig, die jedes Larmereignis in Korrelation
zu vielen beeinflussenden Parametern bringt (z.B. Flughdhe, Flugzeugtyp, Beladung, Meteorologie).
In der Sitzung wird berichtet, sofern die Auswertung der Ergebnisse bis dahin vorliegt.
Nachtflugregelungen

Es gibt in DUsseldorf kein Nachtflugverbot. Es sind lediglich Nachtflugbeschrankungen festgelegt.

Danach sind Starts mit Disenflugzeugen planmaBig ab 6 Uhr bis 22 Uhr zuldssig. Da der Startvor-
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gang bereits mit dem Verlassen der Parkposition (Off-Block) beginnt, ist die Regelung in der Weise
prazisiert, dass dies bereits bis 21:45 Uhr erfolgt sein muss. Damit soll sichergestellt werden, dass das
eigentliche Abheben von der Startbahn tatsachlich bis 22 Uhr erfolgt. Je nach Wartezeit am Boden
kann es gleichwohl zu Starts nach 22 Uhr kommen, solange die Off-Block-Zeit eingehalten wurde.

Bei der Landung dirfen , besonders ldrmarme” moderne Strahlflugzeuge planmaBig von 6 bis 23
Uhr, bei Verspatungen bis 23:30 Uhr in Dusseldorf aufsetzen. Fluggesellschaften, die ihren 6rtlichen
Wartungsschwerpunkt in Dasseldorf haben, dirfen mit diesem Fluggerat noch bis 24 Uhr landen.
FUr Homebase-Carrier sind auch Landungen zwischen 5 und 6 Uhr morgens erlaubt, beispielsweise
fur Uberftihrungsflige.

FUr Propellerflugzeuge mit Larmzulassung gelten keine Beschrankungen.

Anflugstrecken

Bei Ostwind ist die Stadt Meerbusch durch Landungen betroffen. Die Flugzeuge werden etwa ab
Hohe Kaarst geradlinig in einem Anflugwinkel von 3 Grad zur Landebahn gefiihrt. Beim Landeanflug
wird somit ausschlieBlich der Stadtteil Biderich Gberflogen.

Andere Stadtteile sind von Landeanfliigen nicht betroffen.

Abflugstrecken

Bei Westwindwetterlagen fuhren die Starts auf insgesamt vier Abflugstrecken Uber das Gebiet der
Stadt Meerbusch (schematische Darstellung siehe obige Grafik). Etwa 70 bis 80 Prozent der Starts
fUhren wetterbedingt nach Westen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt fur verschiedene Halbjahreszeitraume die Verteilung der Starts auf die
Abflugstrecken:

Nov. 2014 bis April 2015 | Nov. 2015 bis April 2016 | Mai bis Oktober 2016 | Nov. 2016 bis April 2017

Anzahl in % Anzahl in % Anzahl in % Anzahl in %
Buderich 13.867 43,32 18.322 46,76 20.047 48,30 18.092 45,98
MODRU 7.774 24,28 9.231 23,56 9.740 23,50 8.635 21,95
Strimp 982 3,07 782 1,99 1.097 2,60 1.494 3,80
Lank 9.391 29,33 10.850 27,69 10.649 25,60 11.121 28,27
Gesamt 32.014f 100,00, 39.185 100,00 41.533 100,00{ 39.342 100,00

(Quelle: Deutsche Flugsicherung)

Fur die sechs verkehrsreichsten Monate 2016, die in dieser Darstellung mit 41.533 die héchsten ab-
soluten Flugzahlen aufweisen, waren die Meerbuscher Stadtteile wie folgt direkt betroffen:

Blderich 29.787 (71,8 Prozent),

davon 9.740 (23,5 Prozent) Richtung MODRU (Osterath),
Lank-Latum  10.649 (25,6 Prozent),
Strimp 1.097 (2,6 Prozent).

Festzuhalten ist, dass sich Fluglarm nicht auf die direkt Gberflogenen Stadtteile beschrankt.
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Fur alle Abflugrouten gibt es neben der sogenannten ,Ideallinie” groBe Toleranzbereiche. In der
Regel werden die Abflugwege gut eingehalten, in Lank kommt es aufgrund der engen Kurve aller-
dings nach wie vor zu einer gréBeren Streubreite. Auch in anderen Stadtteilen kénnen jederzeit auch
groBere Abweichungen auftreten. Diese sind haufig wetterbedingt. Insbesondere bei extremen Wet-
terlagen im gesamten, auch entfernteren Verlauf einer Flugstrecke kann es erforderlich sein, dass
bereits im Nahbereich ein Ausweichkurs eingeleitet wird.

