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Gliederung

. Auswertung der Luftverkehrsprognose

. Auswertung der Berichte zum
Datenerfassungssystem (DES)

. Bewertung der schalltechnischen
Untersuchung zum Flug- und Bodenlarm

. Ermittlung der Auswirkungen auf Milheim
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Luftverkehrsprognose —
Ist nur Potenzialanalyse

Ausdrticklich weisen die Bearbeiter der Luftverkehrsprognose darauf hin, dass
es sich ,nicht um die Prognose zum Nachweis des kinftigen
Verkehrsaufkommens basierend auf der zur Verfigung stehenden Infrastruktur
unter Berucksichtigung der beantragten Betriebszeitenregelung flr das
Planfeststellungsverfahren“ handelt. Dies bedeutet, dass sich die flr den
Passagierlinien- und Touristikverkehr ergebenden positiven Effekte nicht
korrekt ermittelt werden kénnen.

Vor allem durch den Wegfall von Ziffer Il 6.1 der Betriebsgenehmigung
(bisherige Begrenzung der Gesamtbewegungen) und die Anderung von 6.2,
Satz 1 (Anzahl der Slots in 56 Stunden werden von 45 auf 58 bzw. in den
weiteren 56 Stunden einer Kalenderwoche von 40 auf 43 erhdht) kommt es zu
einer erheblichen Steigerung der Kapazitat

Aus der Beschreibung des Prognoseansatzes geht hervor, dass es sich nicht
um eine Prognose handelt, die die zukinftig vorgesehenen baulichen und
betrieblichen Anderungen berticksichtigt. Die Verfasser bezeichnen ihr
Gutachten deshalb als ,Potenzialanalyse.

Es wurde also keine projektbezogene Verkehrsprognose  erstellt, auf deren
Grundlage die Belastungen ermittelt werden kdnnen.



Bestandsanalyse

= Die Bestandsanalyse beruht auf dem sechsjahrigen
Zeitraum von 2009 bis 2014.

= Durch die Begrenzung auf 2009 werden die beiden
Jahre mit dem bisher héchsten Aufkommen an
Flugbewegungen (2007, 227.879 und 2008, 228.533)
nicht bertcksichtigt

= Im Jahr 2014 wurde lediglich noch ein Aufkommen von
210.720 Flugbewegungen registriert.
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Methodik entspricht —r
nicht dem Stand der Technik

Es wird kein vollstandiges Verkehrsmodell, sondern ein unimodales
Modell verwendet. Da in unimodalen Ansatzen nur ein Verkehrstrager
betrachtet wird, bedeutet dies, dass die moglichen Verlagerungen von
innerdeutschen Fligen auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn
bzw. Kfz-Verkehre zu nahegelegenen Flughafen mit Interkont-
Verbindungen nicht abgebildet werden kdnnen. Damit entfallt auch Schritt
3 der Modellierung, also die Verkehrsaufteilung. Die Nachfrage wird
dadurch tendenziell Gberschéatzt. Die Wechselwirkungen zwischen den
Verkehrstragern konnen nicht durch das Modell abgebildet werden, da
andere Verkehrstrager nicht bericksichtigt werden.

Das Flughafenwahimodell , durch das die potentiell ermittelte Nachfrage
auf die Flughafen verteilt wird, enthalt keine auslandischen Flughafen
Dadurch kann die Nachfrage nicht richtig verteilt werden.

Die flughafenunabhangige Nachfrage wird nur auf der Basis der
Raumordnungsregionen in Deutschland ermittelt. Dies ist unzureichend,
da der Flughafen Dusseldorf und der Flughafen Niederrhein stark von
hollandischen Fluggasten frequentiert werden.
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Weitere methodische Mangel

Es gibt keine Angaben dazu, aufgrund welcher Flugzeugtypen die
Quantifizierung der Flugbewegungen im Point to Point und

Hub Feeder Verkehr vorgenommen wird und von welcher
durchschnittlichen Anzahl von Fluggasten je Flug ausgegangen
wird. Da das Flughafenwahlmodell sowohl als Instrument der
Passagier- als auch der Flugbewegungsprognose dienen soll, ist
dies entscheidend flr die ermittelte Zahl der Flugbewegungen.

