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Die PPT wurde am Abend des 21.11. erheblich erganzt

Ausschuss-Sitzung 21.11.2017

N Christoph Lange
. B V F Postfach 2327, 40670 Meerbusch
\ 1 Tel.: 02159 2367, Email: langeBgF @yahoo de
/‘ | Bundesvereinigung gegen
e Fluglarm e.V. Helmar Pless
/ Heckstr. 81, 45239 Essen

Tel.: 0177 8371641, Email: helmar.pless@t-online de

Die Burger gegen Fluglarm sind mit tber 6.500
Mitgliedern der mit weitem Abstand grofRte in der BVF
organisierte Einzel-Verein und stellen mit Helmar Pless
den Vizeprasidenten der BVF. Dipl. Ing. Heiko Bechert ist
stv. Mitglied der FLK DUS fur die BVF und Mitglied BgF.

Grundsatzliches vorab:

1. Die BVF ist ein eingetragener (Dach-)Verein,
der allen Larm- und Abgasbetroffenen ver-
pflichtet ist. Daraus folgt: auch wir miussen
immer Mehr- und Minderbelastungen abwagen

2. Die BVF bestellt fur jede FLK (32b-Luft-VG) 1
oder 2 Vertreter. Die FLK hat aber nach §32b
Luft-VG nur ,beratende Funktion® fur Behorden
und DFS.




Grundsatzliches 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.

Grundsatzliches 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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Grundsatzliches 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 Uberfliigen (Starts)

rE: 241. Sitzung der Flugldarmkommission am 21.6.2017
\ 1

Friihere Kategorisierung nach ICAO

Typische Abflugverfahren

Steigen
m=== Steigen R Reschleunigen

®  Schubriicknahme (Start- — Steigschub)

=

Quelle: DLR aus FFR, FAQ Cutback, 2013

08.12.2017



a% 241. Sitzung der Fluglarmkommission am 21.6.2017

Aktuelle Kategorisierung nach ICAO

NADP1: Schneller Hohengewinn wird angestrebt

» ausgelegt auf Larmentlastung im Nahbereich

o Umwandlung des Steigschubs in Beschleunigungsschub
(Klappen einfahren) erst in 3.000 Fufl?

o angelehnt an fritheres ICAO-A-Verfahren

NADP2: Schnelle Geschwindigkeitszunahme und
widerstandsarme Konfiguration werden angestrebt
» ausgelegt auf Larmentlastung in gréBeren Entfernungen
o ab friihestens 800 FuB kann der Steigschub in
Beschleunigungsschub umgewandelt werden
o angelehnt an fritheres ICAO-B-Verfahren

Hohe [m]

Steigprofile\Schubreduktions-Hohe 1500 ft zu 1000 ft
2000

- _STD
A320_TO_82 5_HAMII_1000 -~

10 km 20 km
Der ,Knick® liegt friher und niedriger (1000ft) !
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Bereits zu Beginn der Diskussionen:
1. Schreiben BVF an FDG/DFS

Sehr geehrte Frau Bappert, sehr geehrter Herr Heyne,

wir erlauben uns, Sie bzgl. der Lanker Abflugroute und der Steigprofile erneut anzuschreiben. Zu letzterem Punkt
steht noch die Analyse von Herrn Dr. Isermann aus, die wir méglichst vor der FLK im November elektronisch zu
Ubermitteln bitten. Nach den bisherigen Ausfihrungen schlagen wir folgende Verfahrensschritte vor:

1) Abflugroute Gber Lank:

Die Jets sollten - wie auch immer dies mit geeigneten Vorgaben erreichbar ist, bis zum Beginn von Lank méglichst
stark steigen, um VOR Erreichen des Lanker Stadtgebietes die Klappen einzufahren und den Schub so weit es geht zu
drosseln:

Hihe

————

Unbewohntes Gebiet (Issel) Lank Entfernung

Wenn dies nur mit einer Mindesteinflughthe am Beginn von Lank méglich scheint, dies aber an wenigen Typen
scheitern sollte (so wie von der DFS berichtet), so ist der Antrag an ?? zu stellen, diese Vorgabe, dass alle Typen diese
Hohe erreichen missen, abzudndern, da es nicht sein kann, dass 3 oder 4 Starts das Flugverhalten von rd. 100 Starts
bestimmen und diese somit niedriger als ntig und maglich Lanker Gebiet {iberfliegen. Es ist darauf zu achten, dass
v.a. zwischen Striimp und liverich mbglichst prizise geflogen wird, mittig (iber die Gértnerei Wantikow, um die
Larmauswirkungen in Strimp und den Rheingemeinden zu verringern. (derzeit: hohe Streuung)

2) Fur alle anderen Abflugouten schlagen wir hingegen ein anderes Verfahren vor, das aber die Grundidee, iiber
lunbewohntem bzw. geringer besiedelten Gebiet starker zu steigen, hingegen Uber starker besiedeltem Gebiet
moglichst larmarm, d.h. ohne Klappen und mit maximal gedrosselter Triebwerksleistung zu fliegen, ibernimmt:

Hohe

Biiderich diinn besiedelt Kaarst Entfernung

Hier konnte man die , Cut-Back-Hohe"” moglichst weit herabsetzen, um fiir den Punkt ,,Lauvenburg” oder etwas
spater eine weitere Mindestflughthen-Marke zu setzen. Wichtig auch hier die Ideallinie, derzeit hohe Streuung !
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Es handelt sich um einen A 330-200. Einzig das _Anschneiden” von liverich ist hier nicht perfekt geldst. Man erkennt
aber deuthch das Bemiihen, mit grofler H3he (3000 ft. werden hier schon ber der Issel erreichtjdstich an Lank
vorbezufliegen, in Kombination mit 1) kinnte ein  Vordeihuschen™ den Linm in Lank deutiich reduzieren, ohne

andere Gber Gebdhr stirker 2u Diese

in etwa der friheren Rowte.

