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Ausschuss-Sitzung 21.11.2017

Die Bürger gegen Fluglärm sind mit über 6.500 
Mitgliedern der mit weitem Abstand größte in der BVF 
organisierte Einzel-Verein und stellen mit Helmar Pless 
den Vizepräsidenten der BVF. Dipl. Ing. Heiko Bechert ist 
stv. Mitglied der FLK DUS für die BVF und Mitglied BgF.

Die PPT wurde am Abend des 21.11. erheblich ergänzt

Grundsätzliches vorab:

1. Die BVF ist ein eingetragener (Dach-)Verein,

der allen Lärm- und Abgasbetroffenen ver-

pflichtet ist. Daraus folgt: auch wir müssen 

immer Mehr- und Minderbelastungen abwägen

2. Die BVF bestellt für jede FLK (32b-Luft-VG) 1 

oder 2 Vertreter. Die FLK hat aber nach §32b

Luft-VG nur „beratende Funktion“ für Behörden 

und DFS.
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Grundsätzliches vorab:

3. Man muss unbedingt trennen:

Startverfahren Routendiskussionen

Entscheidung: Airline DFS, BAF, Gerichte

Empfehlung: Airport „Flugerwartungsgebiet“

ICAO? AIP? Program- „ Ideallinie, Korridor“

mierung der Bord-Comp.

Grundsätzliches vorab:

3. Man muss unbedingt trennen:

Startverfahren was kann also eine FLK

maximal erreichen?

Entscheidung: Airline

Empfehlung: Airport die Aufnahme einer

ICAO? AIP? Empfehlung ins AIP
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Grundsätzliches vorab:

3. Man muss unbedingt trennen:

Startverfahren was kann also eine FLK

maximal erreichen?

Ob sich die Airlines   die Aufnahme einer

an diese Empfehlung Empfehlung ins AIP

halten? Wie ist das zu erreichen?

BgF zu niedrigeren Überflügen (Starts)
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Der „Knick“ liegt früher und niedriger (1000ft) ! 
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Bereits zu Beginn der Diskussionen: 
1. Schreiben BVF an FDG/DFS
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2. Schreiben an FDG
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Hier vergrößert dargestellt. Zu beachten: 
1) Seitenwind führt zu einer (leichten) Verschiebung nach Lee
2) Der Jet fliegt im rechten Bild oben auf der Kante
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Je stärker man steigt, desto kürzer und breiter wird der footprint
Alter Zustand vor Einführung des Flachstartverfahrens
Je tiefer man startet, desto länger und schmaler wird der footprint

Dies war das einzige Bild mit einem footprint, 
es zeigt nicht das hier diskutierte Thema! 
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Das Bsp. Hamburg : aber Vorsicht ! LH/EW sagt: wir fliegen 
schon immer NADP2 und haben dies nicht geändert ! Aber: 
der „cut-back-Knick“ ist schon bei 1000 ft statt 1500 ft. 

Hier muss (v.a. für Büderich!) genau geprüft werden, ob 
dieses Steigen bis 3000 ft nicht sogar mehr Lärm bringt ! 

Hier ein sinnvoller Vergleich:
1000 ft ist lauter als 1500 ft



08.12.2017

11

DARUM GEHT ES

Genau dies fordern wir auch für 
DUS. Hier gibt es noch mehr 
Betroffene und obendrein auch 
noch eine Abflugroute, wo das 
stärkere Steigen so gut wie 
keinen mehr belastet !
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Zum TOP Startverfahren

FLK 20.11.2017

Die vollständige PPT der BVF zur Unterstützung des 
Antrags der Stadt Meerbusch.

Auch hier (FLK FRA) werden „cut-back“ (wo ist der Knick?) 
mit NDAP-Verfahren 1:1 gleichgesetzt, obwohl die Änderung 
in DUS z.B. der EW nur den Knick betraf. Wenn die Jets jetzt 
tiefer UND lauter sind, dann muss es am Knick liegen
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Es ist an sich ganz einfach: 
tiefer = lauter. Ergo: höher 
fliegen, egal wie, einfach 
so wie vor der Änderung

Andere Lfz-Typen: 
gleiches Ergebnis !
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MP 27 am roten Kreuz 
gleiches Ergebnis ! 
Noch höhere 
Korrelation

1. Es besteht ein hoher, statistisch nachweisbarer Zusammen-
hang zwischen Überflughöhe und  Schallpegel am Boden.
Dies bestreitet auch der Flughafen nicht ! Er sagt: ein
anderes NDAP-Verfahren kann mehr Lärm machen.

2. Es wird ein Zustand ähnlich dem vor der Einführung des   
Flachstartverfahrens hergestellt. Im Nahbereich eh keine 
Unterschiede, im Mittelbereich Lärm-Entlastung

3. Der Antrag der Stadt Meerbusch betrifft alle:
östlich: Ratingen, MH, Essen, Heiligenhaus u.a.
westlich: Meerbusch, Neuss, Kaarst, Willich, KR, TV u.a.