Angaben zum verwendeten Flottenmix fehlen in der
Untersuchung von ARC ebenfalls. Diese sind aber erforderlich,
um die Nachfrage moglichst effizient auf die Flugzeuge verteilen
zu konnen. Ohne diese Grundlagen kann die Anzahl der
Flugbewegungen in den Flugzeugklassen nicht prognostiziert
werden, was fur die schalltechnische Untersuchung und die
Schadstoffbelastung von entscheidender Bedeutung ist.



Entwicklung des Passagier- und  —a
Bewegungsaufkommens

ARC wahlt den Betrachtungszeitraum von 2009 bis 2014. Durch die
Vergrof3erung des Betrachtungszeitraums von 2005 bis 2015 sind die
Veranderungen besser erkennbar und es wird deutlich, dass die
Zunahme des Fluggastaufkommens nicht zwangslaufig zu einer
Zunahme der Flugbewegungen fuhrt. Im Gegenteil ist ersichtlich, dass ein
solcher Zusammenhang nicht mehr gegeben ist und die Entwicklung von
Fluggastaufkommen und Flugbewegungen weitgehend entkoppelt ist.
Ursache dafur ist die von ARC richtig dargestellte Bedeutung der Kosten
je Fluggast im Konkurrenzwettbewerb der Airlines.

Trotz der Verlagerung von Flugverbindungen der Air Berlin von
nahegelegenen Flughafen nach Dusseldorf hat das Aufkommen an
Flugbewegungen seit 2011 deutlich abgenommen.

Aus den Ausflihrungen von ARC zur regionalen Entwicklung wird deutlich,
dass ARC von einer weiteren Streichung unrentabler Fliige und einer
Erh6hung der Auslastung ausgeht. Das bedeutet, dass die Zunahme der
Zahl der Passagiere insgesamt auch in Zukunft nicht mit einer weiteren
Zunahme der Flugbewegungen verbunden sein muss.



Flughafenunabhangige Nachfrage o
und Markausschopfung

= Aus den Angaben von ARC ist erkennbar, dass das
Nachfragepotential in der Raumordnungsregion (ROR) Dusseldorf
8,9 Mio. Passagiere und der ROR Kdln 6,9 Mio. Passagiere betragt.
In diesen beiden Regionen betragt das Potential also 15,8 Mio.
Passagiere, sodass die anderen ROR in NRW insgesamt ein
Potenzial von 16,5 Mio. Passagieren aufweisen mussen, da das
gesamte Nachfragepotential mit 32,2 Mio. angegeben wird.

= Aktuell geht ARC von einer Marktausschopfung in der ROR
Duisburg/Essen von rund 81 % aus. Dies verdeutlicht die enorme
Konkurrenzsituation fir den Flughafen Niederrhein. In den ROR, in
denen sich die Flughafen Munster/Osnabrick und Dortmund
befinden, erreicht Dlsseldorf eine Marktausschdpfung von tber 40%.
Dies zeigt die bereits heute bestehende Konkurrenz der Flughéafen.
Diese verscharft sich durch die vorgesehenen baulic hen und
betrieblichen Veranderungen und die von ARC angenom menen
Verlagerungen von Fligen zum Flughafen Dusseldorf we  iter.
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Prognose 2030

ARC hat keine Prognose durchgefiihrt, sondern das Wachstum lediglich
abgeschatzt. Wie der Anstieg der flughafenunabhangigen
Luftverkehrsnachfrage von 49 % konkret ermittelt wurde, dazu werden
keinerlei Angaben gemacht.

Warum ein BIP-Wachstum von 1,1 % flr den Zeitraum von 2019 bis 2030
zu einem durchschnittlichen Wachstum der flughafenunabhéangigen
Luftverkehrsnachfrage von 2,5% p.a. fihren soll, wird nicht begriindet.