\'[ BVF
| ] Bundesvereinigung gegen
/! Fluglirm eV,

Abs: Chri PF 2207 40648 Meerbusch
Frau Veronika Bappert FDG
per Email

Heckstr. 81, 45239 Essen
Tel.: 0177 8371641, Emai: haimar pless@t-oniine de

03.03.2017

2. Schreiben an FDG

CC an BM Goflten, BMin Mielke-Westerlage, L. Keiser, K. Hussein

Flachstartverfahren
Sehr geehrte Frau Bappert,

das Thema flacherer Start” |asst die Flughafen-Umgebung nicht zur Ruhe kommen. Neben der

Unverschamtheit der Airlines (1), flachere Startverfahren ohne vorherige Information der

Fluglarmkommission einzufihren, sehen wir die Airlines auch in der Pfiicht, an der Beurteilung
der Auswirkungen auf die Bewohnerinnen und Bewohner von Meerbusch und Kaarst und in der
anderen Richtung von Ratingen und Essen mitzuwirken. Wir bitten Sie daher, die unten von uns
moglichst prazise formulierten Fragen, gaf. unter Zuhilfenahme der Expertise von Fachleuten
(wie z.B. Herm Dr. Isermann) moglichst genau zu beantworten. Wenn dies noch vor der Sitzung

der Fluglarmkommission am 27. Marz méoglich ware, ware dies sehr hilfreich.

08.12.2017



1) Thema Treibstoffeinsparung:

a) Das von den Airlines kommunizierte Motiv war das Einsparen von Treibstoff. Wie hoch
ist die tatsachliche Ersparnis pro Passagier in Euro, differenziert nach Flugzeugtypen
und Auslastung? Hier bitte keine sich auf den gesamten Flug beziehende Angaben,
sondem nur fir den Start bis zu einer Entfernung von rund 20 km.

b) Wie genau wirkt sich das Verfahren auf die einzelnen Phasen des Starts/Steigflugs aus?

c) Welche Alternativen der Einsparung gabe es? Es wird u.a. gesagt, dass der Schub der
gleiche bliebe, nur statt zu steigen beschleunigen die Jets nach dem _cut-back®,
uberfliegen also z.B. Meerbusch-Lank deutlich tiefer.

d) Wie sind Unterschiede dort von 900 ft. zu 1.500 ft. Uberflughéhe mit demselben Typ zu
erklaren? Dies ist so viel, das es nicht an ,Beladung” oder ,Wetter" liegen kann, sondem
es missen andere Grunde, ggf. neben den immer wieder angefiihrten sein.

e) Welche Rolle spielen die modemen Triebwerke, z.B. beim gleichen Luftfahrzeug-Typ,
aber unterschiedlichen Baujahren?

f) Welche Anreize — ahnlich wie beim Nacht-Lam — konnen und wollen Sie als Flughafen
Dusseldorf GmbH (FDG) setzen?

2) Thema Schadstoffbelastung:

a) Wie wirkt sich das flachere Startverfahren auf die Schadstoffbelastung in den Meerbusch
Kaarst, Ratingen und Essen aus? Es geht ausdricklich nicht um die Einhaltung

Veremnigung von Saaten, una gen des L 1967; Amtsgericht Darmstadt VR
S0441; wom | L nach § 3 Umeel Stz des Versinz: Morfeiden-Wal
Vorstand: Prasident und 1 Helmut Kain; und Dr.-ing. Berthold Fuid, Bad Homburg.
Heimar Pless, Essen; Rakner T Berin Chrstine JSckel, Bremen; ina Hauck,

Karsten Schuze, Bank BLZ 300 <00 00, Xio. 85 SO0 3000; IBAN: DE 82 2004 0000 0255 0030 00 - BIC:
COBADEFFIOO

irgendwelcher Grenzwerte, sondem wir wollen prazise wissen, um wie viel Prozent diese
Belastung bei z.B. 20% niedrigerer Uberflughthe steigt und ob die Treibstofferspamis in
Litern pro km Flugweqg die durch die geringere Uberflughohe sehr wahrscheinliche wenn
nicht sichere, hohere Belastung der Umwelt auszugleichen vermag?

b) Wie ist die prazise Bilanz jedes Schadstoffes z.B. in Ratingen oder Meerbusch im
Vergleich von flacherem zu normalem Start?