Entwicklung auf der Nordroute

Aufgrund der aktuellen Flugroutendiskussion wird im Folgenden ein ausfiihrlicher Uberblick tiber die
Besonderheiten der Nordroute (MEVEL, SONEB, zeitweise MODRU) gegeben:

Verkehrsverlagerung im Jahr 2000

Veranderungen im europdischen Luftraum fihrten dazu, dass Abflige von Dusseldorf mit Ziel Std-
westeuropa nicht mehr dber die Abflugstrecke NOR (N&rvenich) gefthrt werden konnten. Der Ver-
kehrsanteil dieser Route wurde ab dem 30. November 2000 auf eine neu definierte Abflugstrecke
nach MODRU gelegt. Diese war damals bis zum Duisburger Hafen deckungsgleich mit der bereits
bestehenden Abflugstrecke dber Lank.

Das gesamte Verkehrsaufkommen auf der Nordroute hatte sich dadurch nahezu verdoppelt. Die DFS
wurde daraufhin beauftragt, den Mehrverkehr nach Méglichkeit wieder zurtckzufihren.

Da eine Ruckverlagerung des zusatzlichen Verkehrs nach NOR nicht durchfihrbar war, wurde
schlieBlich eine alternative Route nach MODRU entwickelt und getestet, die nach Uberquerung von
Buderich zwischen Osterath und Willich hindurchfUhrte. Wéhrend des Testbetriebs, der durch Larm-
messungen und einen Schallimmissionsplan begleitet wurde, erfolgte eine zweimalige Anderung
hinsichtlich des Geradeausflugs und der Wegepunkte, um eine zu starke Annaherung an bewohntes
Gebiet zu vermeiden.

Die Einfihrung der neuen Strecke nach MODRU sollte fur die nérdlichen Stadtteile den Zustand wie-
der herstellen, wie er vor der Verlagerung vom 30.11.2000 gegeben war. Fir Osterath bedeutete sie
dagegen neue Belastung. Der Rat hatte deshalb den Blrgermeister beauftragt, sich in der Fluglarm-
kommission bei der Abstimmung Uber die neue Route zu enthalten, verbunden mit dem Hinweis,
dass von einer ausdricklichen Ablehnung der Route deshalb abgesehen werde, weil eine Ablehnung
zugleich eine Bestatigung des Mehrverkehrs auf der Nordroute bedeutet hatte.

Die Fluglarmkommission sprach sich dann mehrheitlich fir die neue Routenfihrung nach MODRU
aus. Sie wurde am 4. September 2003 endgultig in Betrieb genommen.

Verlegung der Nordroute

Zur Entlastung des Lanker Ortskerns erfolgte bereits am 13. Juli 2000 eine Verschiebung der nordli-
chen Streckenfiihrung nach Osten, also in den bebauungsfreien Bereich zwischen Lank-Latum und
Nierst. Der Kurvenflug wurde hierfir statt bisher nach 1 nautischen Meile (nm)* bereits bei 0,5 nauti-
schen Meilen eingeleitet. Dies flhrte zwar zu der gewinschten Verschiebung der Flugspuren nach
Osten, ging jedoch einher mit einer starkeren Belastung in llverich und neuer Belastung in Langst-
Kierst und Nierst und war von massiven Protesten begleitet.

® Beschluss des Rates vom 30. Januar 2003
* 1 nautische Meile (nm) = 1,852 Kilometer
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Mit Wirkung vom 30. November 2000 wurde die Einleitung des Kurvenflugs deshalb auf 0,7 nauti-
sche Meilen, also um 0,2 nm zuriick nach Westen, gelegt. Zeitgleich wurde, wie oben beschrieben,
der Mehrverkehr nach MODRU auf die Nordroute geleitet, wodurch sich der Flugverkehr auf der
Nordroute fast verdoppelte.

Die Fluglarmkommission hat der DFS letztlich empfohlen, die Einleitung des Kurvenfluges auf den
urspringlichen Stand zurtickzunehmen, also wieder auf 1 nautische Meile festzulegen. Zur weiteren
Entlastung wurde eine Geschwindigkeitsbegrenzung in der Kurve auf 190 Knoten (ca. 350 km/h)
eingefiihrt, die zu einer gréBeren Uberflughdhe und zur méglichst genauen Einhaltung der Kurve
beitragt.