Der Zusammenhang zwischen BIP und Luftverkehrsnachfrage wird nicht
durch eine belastbare Berechnung uberpruft. Zu erwarten ware gewesen,
dass dieser Zusammenhang zumindest durch eine Regressionsanalyse
belegt wird.

Da neben dem BIP noch weitere Faktoren die Luftverkehrsnachfrage
beeinflussen, hatte auf der Grundlage von theoretischen Uberlegungen
die Anwendung einer multiplen Regressionsanalyse geprift werden
mussen.
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Prognose 2030 I

Die prozentuale Zunahme der Zahl der Originarpassagiere von 2014 nach 2030
soll je nach Bundesland (betrachtet wurden NRW, Hessen, Niedersachsen und
Rheinland-Pfalz) zwischen 43,6 und 49,0 % betragen.

Da nach Angaben des Airport Travel Survey der ADV, die Zahl der
Originéreinsteiger in Deutschland insgesamt von 2008 bis 2014 nur um 6 %
zugenommen hat, sind diese prozentualen Zunahmen nicht zu erwarten. Denn
dann musste sich die Nachfrage vollig anders entwickeln als bisher und daftr
liefert ARC keine Belege.

Aus der Befragung der ADV geht hervor, dass sich das Aufkommen der
Originarpassagiere von 2008 bis 2014 an deutschen Flughafen jahrlich nur um
etwa 1 % erhoht hat (von 73,7 auf 78,8 Mio.).

Schreibt man diesen Trend fiir die Jahre von 2014 bis 2030 fort, so ergibt sich fir
die vier Bundeslander im Jahr 2030 eine originare Luftverkehrsnachfrage von
lediglich 73,8 Mio. Passagieren. Dieser Wert ist um 18,9 Mio. Passagiere geringer
wie prognostizert.

Auch wenn es sich bei dieser Trendfortschreibung nur um eine grobe Uberprifung
auf Plausibilitdt handelt, so verdeutlicht das Ergebnis, dass die ,Prognose” von
ARC zu nicht belastbaren Ergebnissen kommt.

Die Entwicklung der Zahl der Originarpassagiere wir  d von ARC massiv
Uberschatzt.



Struktur und Entwicklung —
der Nachfrage

Im naheren Umfeld von Dusseldorf gibt es eine Reihe von Flughafen
ohne Nachtflugbeschrankungen. Obwohl es an diesen Flughafen (Kdln,
Munster/Osnabriick, Hannover, Hahn) keine Nachtflugbeschrankungen
gibt, sind die Flughéafen bei weitem nicht ausgelastet.

Die Zahl der Flugbewegungen ist in KoIn (bei larmoptimierten
Flugzeugen keine Nachtflugbeschrankungen) von 2005 (154.594) bis
2015 (128.616) sogar um fast 26.000 Flugbewegungen
zurlickgegangen. Dies verdeutlicht, dass es im unmittelbaren Umfeld
des Flughafens Dusseldorf nicht genutzte Kapazitaten gibt, sodass aus
diesem Grund keine Notwendigkeit flr die Erh6hung der Kapazitaten in
Disseldorf erkennbar ist.

Diese Einschatzung teilt auch der Lufthansa-Chef Carsten Spohr, der
davon ausgeht, dass der Flughafen Dusseldorf keine weiteren
Kapazitaten beno6tigt. Spohr begriindet seine Aussage damit, dass am
Flughafen Koéln-Bonn ,massenhaft Kapazitaten vorhanden® sind, die
speziell fur Ferienflieger genutzt werden kénnen.
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Ergebnisse |

ARC geht von einer enormen Zunahme der Passagiere von 21,8
(2014) auf 39,9 Mio. (2030) aus. Die Zunahme ergibt sich nach
Angaben von ARC durch die Erh6hung der Originarpassagiere von
19,523 im Jahr 2014 auf 34,162 Mio. im Jahr 2030 (+ 75 %) und die
Zunahme der Umsteiger von 2,287 auf 5,724 Mio. (+ 150 %).