3) Thema Uberfluglarm:

a) Nach unserem derzeitigen Verstandnis ruft eine geringere Flughdhe nach den Gesetzen
der Physik wohl direkt unter dem Flugweg héhere Larmbelastungen hervor. Kann man
dies differenzieren, und zwar
i) nach Flugzeugtyp,

i) Turbinen,
iii) Entfernung vom Flughafen und
iv) ggf. auch nach Startrouten?

b) Wie wird bei der Berechnung der Larm-Isophonen und damit auch der Schutzzonen
gerechnet? Wenn es der Airline obliegt, den ,cut-back” bei 1.500 ft. oder schon bei rund
1.000 fi. zu setzen, so muss doch bei der Schutzzonenberechnung der pessimale
Ansatz zugrunde gelegt werden, und zwar, wie unten erldutert wird, als Umhdillende
beider berechneten Schutzzonen (mit und ohne friheres cut-back):

Es ist doch offenbar so, dass die flacheren Startverfahren dem einen mehr Lam
bringen, andere hingegen entlasten, was im Umkehrschiuss bedeuten muss, dass ein
hoherer Uberflug die direkt unter der Route wohnenden entlastet, andere, seitlich
Wohnende, aber belastet. Dies solit mit folgenden Skizzen versucht werden zu
verdeutlichen:
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Seitenansicht Draufsicht Versuch einer perspektivischen Darstellung:

».oOo0N., 0202020202020 mftaaa..
P -

% \E‘"_‘"
VRS
3 .

——» Ggf. Seiten-Wind (Lank)
— =altes, .normales® Verfahren @ ----- = neues, flacheres Verfahren

c) Nach unserem Verstandnis wurde dies bedeuten, dass die Schutzzonen schmaler, aber
langer werden. Es wurde bereits der Verdacht geduRert, dass die FDG fir die flacheren
Verfahren sein konnte, weil die Schutzzone z.B. in Ratingen-Tiefenbroich, aber auch in
Buderich schmaler wirde, die Ausdehnung in der Lange aber kaum Kosten verursacht,
weil dort kaum einer wohnt. Was entgegnen Sie diesem Verdacht? Was wir benotigen,
sind belastbare (1) Vergleichs-Werte. Diese erhalten wir nur, wenn gleiche Typen der
gleichen Destination, méglichst in ahnlichem Beladungszustand und bei vergleichbaren
Wetterbedingungen deutlich unterschiedlich starten.

4) Antrag der Bundesvereinigung gegen Fluglamm (BVF):

Daher beantragt die BVF, die Messungen der mobilen Messstation in Buderich (Am roten
Kreuz) dazu zu nutzen, fur diesen Messpunkt, aber guch fir die LMP's 2, 26, 11 und 13,
(um nicht nur Ergebnisse fur BR 23 und Buderich, sondemn aligemeinen Nutzen zu erhaiten)
eine eindeutige Korrelation zwischen gewahitem (mdglichst innerhalb kurzer Zeitraume)
unterschiedlichen Startverfahren, der daraus (1) resultierenden Uberflughdhe am jeweiligen
Messpunkt UND dem dort gemessenen max. Pegel herzustellen.

Hier vergroRert dargestellt. Zu beachten:
1) Seitenwind fuhrt zu einer (leichten) Verschiebung nach Lee
2) Der Jet fliegt im rechten Bild oben auf der Kante

Es ist doch offenbar so, dass die flacheren Startverfahren dem einen mehr L&rm bringen,
andere hingegen entlasten, was im Umkehrschluss bedeuten muss, dass ein héherer Uber-
flug die direkt unter der Route wohnenden ent- andere, seitlich Wohnende aber belastet. Ich
versuche, dies mit einer - sicherlich laienhaften - Skizze zu verdeutlichen:

Seitenansicht Draufsicht Versuch einer perspektivischen Darstellung:

— Ggf. Seiten-Wind (Lank)

= altes, ,normales” Verfahren ----- = neues, flacheres Verfahren
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85 dbA contour at London Heathrow - 5,000 nm mission

AT
- 9
Max Climb

| es zeigt nicht das hier diskutierte Thema! @ AIRBUS

Je starker man steigt, desto kurzer und breiter wird der footprint
= Alter Zustand vor EinfUhrung des Flachstartverfahrens
Je tiefer man startet, desto langer und schmaler wird der footprint

Eine Differenzierung nur nach Jahren, wie z.B. 2014/15 am MP & + 26 hilft nicht weiter, weil
niemand beurteilen kann, ob der Pilot tatsdchlich nach dem neueren, flacheren Verfahren
geflogen ist und wie hoch die daraus (I!) resultierende Uberflughthe tatsachlich war. Selbst
wenn die Hohe bekannt ist und dem gemessenen Larmwert zugeordnet werden kann, ist
immer noch nicht sicher, dass ein Mehr- oder gar Minderlarm nicht auf andere Faktoren
(z.B. Wetter) zuriickzufiihren ist.

Deshalb schlagen wir vor, dass bestimmte Flugnummem méglichst innerhalb einer Woche
mehmals absichtlich starker steigen, um an anderen Tagen absichtlich flacher zu fliegen.
Uns ist bewusst, dass dies nur mit einer Kooperationsbereitschaft der Airlines moglich sein
durfte, sehen diese aber in einer erhohten Mitwirkungspflicht (s.0.). Solite diese verweigert
werden, werden wir dies gerne offentlich machen.

Wir sehen den Flughafen in der Pflicht, fir eine transparente, nachprifbare Aufklarung der
betroffenen Bevolkerung zu sorgen und bitten Sie daher um schnelistmégliche und
detaillierte, schriftliche Bearbeitung unserer Fragen.

Daruber hinaus schlagen wir die Bildung einer Arbeitsgruppe unter Beteiligung der

interessierten FLK-Vertreter, der Airlines, der DFS und des Flughafens vor, um die
Problematik weiter zu erortern und ggf. Beschiussvorschiage fur die FLK zu erarbeiten.