Diese Anderung erfolgte zum 14. Juni 2001. Die Streckenfiihrung der Nordroute ist seitdem bis auf
kleinere Optimierungen unverandert. Die Belegung hat sich im Jahr 2003 durch Wegfall des Verkehrs
nach MODRU, wieder in etwa halbiert (siehe oben). Auch die Geschwindigkeitsbegrenzung von 190
Knoten gilt weiterhin.

Aktuelle Situation

Der Rat hat am 20. Februar 2014 um eine Uberpriifung gebeten, ob eine Verédnderung der nordli-
chen Abflugroute mdéglich ist, ohne neue Belastungen zu erzeugen®. Der Wunsch wurde am 7. April
2014 in der Fluglarmkommission thematisiert; die Beratung erfolgte in mehreren Konsensrunden.

Im Ergebnis herrschte Einigkeit darin, eine Variante der Routenverlegung nach Westen nicht weiter
zu verfolgen, weil dies zu einer Neubelastung im Westen von Lank, in Strimp und in Krefeld fihren
wirde. Ebenso sollte nach den friher gemachten Erfahrungen (siehe oben) der Abdrehpunkt von 1
nm maglichst nicht angetastet werden.

Eine von der DFS vorgeschlagene alternative Streckenfihrung im Osten von Lank hatte jedoch wie-
der zu einem friheren Abdrehpunkt gefihrt und die Larmbelastung entsprechend verschoben. Zu-
dem war diese alternative Route als reine GPS-Navigation konzipiert. Sie hatte die bestehende Route
deshalb nicht ersetzen, sondern nur ergdanzen kénnen, da eine auf herkémmlicher Funknavigation
basierende Route in jedem Fall vorhanden sein muss.

Derzeit wird am Flughafen Bremen ein neues Verfahren erprobt, das einen Flugweg mit konstantem
Radius um einen definierten Mittelpunkt moglich machen soll. Dieses ,Radius to fix legs” genannte
Verfahren ermdglicht ein exaktes Fliegen mit einer maximalen Abweichung von plus/minus einer
nautischen Meile. Der Flugweg muss dabei fir alle Flugzeugtypen hinsichtlich Kurvenradius, Ge-
schwindigkeit und Neigungswinkel fliegbar sein. Im Fall der Nordroute kénnte das dazu fihren, dass
die Kurve nicht mehr so eng geflogen werden kann, was wiederum eine Verschiebung nach Westen
bedeuten wirde.

Startverfahren

Die Fluggesellschaften sind verpflichtet, pro Flugzeugtyp zwei larmmindernde Startverfahren zu be-
schreiben, die vom Luftfahrtbundesamt genehmigt werden. Die ICAO (International Civil Aviation
Organization) hat neben den klassischen, als ICAO-A und ICAO-B bezeichneten Startverfahren als
Empfehlung zwei larmmindernde Verfahren verdffentlicht (Noise Abatement Departure Procedures

> Sitzung des Rates am 20. Februar 2014, Protokollauszug: ,,AbschlieBend wird Blirgermeister Spindler einvernehm-
lich vom Rat gebeten, durch die Deutsche Flugsicherung die Flugroute Giber Meerbusch-Lank dahingehend Gberpri-
fen zu lassen, ob durch Verschiebung nach Westen oder nach Osten Entlastungen mdglich sind, ohne dass neue
Belastungen entstehen.”
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(NADP 1 und 2). Welches Verfahren sie einsetzt, entscheidet die Fluggesellschaft.

Nachstehend werden die wichtigsten Charakteristika der larmmindernden Verfahren vereinfacht
dargestellt (siehe auch die Beratungsvorlage zur Biirgeranregung, TOP 2.2):

NADP 1

Startschub bis mindestens 800 und hochstens 1.500 Ful3®,

dann Rucknahme (, Cutback”) auf Steigschub bei konstanter Geschwindigkeit, ab 3.000 Ful3
weitere Beschleunigung und Einfahren der Klappen.

NADP 2

Startschub bis mindestens 800 und hochstens 1.500 Ful3,

dann Rucknahme (,,Cutback”) auf Steigschub be/ gleichzeitiger Beschleunigung und Einfah-
ren der Klappen.