Die Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage wurde von
ARC far die vier Bundeslander NRW, Niedersachsen, Hessen und
Rheinland-Pfalz mit 47,4 % (+29,8 Mio.) ermittelt. Das wurde
bedeuten, dass die Zahl der Originarpassagiere am Flughafen
Disseldorf prozentual noch wesentlich starker zunehmen soll, als die
Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage.

Die gegenuber der flughafenunabhéangigen Nachfrage noch einmal
wesentlich erhdhte prozentuale Zunahme der Originarpassagiere um
75 % entspricht 14,7 Mio.. Das wurde bedeuten, dass der Flughafen
Disseldorf 49 % der gesamten zusatzlichen flughafenunabhangigen
Nachfrage der vier Bundeslander von 29,8 Mio. aufnehmen wirde.



N

Ergebnisse |l

Das fur das Jahr 2030 erwartete Gesamtaufkommen von 39,9 Mio.
Passagieren und 326.500 Flugbewegungen am Flughafen Disseldorf fr
ein engpassfreies Szenario ist vor allem vollig fiktiv, da es einen Zustand
voraussetzen wuirde, der nicht beantragt ist.

Aufgabe einer in einem Planfeststellungsverfahren v orgelegten
Prognose ist es jedoch den Zustand zu beurteilen, de  r sich aus
geplanten betrieblichen bzw. baulichen Veranderungen ergibt .

Geht man von der fur 2030 erwarteten Zahl der Passagiere je
Flugbewegung im Linien- und Touristikverkehr aus (127), so ist erkennbatrr,
dass sich mit der Zahl von rund 200.000 Flugbewegungen im Jahr 2030
25,4 Mio. Passagiere befordern lieRen. Bei 220.000 Flugbewegungen im
Linien- und Touristikverkehr lassen sich dann sogar bis zu 27,94 Mio.
Passagiere befordern.

In der Ausarbeitung von ARC fehlen konkrete Angaben dazu, von welchen
Flugzeugtypen jeweils ausgegangen wird. Die nach Regionen
differenzierten Angaben sind zu grob, um auf dieser Grundlage eine
Uberprifung der Zahl der durchschnittlichen Passagiere je Flugzeug
vornehmen zu kénnen. Ebenfalls fehlen Angaben zur erwarteten
Auslastung der Flugzeuge.



Fazit

Die Annahme, dass keine kapazitive Beschrankung des Start-
und Landebahnsystems besteht, entspricht nicht der
geplanten Anderung der Betriebsgenehmigung . Deshalb
kann die Prognose keine Aussagen zu den tatsachlichen
Auswirkungen der geplanten betrieblichen und baulichen
Veranderungen treffen. Offensichtlich soll mit der
Potenzialanalyse von ARC eine Maximalposition dargestellt
werden, die dem Flughafen alle Optionen des Flugbetriebs
eroffnet.

Es gibt keine Prognose, die die Auswirkungen des
Planfeststellungsantrags fur das Prognosejahr 2027
ermittelt. Dies ist ein zentraler Mangel des
Planfeststellungsantrags.
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2. Bewertung des DES

Aus dem Erlauterungsbericht zum DES geht hervor, dass keine
Prognose der Flugbewegungen erfolgt ist, sondern lediglich
eine grobe Abschatzung, die

- auf der Analyse der Flugbewegungen von 2010 bis 2014,

- einer angenommenen Ausschdpfungsquote und

- den Koordinationseckwerten beruht.

Ob tatsachlich eine so hohe Nachfrage oder eine wesentlich
hohere Nachfrage besteht, die mit den geplanten baulichen
und betrieblichen Veranderungen maoglich ist, dazu fehlt eine
belastbare Untersuchung.

Da im Antrag zur Planfeststellung eine wesentlich héhere
Anzahl von Flugbewegungen (178.000) genannt wurde, muss
verbindlich geklart werden, welche Zahl von Flugbewegungen in
den sechs verkehrsreichsten Monaten dem
Planfeststellungsverfahren zugrunde gelegt wird.
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Nachtflugantell

Durch die identischen Ansatze flr das Referenz- und Prognoseszenario bei den
Nachtflugbewegungen kommt es larmtechnisch zu keinen Unterschieden in der
Bewertung der Auswirkungen, der geplanten baulichen und betrieblichen
Anderungen.