Mit freundlichen Gruten

Christoph Lange Helmar Pless

Mitglieder der Fluglarmkommission am Flughafen Disseldorf
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Das Bsp. Hamburg : aber Vorsicht ! LH/EW sagt: wir fliegen
schon immer NADP2 und haben dies nicht geandert ! Aber:
der ,cut-back-Knick® ist schon bei 1000 ft statt 1500 ft.

» Fur den Flughafen Hamburg wurde analog zu den Flughafen Amsterdam

(Schiphol) und Zirich eine Eintragung ins Luftfahrthandbuch mit
empfehlenden Charakter aufgenommen.

EDDH AD 2.21 Noise abatement procedures

Startverfahren Departure procedures

Aus Larmschutzgrinden wird f0r alle Abflige mil strahigetriebenen Luftiahe- The use of the noise abatement iake-off and climb procedure NADP1 is
zeugen das Startverfahren NADP 1 empfohlen. recommended for all jet aircralt departures from Hamburg Airpon.

Steigen mit maximalem Gradienten bis 2ur Hahe 3000 fi: Climb wath MAX climb gradient to alitude 3000 f:

~ Luftfahrzeug fior hohen Aufirieb konfigurieren - use the high it devices TKOF configuration

=2 des Startschubes zum Steig: in Héhe 1500 i - TKOF PWR reduction to climb PWR al alilude 1500 it

Automalische Lirmmessungen iiberwachen die Enhalung des k. Automati ing eq is used to MNT adherance.

Quelle: Lufifahrthandbuch Deutschiand (AlP Germany) AD 2 EDDH 1-17 (30.03.2017)

Hier muss (v.a. fur Buderich!) genau geprift werden, ob
dieses Steigen bis 3000 ft nicht sogar mehr Larm bringt !

l‘# 241. Sitzung der Fluglarmkommission am 21.6.2017
1

Vergleichsmessungen in Berlin-Tegel

» Alle Messstationen werden direkt iberflogen, nur an Messstelle 47 betragt der
seitliche Versatz ca. 500 m. MP 43 und 48 liegen etwa 5 km entfemt vom Flughafen.

» An den flughafennahen Messstellen fallen die Unterschiede geninger aus als in
Hamburg, was auf die Tatsache zurtckgefihrt wird, dass die Cutback-Hohe hier
oftmals noch nicht erreicht wurde.

ey Median der
1 Maximalpegel
dB(A) LH A320 | dB{A)LHA320
@ ® bei CB 1.000 ft | bei CB 1.500 ft
SAcn @ : .

@ MP42 789 785 04
] 4 MP43 75,7 748 09
Hier ein sinnvoller Vergleich: S b i
1000 ft ist lauter als 1500 ft e o -
MP49 82,9 82,7 02

]

Quelle: Flughafen Beriin Brandenburg GmbH (12/2015), Modelle und Daten zur Entwicklung von aktiven Schallschutzmallnahmen im
L . Sct icht der F Beriin urg GmbH

08.12.2017
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rg’ 241, Sitzung der Fluglarmkommission am 21.6.2017
-

S DARUM GEHT ES
Hohere Pegel an Messstationen aufgrund von Cutback-
Anderungen verursachten, dass A 320 ab dem Jahr 2016 in
der Entgeltordnung eine Kategorie héher eingeordnet wurde.

Die beiden Haupt-Fluggesellschaften in Berlin-Schonefeld
wenden (teilweise seit April 2017) das Steilstartverfahren an
(Unternehmensvorgabe).

Beabswhﬂgt ist, die Mehrkosten (Kerosin) wieder uber

geringere Entgelte zu erwirtschaften. Ziel ist auch. die
Alkzeptanz des Fluahafens und der Fluggesellschaften in der

Region zu starken.

Der Flughafen (FBB) erarbeitet aktuell ein
flugbewegungsspezifisches Abrechnungssystem.

rg’ 241, Sitzung der Fluglarmkommission am 21.6.2017
-

Hohere Pegel an Messstationen aufgrund von Cutback-
Anderungen verursachten, dass A 320 ab dem Jahr 2016 in
der Entgeltordnung eine Kategorie héher eingeordnet wurde.

Die beiden Haupt-Fluggesellschaften in Berlin-Schonefeld
‘(’l"j-‘n“tgf:&Ggqg_y__cl_l_e_s fordern wir auch fiir"
DUS. Hier gibt es noch mehr

Beabsicj
ger.nge.BEtEQif?_ﬂe un.d_gbend,r@!n_auch

Akzeptanoch eine Abflugroute, wo das der
Region = o=
'starkere Steigen so gut wie

Der Fluckeinen mehr belastet !

flungchm|gaapc¢||labuca Auu:uulungaaystem

08.12.2017
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Zum TOP Startverfahren

FLK 20.11.2017

Die vollstindige PPT der BVF zur Unterstiitzung des
Antrags der Stadt Meerbusch.

3500 160
m— NADP1 w—— NADP1
3000 140
— NADP2 s NADP 2
2500 120
2000 " 190
E -
B E 80
1500 £
5 S 60
T 1000
40
500 20
0 0
0 10000 20000 30000 40000 0 10000 20000 30000 40000
Entfernung in (m) Entfernung in (m)

Abbildung 1: Steig- und Geschwindigkeitsprofil der Verfahren mit Cutback bei 1500 ft (NADP1) bzw
1000 ft (NADP2).