Die BVF unterstützt daher den Antrag zu TOP6 und empfiehlt 
allen Anrainer-Kommunen, dies ebenfalls zu tun !



08.12.2017

15

Und was kam gestern in der 
FLK heraus?

Wie (fast) immer nicht genug….

Warum?

1. Die Auswirkungen der verschiedenen Ver-

fahren sind immer noch nicht klar, selbst der

Hinweis, dass man ja (fast) zum vorherigen

Zustand zurückkehren würde, griff nicht.

Und was kam gestern heraus?

Wie (fast) immer nicht genug….

Aber:  Der Flughafen hat zugesagt, die Be- und

Entlastungen für alle Routen zu prüfen. GF 

Schnalke hat zugesagt, dass der Flughafen zu 

allem bereit sei, was erwiesen Lärm mindere.
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Die Sondersituation in Lank:

In der Issel wohnt keiner !

Aber: die Kurve hat schon 
ein Geschwindigkeitslimit,
damit möglichst stark ge-
stiegen wird…. Nur: in 
Kurven ist das Steigver-
halten schlechter…

Ungeklärt:

Warum fliegen sie jetzt niedriger 
als vorher? Wg. 1000ft cut back

Unstrittig:

größere Höhe = weniger Lärm, 
jedenfalls direkt unter der 
Flugroute

Offen: wie ändern?
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Ungeklärt:

Warum fliegen sie jetzt niedriger 
als vorher? Wg. 1000ft cut back
Unstrittig:
größere Höhe = weniger Lärm, 
jedenfalls direkt unter der 
Flugroute

Offen: wie ändern? Warum geht 
man HIER nicht zurück auf 
1.500 ft und evaluiert die 
anderen Routen anschl. ?

Diese Evaluation kann aber 
nur zielführende Ergebnisse 

bringen, wenn:

Die Messungen am MP 27 und
die Dauermessungen am MP2 
und am MP6 in Lank eindeutig mit 
HÖHEN korreliert werden können.

Daher hat die BVF bereits am 
08.01.2017 geschrieben:
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Was bleibt als Fazit?
1. „an sich“ ist klar, was die BM´in, die Stadt, der Rat, 

die Betroffenen und auch BgF/BVF wollen: 

weniger Lärm, Rückkehr zur Situation vor Ein-

führung des wie auch immer geänderten Start-

verfahrens, auf jeden Fall (weil keine/kaum mehr 

Belastete – die aber wieder so belastet würden 

wie vor der Änderung) v.a. für Route LANK

2. Wie „man“ diesen klaren Wunsch so umdeuten 

kann, dass viele Nebelkerzen geworfen werden, 

Dinge untersucht werden, die eben nicht geändert 

wurden, das mag sich jede(r) selbst überlegen.  

Was bleibt als Fazit?
3. Wenn man etwas für die Menschen erreichen will, 

dann geht das nur in einem konstruktiven Dialog, 

der nicht ständig die Aspekte und die Einwirkungs-

Möglichkeiten vermischt. Abflug-Routen 

haben mit Flughöhen und faktisch vor ca. 2-3 

Jahren geänderten Startverfahren nichts zu tun.

4. Die Kernfrage lautet also ganz einfach:

will Eurowings/LH zum vorherigen cut-back bei 

1500 ft zurückkehren?

wie kann und will der Flughafen dies unterstützen?



08.12.2017

21



08.12.2017

22



08.12.2017

23



08.12.2017

24



08.12.2017

25

Absolut unstrittig:
höher = leiser !
tiefer = lauter !

Zusammenfassung

1. Entscheidung: 2. Entscheidung:

1000 o. 1500 ft NADP2 (wie vorher) oder NADP2
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Zusammenfassung

1. Entscheidung: 2. Entscheidung:

1000 o. 1500 ft NADP2 (wie vorher) oder NADP1

Aus allem folgt:

1. cut-back zurück auf 1.500 ft

2. Am MP2, 6 und 27 messen, ob

die Lärmwerte zurückgehen? e: JA

3. Zunächst für Lank prüfen, ob

stärkeres Steigen über unbewohntem

Gebiet Entlastung bringt? (Tempolimit?) e:JA

4. Führt die Geschwindigkeitsbeschrän-

kung auf 190 kt/h nicht schon dazu, dass  

so stark gestiegen wird wie möglich?
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5.  Wenn dies so ist, dann wäre doch ein Limit  

von z.B. 170 kt/h für die A320+B737 ein 

erfolgversprechender(er) Ansatz? Die 190 

kt/h, die wir jetzt haben, sind das Min. A340

6. Sehr sehr sorgfältige Prüfung, ob auf den 

anderen Routen NADP1 (für wen?)  

Entlastung bringt?

Hinweise:

Die (ungeprüfte) Forderung nach NADP1 führt 
u.a. dazu, dass
- Die zu klärenden Dinge miteinander vermischt werden, man 

streitet über Begriffe, will Recht haben, dabei geht es um

Lärmminderung, und sonst nichts….