Dies ist auf keinen Fall eine belastbare Annahme , denn durch die geplanten
baulichen Veranderungen (insbesondere die geplanten 8 zuséatzlichen
Stellplatzpositionen) muss es zwangslaufig zu Unterschieden zwischen Referenz-
und Prognoseszenario kommen. Denn die Zahl der zulassigen Stellplatze wird mit
hoher Wahrscheinlichkeit dazu fiihren, dass weitere Luftfahrtunternenmen einen
Wartungsschwerpunkt auf dem Flughafen Disseldorf haben. Fr diese gilt dann
die Ausnahmeregelung hinsichtlich der verspéateten Landungen.

Vollig unzulanglich ist, dass bei der Begrindung der Nachtlandungen auf eine
Korrelation von Gesamtbewegungen und Nachtlandungen fir den Zeitraum von
2002 bis 2014 Bezug genommen wird, obwohl nach den Ausflihrungen von Airsight
zur Ausschopfungsquote doch nur der Zeitraum 2010 bis 2014 reprasentativ sein
soll.

Bei der Aussage zum Anteil (4,87 %) der Nachtlandungen an den Flugbewegungen
bezieht sich Airsight auf den Zeitraum von 2008 bis 2014. Dadurch entsteht der
Eindruck der volligen Beliebigkeit bzw. der Eindruck, dass jeweils ,passende*
Daten zusammengestellt werden.
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Flottenmix |

Vollig unzureichend ist die methodische Vorgehenswei se bei der
Ermittlung des Flottenmix.  Airsight ermittelt aufgrund der Analyse der
Luftfahrzeugmuster der Jahre 2010 bis 2014 den prozentualen Anteil der
AzD-Gruppen, passt diese Anteile dann aufgrund von eigenen
Uberlegungen an und ermittelt aufgrund der abgeschéatzten Anteilswerte
durch Bezug auf die ermittelten Gesamtbewegungen, die
Flugbewegungen der AzD-Gruppen.

Ublicherweise wird durch eine Prognose die Zahl der Flugbewegungen
fir einen Referenz- und den Prognosefall ermittelt. Dabei wird nicht nur
die Zahl der Flugbewegungen, sondern zusatzlich auch die Zahl der
eingesetzten Flugzeugtypen nach AzD-Klassen ermittelt. Erst auf dieser
Grundlage werden dann die Anteilswerte ermittelt.

Die von Airsight gewahlte Vorgehensweise ist nur eine grobe
Abschéatzung auf der Grundlage geschatzter Anteilswerte fiir den
Referenz- und den Prognosefall, auf deren Grundlage dann die
Flugbewegungszahlen ermittelt werden.
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Flottenmix Il

Diese Vorgehensweise ist methodisch nicht zulassig. Sie tbersieht
zudem, dass auf keinen Fall davon auszugehen ist, dass die Anteile
der Flugzeuge in den AzD-Klassen im Referenz- und dem
Prognosefall identisch sind.

Es gibt aul3erdem keine geeigneten Planungsgrundlagen, wie einen
Planungsflugplan ftr den Prognosenullfall 2030 und den Planungsfall
2030, der auf Basis einer methodisch korrekt durchgefiihrten
Luftverkehrsprognose entwickelt wurde.

Ublicherweise missen solche Unterlagen in Planfeststellungsverfahren
vorgelegt werden und umfassen konkrete Angaben zur Zahl der
Flugbewegungen an einem typischen Spitzentag, der Zahl der
Passagiere, der Sitze, des Sitzladefaktors sowie Angaben zur Aufteilung
nach Larmklassen und Flugzeuggruppen nach AzD.

Aus dem Planungsflugplan gehen auch die Angaben zum Flugzeugtyp,
der AzB-Klasse, den Bahnen und Positionen hervor.



Flugzeugklassen nach DES 2009
und DFLD -Statistik
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Quelle: Stadt Mulheim, Fluglarmessstation Mintard, 3. Bericht 2014-2015, Abb. 6, S. 8



3. Larmtechnik

ACCON hat auf Basis des DES die Larmprognose
fur den Flug- und Bodenlarm erstellt.