Auch hier (FLK FRA) werden ,cut-back” (wo ist der Knick?)
mit NDAP-Verfahren 1:1 gleichgesetzt, obwohl die Anderung
in DUS z.B. der EW nur den Knick betraf. Wenn die Jets jetzt
tiefer UND lauter sind, dann muss es am Knick liegen

08.12.2017

12



Zusammenhang zwischen Uberflughdhe und Lautstirke

Biiderich - West

78 . . .
A Es ist an sich ganz einfach:
A ¢ . .
i tiefer = lauter. Ergo: hoher
A . - -
76 \ = fliegen, egal wie, einfach
.l b so wie vor der Anderung
* A319
" B A320
73 A A321
72 = 7Zusammenhang gesamt
——Zusammenhang A319
71 a B ——Zusammenhang A320
70 ——Zusammenhang A321
u "
69 »
68 ,
500 700 900 1.100 1.300
Hohe inm
Zusammenhang Uberflughéhe - Lautstirke
Messpunkt 02 Biiderich Andere sz—Typen:
90 L | . .
gleiches Ergebnis !
o .
g0 & A320-Fam
| B737
75 A A330uE
-— O Regional
-3- 70 —— Linear {A320-Fam)
b = Linear (8737)
65 —— Linear (A330ug.)
—— Linear (Regional)
&0
55
50
1] 200 400 600 200 1.000 1200 1.400
Uberflughdhe in m
Korrelationen:
A320-Fam. -0,49339091
B737 -0,60850608
A330ug. -0,67121237
Regional -0,67908529

08.12.2017
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Zusammenhang Uberflughdhe - Lautstérke

Messpunkt 27 Buderich-West
MP 27 am roten Kreuz

gleiches Ergebnis !
Noch hohere

© Korfefdtion
m B737
75 A330ug
== O Regional
E 70 —— Linear (A320-Fam)
= ~— Linear (B737)
65 e Linear (A330 ug.)
—— Linear (Regional)
60
55
400 600 800 1.000 1200 1400 1.600
Uberflughshe in m
Korrelationen:
A320-Fam. -0,72682021
B737 -0,65801371
A330ueg. -0,39747078
Regional -0,61405709

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

2. Es wird ein Zustand dhnlich dem vor der Einflihrung des
Flachstartverfahrens hergestellt. Im Nahbereich eh keine
Unterschiede, im Mittelbereich Larm-Entlastung

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

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

08.12.2017
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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 zurtckkehren wurde, griff nicht.

Und was kam gestern heraus?
Wie (fast) immer nicht genug....

Aber: Der Flughafen hat zugesagt, die Be- und
Entlastungen fur alle Routen zu prufen. GF
Schnalke hat zugesagt, dass der Flughafen zu
allem bereit sei, was erwiesen Larm mindere.
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OBy il Pt -3 1

Die Sondersituation in Lank:

In der Issel wohnt keiner !

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

v
¢ %
|-

Es handelt sich um einen A 330-200. Einzig das _Anschneiden” von liverich ist hier nicht perfekt geldst. Man erkennt
aber deuthich das Bemihen, mit groer H3he (3000 ft. werden hier schon liber der Issel erreichtjdsthich an Lank
worbeigufiegen, in KomBination mit 1) kinnte ein Vorbeihuschen™ den Larm in Link Seuthah reduzieren, ofve
andere Gber Gebdhr stirker zu Diese in etwa der friheren Route.

OBy il Pt -3 1

Ungeklart:

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

Unstrittig:
gréRere Hohe = weniger Larm,

jedenfalls direkt unter der
Flugroute

basch

Offen: wie andern?

Es handelt sich um einen A 330-200. Einzig das _Anschneiden” von liverich ist hier nicht perfekt geldst. Man erkennt
aber deuthich das Bemihen, mit groer H3he (3000 ft. werden hier schon liber der Issel erreichtjdsthich an Lank
worbeigufiegen, in KomBination mit 1) kinnte ein Vorbeihuschen™ den Larm in Link Seuthah reduzieren, ofve

andere Gber Gebdhr stirker zu Diese in etwa der friheren Route.

08.12.2017
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Ungeklart: .2

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

grolRere Hohe = weniger Larm,
jedenfalls direkt unter der
Flugroute

Offen: wie andern? Warum geht & 150
man HIER nicht zuriick auf e o
1.500 ft und evaluiert die

anderen Routen anschl. ?

£s handedit wch um einen A 330 200. Einzig das _Anschntiden” von liverich ist Peer mecht perfekt geldst. Man erkennt
aber deuthch das Bemniihen, mit grofer Hohe (3000 ft. werden hier schon liber der Issel erreschtjdstich an Lank
worbegufiegen, in KomBination mit 1) kdnnte ein  Vorbeihuschen™ den Lirm in Link deuthah reduzieren, ohve
andere Gber Gebdhr stirker 2u befasten Diese Routendlhrung entspricht in etwa der friheren Rowte.

Diese Evaluation kann aber
nur zielfUhrende Ergebnisse
bringen, wenn:

Die Messungen am MP 27 und
die Dauermessungen am MP2
und am MPG in Lank eindeutig mit
HOHEN Korreliert werden konnen.

Daher hat die BVF bereits am
08.01.2017 geschrieben:

08.12.2017
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\ Christoph Lange
N\ [ BVF e

i \ 40670 Mearbusch
/, ." / Bundesvereinigung gegen Ted.: 02159 2367

Fluglirm eV, Emait angeBgF@yanco de

08.01.2017

Frau Biurgermeisterin

Angelika Mielke-Westerlage

per e-mail

CC: Lothar Keiser, K. Hussein, Helmar Pless

Sehr geehrte Frau Mielke-Westeriage,

Ihnen und Ihren Mitarbeitern zunéachst ein glickliches und gesundes neues Jahr. Um Sie nicht
beim Neujahrsempfang mit dem Thema Flachstart® belastigen zu missen, schreibe ich lhnen
diesen Brief, wenn gewlnscht gerne auch zur Weiterleitung an Herrn Assenmacher.