- mögliche 1. Lösungen be- wenn nicht verhindert werden

- die wesentlich leichter durch- und umsetzbare Rückkehr

zum vorherigen Zustand (1.500 ft cut-back) verhindert wird

- Daher müssen die Probleme der Reihe nach angegangen wer-

den und die Änderungen transparent dokumentiert werden,

so z.B. durch die Mess- UND Höhenwerte am LMP2,6 u.27
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Was wird die BVF – abgestimmt mit der Stadt – jetzt tun?

1. Schreiben an BAF (Bundesaufsichtsamt für Flugsicherung):

- führt ein Tempolimit (Lank) in der Praxis dazu, dass das   

aktuelle Verfahren faktisch ähnlich wie NADP1 ist und wirkt?

- kann man auf einer Route nur ein Tempolimit vorschreiben?

(dieses muss sich ja angeblich an den größten Jets orientieren,   

so dass 96 von 100 tiefer (und lauter) fliegen als nötig)

- gibt es irgendeine Möglichkeit, für die 96 „normalen“ Jets

eine „Eintrittsflughöhe“ am Anfang von Lank vorzuschreiben

oder wenigstens „climb as possible“ vorzuschreiben, ggf. mit 

der Begründung des Schutzes einer schutzbedürftigen 

Einrichtung (Krankenhaus Lank)?

Was wird die BVF – abgestimmt mit der Stadt – jetzt tun?

2. Wenn diese Antworten vorliegen, müssen sie juristisch und

fachlich geprüft werden. Erst dann kann man entscheiden,

was das Sinnvollste für die Forderungen nach der Rückkehr

zum cut-back 1.500 ft ist?

3. Bitte an die FDG, den LMP27 noch bis mind. Juni dort zu 

belassen und gezielt für LMP1, 2, 6 und 26 (aber auch für die

Ostseite des Flughafens) auszuwerten, welche HÖHE und 

welchen Lärmpegel die gängigsten Typen hatten?

4. Dabei sollten möglichst alle VIER denkbaren Konstellationen

transparent und nachvollziehbar verglichen werden:
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Zusammenfassung

1. Entscheidung: 2. Entscheidung:

1000 o. 1500 ft NADP2 (wie vorher) oder NADP1

Was wird die BVF – abgestimmt mit der Stadt – jetzt tun?

A   cut-back 1.000 ft   mit NADP2 (so wie JETZT geflogen)

B   cut-back 1.500 ft  mit NADP2 (vorheriges Verfahren)

C   cut-back 1.500 ft  mit NADP1 (Forderung UWG)

Aber auch, möglichst direkt umzusetzen:

D   cut-back 1.000 ft mit NADP1    (ideal an einem Tag >20

A320 so und >20 mit A)

(dann bekäme man eine 1. Vorstellung über Folgen von NADP1)
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Was bleibt als Fazit?
5. Zu Verlagerungen von Flugrouten (jetzt guckt man

„von oben“ auf die Karte und nicht von der Seite auf

die Flughöhen und die jew. Max.pegel) sagt die 

BVF nur soviel:

a) wenn man auf den „Acker“ verlagern kann bzw.

könnte, so dass Entlastete > Belastete, ok.

b) wenn aber Entlastete = Belastete, dann Vorsicht

c) „neue“ Routen führen immer dazu, dass der 

vermeintlich Entlastete schnell wieder „aufge-

füllt“ wird, hinterher geht es keinem besser, aber 

vielen schlechter

Was bleibt als Fazit?
Warum ist das so?

Weil der Flughafen den Streit zwischen Dorf A und Dorf 
B benutzt, um seine Ausbaupläne voranzutreiben. Dies 
sollten alle aus der Einführung von Modru-X, heute 
Modru6T, gelernt haben. Oder geht es heute einem 
Lanker besser als vor 2003?

Genau aus diesem Grund lehnt die BgF und natürlich 
auch die BVF die „Kirchturmpolitik“ ab.

(und – zigfach erklärt - : eine Westumfliegung von Lank 
wäre a) nicht durchsetzbar (FLK, DFS, BAF, OVG) und 
würde b) keinen in Lank entlasten, sondern nur…)
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Was bleibt als Fazit?
Was kann man also machen?

Bestenfalls darauf drängen, dass Lank – so wie vor 
2003 – etwas (!) weiter östlich um/überflogen wird.

dass nicht direkt über das Krankenhaus gebrettert wird. 
(O-Ton des Chefplaners der DFS: Krankenhäuser 
existieren nicht für uns, jeder hat eins und will…)

Die größten Krachmühlen (alte A330) gehören weg.

Aber auch hier: kaum (rechtliche) Handhabe, deshalb:

Was können FDG, DFS und Airlines für uns tun? 
Und: was WOLLEN sie für uns tun? Nichts?