Unter anderem verwenden Lufthansa und bisher Air Berlin seit langem das Verfahren NADP 2, wobei
das Cutback fruher Gblicherweise bei 1.500 Ful3 durchgefihrt wurde. Aus Grinden der Treibstoffer-
sparnis wurde im September 2014 das Cutback auf 1.000 FuB3 abgesenkt.

Wegen der Forderung, das Cutback wieder anzuheben (bzw. sogar das ,Steilverfahren” NADP 1
einzufthren) wurde das Thema ebenfalls in der Konsensrunde behandelt. Im Auftrag der Kommissi-
on wurde durch das Deutsche Zentrum fUr Luft- und Raumfahrt eine vergleichende Untersuchung
durchgefiihrt, um eine etwaige Anderung der Flugldrmbelastung zu tberprifen.

Die Ergebnisse wurden in der Ratssitzung am 25. Februar 2016 vorgestellt (siehe dortige Nieder-
schrift TOP 2). Im Ergebnis sind die Anderungen der Larmbelastung nicht einheitlich (siehe auch Be-
ratungsvorlage zur Birgeranregung, TOP 2.2). Sowohl bei den berechneten als auch bei den durch
Messungen festgestellten Maximalpegeln ergaben sich zwar Unterschiede, diese lagen jedoch unter-
halb der eingangs erlauterten Schwelle von 3 dB(A), ab der eine Anderung der Lautstarke wahr-
nehmbar ist.

Auch der von der Lufthansa bereits vor der dauerhaften Einfihrung der Cutback-Hohe bei 1.000 Ful3
durchgefihrte Probebetrieb am Flughafen Frankfurt hatte einen lediglich geringen Unterschied erge-
ben. Sowohl unterhalb als auch seitlich der Flugrouten lagen die Unterschiede im Bereich von weni-
gen Zehnteln bis zu 1 dB(A).

Die Steigleistung eines Flugzeuges ist nicht allein abhangig von dem gewadhlten Abflugverfahren.
Eine grolBe Rolle spielen auch weitere Faktoren wie z.B. Flugzeugtyp, Beladung, Meteorologie. So
haben Flugzeuge bei warmer Witterung einen geringeren Auftrieb als bei Kalte. Die Cutback-Hohe
von 1.000 FuB wird in den meisten Fallen bereits Gber dem Flughafengeldnde erreicht. Eine Auswer-
tung der Steigprofile Gber Lank-Latum (siehe Anlage) zeigt, dass insbesondere Maschinen vom Typ
Airbus A 340 ein grundsatzlich schlechtes Steigverhalten aufweisen und in der Startphase deshalb
deutlich sichtbar niedriger fliegen als andere Flugzeugtypen, die am Ortsrand von Lank-Latum in der
Regel Flughdhen von Uber 3.000 FuB haben.

Antrag auf Kapazitatserweiterung
Am Flughafen Dusseldorf dirfen aufgrund der geltenden Betriebsgenehmigung in den sechs ver-

kehrsreichsten Monaten 131.000 Flugbewegungen durchgefihrt werden, davon 122.176 Bewegun-
gen im Linien- und Charterverkehr. Am 26. Februar 2015 hat der Flughafen Dusseldorf den Antrag

® 1 FuR (ft) = 0,3048 Meter
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gestellt, unter Wegfall dieser Obergrenze die zulassigen planbaren Flugbewegungen pro Stunde von
derzeit 47 auf 60 in der Halfte der Tagesstunden pro Kalenderwoche zu erhéhen. Zugleich strebt der
Flughafen eine flexiblere Nutzung der Parallelbahn an.

Der Rat hat es stets als vordringliche Aufgabe angesehen, eine weitere Ausweitung des Flugverkehrs
nach Maoglichkeit zu verhindern und sich frihzeitig gegen diese Plane ausgesprochen. Im Beteili-
gungsverfahren hat die Stadt Meerbusch eine entsprechende Stellungnahme abgegeben.” Der Eror-
terungstermin fand im Februar dieses Jahres statt, die Entscheidung der Genehmigungsbehorde
steht noch aus.

In Vertretung
gez.

Michael Assenmacher
Technischer Beigeordneter

7 Beschluss des Rates vom 30. Juni 2016, Drucksache FB1/0438/2016 mit Entwurf der Stellungnahme
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