Die BVF begrufit Inren Antrag und die Zusage der FDG, eine mobile Messstelle in Buderich

einzurichten, um die Larmauswirkungen der Flachstarts ggi. den ,Normalstarts® (der Begriff

Steilstart ist irrefUhrend, es geht um die sog. ,cut-back-Hohe" und nicht um den anfanglichen
Steigwinkel) zu untersuchen. Bitte gestatten Sie mir hierzu einige Hinweise:

Wir missen davon ausgehen, dass der Flughafen kein Interesse hat, den Airines etwas vorzu-
schreiben oder ihnen etwas nahezulegen, was dort zu héheren Kosten fihrt. So waren die Ver-
gleiche 2014-2015 nutzlos, weil niemand wissen kann, ob die Piloten 2015 tatsachlich das
Flachstartverfahren benutzt haben? Waren sie ,nomal® gestartet, ist die Aussage, dass es
keine Larmauswirkungen gab, wertlos. Es macht Sinn, in der zu ber 70% genutzten BR 23 zu
messen, weil die Ergebnisse auf die BR 05, also Starts Richtung Ratingen, Gbertragbar sind.

Damit aber alle Anwohner des Flughafens etwas davon haben und die 0.g. Verzermung der
Ergebnisse durch andere Parameter als der ,cut-back-Hohe® vermieden werden kann , missen
einige Bedingungen zwingend erfillt werden, die mit dem Flughafen ausgehandelt und auch

schriftlich fixiert werden sollten. Diese Bedingungen sind:

1) Um maglichst viele der anderen Einflussfaktoren wie Wetter; Beladung usw. auszuschliefen,
ware das Sinnvollste, wenn die Piloten im tageweisen Wechsel normal und flach starten, denn
nur dann ist ein unmittelbarer Vergleich eines Lfz-Typs einer Airline und desselben Typs ver-
schiedener Airlines gewahrieistet. Die Flugspuren sind aufzuzeichnen, und zwar auch bzgl. der
exakten Flughohe uber der jeweiligen Messstelle, um auszuschlieRen, dass evil. Larmunter-
schiede durch seitliche Abweichungen verfalscht werden und um sicherzustellen, dass eine
eindeutige Korrelation nur zwischen Flughéhe und Larm am Boden bestimmt werden kann. Alle
Daten sind uns, also der Stadt und der BVF, zur Verfugung zu stellen, damit die Auswertung
und Bewertung der FDG vollumfanglich nachvollzogen werden kann.

08.12.2017
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2) Die Untersuchungen sind fir den LMP2, die mobile Messstelle (wie ich horte, ist der
Standort ,Am roten Kreuz® vorgesehen) und auch fir den neuen Lanker Messpunkt LMP26
vorzunehmen. Ersterer und Letzterer werden sowieso erhoben und mit Uberfligen komeliert, es
muss einzig die genaue Uberflughdhe ermittelt und festgehalten werden, was die DFS leisten
kann, da diese Daten sowieso vorliegen. Naturlich ist dies ein zusétzlicher Aufwand, der aber
angesichts der Diskussionen in Frankfurt, Hamburg und anderen Flughéfen nur zur immer
wieder angemahnten Versachlichung der Diskussion beitragen kann und somit der FDG hilft.

Nur dann kann es gelingen, im Vergleich der Stationen LMP2 und der mobilen Station die
genauen Auswirkungen (nur) der Uberflughdhe auf den am Boden ankommenden Larm zu
erkennen. Die parallele Auswertung der Daten des LMP26 kann helfen, nachzuweisen, dass in
Richtung Lank ein anderes Startverfahren sinnvoll ist, weil vorher die nahezu unbewohnte Issel
Uberflogen wird.

3) Wenn diese Bedingungen geklart sind und die Messungen und Auswertungen anlaufen,
ware sicherlich hilfreich, bereits Ende Marz erste Ergebnisse zu erhalten, um ggf.

a) das Mess-Design anpassen zu kénnen (ich erwarte, dass es gegen die Idealforderung des
taglichen Wechsels des Verfahrens — dies ware wg. des Wetters ideal — Widerstand geben
wird. FDG und Airlines werden quartalsweise oder max. monatlich wechseln wollen. Dann aber
haben wir die Faktoren ,Beladung* und ,Temperatur® nicht eliminiert. Dann waren die _Ergeb-
nisse”®, dass das Flachstartverfahren nicht lauter sei (oder aber der Mehriarm auf andere
Faktoren zurtuckzufihren sei) erneut wertlos. Emeut: es missen alle Einflussgrofen bekannt
sein. Da die FDG kaum die Startgewichte erfassen kann und will, ist es zwingend, dass zu-
mindest bzgl. Wetter und Gewicht ahnliche Wochen miteinander verglichen werden kénnen.)

b) Uberlegungen anstellen zu konnen, ob die Messreihe im Sommer in die Ferienzeit hinein
verlangert werden kann? Ggf. kann es auch sinnvoll sein, im Sommer die 2. Mobile Messstation
des Flughafens an einem geeigneten Standort in BR 05 aufzustellen, um vergleichen zu
kénnen, ob sich in BR 23 und in BR 05 Unterschiede ergeben?

4) Die Airlines, die im Kreuzfeuer der Kritik stehen (so z.B. aktuell LH in Frankfurt , siehe u.a.
www.cdu-buettelborn.de/Inhalte /58/ presse/4 14 30/fluglasmm-harsche-kritik-bei-
informationsveranstaltungfindex_html) soliten genauso wie der Flughafen und die DFS ein
deutliches Interesse daran haben, dass die Diskussion versachlicht und ein erheblicher Image-
Schaden vermieden wird. Daher bitten wir Sie, die 0.g. Forderungen in diesem Sinne
durchzusetzen. Vielen Dank.

Wie immer stehe ich Ihnen fir Gesprache und Abstimmung von Einzelheiten gem zur
Verfugung. Die Arbeitsgruppe _Flachstart® der BgF wird von Herm Lothar Keiser geleitet.

Mit freundlichen GruRRen und emeut besten Wanschen far 2017

/77
g0 L czuﬁ%

Christoph Lange, Mitglied der Fluglarmkommission am Flughafen Dusseldorf

08.12.2017
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1.

Was bleibt als Fazit?

,an sich“ ist klar, was die BM’in, die Stadt, der Rat,
die Betroffenen und auch BgF/BVF wollen:

weniger Larm, Ruckkehr zur Situation vor Ein-
fuhrung des wie auch immer geanderten Start-
verfahrens, auf jeden Fall (weil keine/lkaum mehr
Belastete — die aber wieder so belastet wirden
wie vor der Anderung) v.a. fiir Route LANK

2. Wie ,man* diesen klaren Wunsch so umdeuten

kann, dass viele Nebelkerzen geworfen werden,
Dinge untersucht werden, die eben nicht geandert
wurden, das mag sich jede(r) selbst Gberlegen.

Was bleibt als Fazit?

3. Wenn man etwas fur die Menschen erreichen will,

dann geht das nur in einem konstruktiven Dialog,
der nicht standig die Aspekte und die Einwirkungs-
Madglichkeiten vermischt. Abflug-Routen

haben mit Flughdhen und faktisch vor ca. 2-3
Jahren geanderten Startverfahren nichts zu tun.
Die Kernfrage lautet also ganz einfach:

will Eurowings/LH zum vorherigen cut-back bei
1500 ft zurtiickkehren?

wie kann und will der Flughafen dies unterstutzen?

08.12.2017
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A320 LH nach Miinchen

22.11.17, 20:29 Uhr, Travis

A320 LH nach Miinchen

22.11.17, 20:29 Uhr, Travis
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Aerofiot mit A3202 nach Moskau

22.11.17, 20:29 Uhr, Travis

— DS tANZ

Abfliige BR 07 Juni-Juli 2015
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Laterale Abweichung in m, 0-Punkt Messstation Bad Homburg
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Seitliches Abfallverhalten von Maximalpegeln

Emissionspegel L 1000 m

Emissionspegel L 800 m
T T I
Om 1000 m 2000 m 3000 m
ALy . =2.3dB AL, .., =1.1dB AL, .., =0.5dB AL, =03dB
Seitliches Abfallverhalten von Maximalpegeln
Emissionspegel L—————————— 1000m
Emissionspegel L—————800m

Emissionspegel L - 1 dB (C/B Flex Thrust)
Emissionspegel L -3 dB (C/B Full Thrust)

om 1000 m 2000 m 3000 m
AL, .., =2.3dB Al =1.1dB AL, o = 0.5 dB Al,,..,=03dB
ALy e =1.3dB ALy, =0.1dB AL, =-05dB ALy ==0.7 dB
AL, .. =-0.7dB AL, .. =-1.9dB AL, =-2.5dB Al,,. =-2.7dB

Ein Einstellen niedrigerer Emissionswerte der Quelle ist also unter Lirmminderungsaspekten oft

effektiver als eine gréRere Uberflughhe, da die Emissionswerte durch den seitlichen Abstand
natirlich nicht beeinflusst werden.

08.12.2017
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— Abflug ANEKI 6L — B767-300 (TOW = 185 t)

= — Cutback 1000 ft
SEL = 80, 85, 90, 95 dB — Cutbeck 1500 ft

Lairmogtlmlerte AB?qu_erfahren - Zusammen?as_sunﬁ

Potenziale
~beim Abflug im wesentlichen Umverteilung von Larm
»Anderung der Flughhe wirkt sich primér unter der Flugbahn aus

~Absenkung der Triebwerksleistung ist effizientere MaBnahme

Konsequenz

~Einsatz muss an lokale Siedlungsstruktur angepasst werden
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Schalldruckpegel bei direkten Uberfliigen
VBUF Flugzeuggruppe S 5.2 (A319/320/321, B737)
Strahiflugzeuge iiber 50 000 bis 120 000 kg Abflugmasse

Absolut unstrittig:__|
hoher = leiser !-3
tiefer = lauter !

90

80

Schalldruckpegel in dB(A)

500 m 1000 m 1500 m 2000 m

Flughohe uber Grund

l Start/Abflug B Landung/Anflug
L Land Brandenburg

28.10.2010

Zusammenfassung

1. Entscheidung: 2. Entscheidung:
1000 o. 1500 ft

4000

NADP2 (wie vorher) oder NADP2

3500
3000
2500

2000

08.12.2017
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Zusammenfassung

1. Entscheidung: 2. Entscheidung:
1000 o. 1500 ft (wie vorher) oder NADP1

Aus allem folgt:

1. cut-back zuriick auf 1.500 ft
2. Am MP2, 6 und 27 messen, ob
die Larmwerte zuriickgehen? e: JA
3. Zunéchst fiir Lank priifen, ob
starkeres Steigen iiber unbewohntem
Gebiet Entlastung bringt? (Tempolimit?) e:JA
4. Fihrt die Geschwindigkeitsbeschrin-
kung auf 190 kt/h nicht schon dazu, dass

so stark gestiegen wird wie moglich?
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5. Wenn dies so ist, dann ware doch ein Limit
von z.B. 170 kt/h fiir die A320+B737 ein
erfolgversprechender(er) Ansatz? Die 190
kt/h, die wir jetzt haben, sind das Min. A340

6. Sehr sehr sorgfiltige Priifung, ob auf den
anderen Routen NADP1 (fiir wen?)
Entlastung bringt?

Hinweise:

Die (ungepriifte) Forderung nach NADPI1 fiihrt

u.a. dazu, dass

- Die zu kldrenden Dinge miteinander vermischt werden, man
streitet iiber Begriffe, will Recht haben, dabei geht es um

Larmminderung, und sonst nichts....

- mdgliche 1. Losungen be- wenn nicht verhindert werden

- die wesentlich leichter durch- und umsetzbare Riickkehr
zum vorherigen Zustand (1.500 ft cut-back) verhindert wird

- Daher miissen die Probleme der Reihe nach angegangen wer-
den und die Anderungen transparent dokumentiert werden,
so z.B. durch die Mess- UND Hohenwerte am LMP2,6 u.27

08.12.2017
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Was wird die BVF — abgestimmt mit der Stadt — jetzt tun?

Schreiben an BAF (Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung):

- fithrt ein Tempolimit (Lank) in der Praxis dazu, dass das
aktuelle Verfahren faktisch dhnlich wie NADP1 ist und wirkt?

- kann man auf einer Route nur ein Tempolimit vorschreiben?
(dieses muss sich ja angeblich an den groBten Jets orientieren,
so dass 96 von 100 tiefer (und lauter) fliegen als notig)

- gibt es irgendeine Moglichkeit, fiir die 96 ,,normalen* Jets
eine ,,Eintrittsflugh6he* am Anfang von Lank vorzuschreiben
oder wenigstens ,,climb as possible* vorzuschreiben, ggf. mit
der Begriindung des Schutzes einer schutzbediirftigen
Einrichtung (Krankenhaus Lank)?

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

. Wenn diese Antworten vorliegen, miissen sie juristisch und
fachlich gepriift werden. Erst dann kann man entscheiden,
was das Sinnvollste fiir die Forderungen nach der Riickkehr
zum cut-back 1.500 ft ist?

. Bitte an die FDG, den LMP27 noch bis mind. Juni dort zu
belassen und gezielt fiir LMP1, 2, 6 und 26 (aber auch fiir die
Ostseite des Flughafens) auszuwerten, welche HOHE und
welchen Larmpegel die gingigsten Typen hatten?

. Dabei sollten moglichst alle VIER denkbaren Konstellationen
transparent und nachvollziehbar verglichen werden:

08.12.2017
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Zusammenfassung
1. Entscheidung: 2. Entscheidung:
1000 o. 1500 ft (wie vorher) oder NADP1

3000

2500

2000

1500

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

A cut-back 1.000 ft mit (so wie JETZT geflogen)
B cut-back 1.500 ft mit (vorheriges Verfahren)

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

Aber auch, moglichst direkt umzusetzen:

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

A320 so und >20 mit A)

(dann bekdme man eine 1. Vorstellung iiber Folgen von NADP1)

08.12.2017
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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 Flughdhen und die jew. Max.pegel) sagt die
BVF nur soviel:

a) wenn man auf den ,Acker” verlagern kann bzw.
konnte, so dass Entlastete > Belastete, ok.

b) wenn aber Entlastete = Belastete, dann Vorsicht

c) ,neue® Routen fuhren immer dazu, dass der
vermeintlich Entlastete schnell wieder ,aufge-
fullt” 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 Ausbauplane voranzutreiben. Dies
sollten alle aus der EinfUhrung von Modru-X, heute
Modru6T, gelernt haben. Oder geht es heute einem
Lanker besser als vor 20037

Genau aus diesem Grund lehnt die BgF und naturlich
auch die BVF die ,Kirchturmpolitik“ ab.

(und — zigfach erklart - : eine Westumfliegung von Lank
ware a) nicht durchsetzbar (FLK, DFS, BAF, OVG) und
wulrde b) keinen in Lank entlasten, sondern nur...)

08.12.2017
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Was bleibt als Fazit?

Was kann man also machen?

Bestenfalls darauf drangen, dass Lank — so wie vor
2003 — etwas (!) weiter dstlich um/uberflogen wird.

dass nicht direkt Uber das Krankenhaus gebrettert wird.

(O-Ton des Chefplaners der DFS: Krankenhauser
existieren nicht fur uns, jeder hat eins und will...)

Die grofdten Krachmuhlen (alte A330) gehoren weg.
Aber auch hier: kaum (rechtliche) Handhabe, deshalb:

Was konnen FDG, DFS und Airlines fur uns tun?
Und: was WOLLEN sie fiir uns tun? Nichts?
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