Dabei wurden nur sehr geringe

Larmpegelerh6hungen festgestellt, die im direkten
Umfeld des Flughafens verortet sind (Ratingen,
Lohausen etc.)

N



Flugzeugtypenverteillung am

Flughafen Dusseldorf 2014

Typ |Anzahl| Anteil Typ |Anzahl | Antell
A320 |43.282|20,8% | | B77W | 1431 | 0,7%
CRJ9 |31.770 |153% | | A343 | 1.236 | 0,6%
A319 |29.644 | 14,2% B763 | 1.198 | 0,6%
B738 | 22.654 | 10,9% B733 | 1.149 | 0,6%
A321 |14.779 | 7,1% B736 949 | 0,5%
DH8D | 13.973 | 6,7% DH8C | 893 | 04%
A332 | 6.330 | 3,0% C56X | 884 | 04%
B737 | 4783 | 2,3% RJ1H 849 | 0,4%
F70 | 4.245 | 2,0% A333 | 727 |0,34%
E170 | 4051 | 1,9% JS32 610 |0,29%
E190 | 3.133 | 1,5% C25A | 568 |0,27%
A318 | 2973 | 1,4% B788 548 |0,26%
B753 | 2.880 | 1,4% B462 | 406 |0,20%
SB20 | 1.649 | 0,8% AT75 393 |0,19%

andere | 10.160 | 4,9%

Quelle: Stadt Mulheim, Fluglarmessstation Mintard, 3. Bericht 2014-2015, S. 7
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Bewertung

Es ist nicht nachvollziehbar, dass in der Luftfahrzeuggruppe 6.1 (B 763, A 330)
nur ein Zuwachs von 6.303 (nachts: 385) auf 7.416 (394) Flugbewegungen
angenommen wurde. Im Referenzfall hat AIRSIGHT insgesamt nur 6.688
Flugbewegungen berlcksichtigt und im Planfall 7.810 Bewegungen. Diese
Annahme ist nicht plausibel. Denn bereits 2014 wurden in dieser
Luftfahrzeuggruppe mit 8.292 Flugbewegungen bereits deutlich mehr Flugzeuge
als im Prognoseszenario ermittelt.

In der Luftfahrzeuggruppe 6.3 (z. B. A 340) werden im Prognoseszenario nur 4
Flugbewegungen am Tag mehr erwartet (354 statt 350 tags) und in der Nacht 2
Flugbewegungen weniger (20 statt 22 nachts). Dies sind etwas halb so viel
Flugbewegungen wie noch 2014 ermittelt.

In der Luftfahrzeuggruppe 8a/b (z. B. A 380) werden im Referenzszenario 1.020
Flugbewegungen tags bzw. 62 Flugbewegungen nachts 62 angenommen. Im
Prognoseszenario werden 1.027 Flugbewegungen tags und 55
Flugbewegungen nachts angenommen. Diese anndhernd unveréanderten Werte
widersprechen der von ARC erwarteten Blndelungs- und
Konzentrationsfunktion des Hubflughafens Dusseldorf.



Prognose flr die 6 verkehrsreichsten

Monate laut Larmtechnik

Flugbewegungen
Flugzeuggruppen in den 6 verkehrsreichsten Monaten
nach AzB-08 Referenzszenario 2030 | Prognoseszenario 2030

Tag Nacht Tag Nacht
P1.3 486 12 128 0
P14 459 56 492 63
P2.1 3.541 218 4031 224
S5.1 29.414 1.794 33.595 1.789
S§52 72.182 4.404 82.752 4.408
S6.1 6.303 385 7.416 394
S6.3 350 22 354 20
S7a) 27 3 27 3
S7b) 30 0 30 0
S8a) 481 60 488 53
S8b) 539 2 539 2
H1.0 2 0 0 0
H1.1 46 0 24 0
H1.2 1.116 240 1.116 240
H2.1 8 0 6 0
P-MIL2 6 0 6 0
Summe 114.990 7.196 131.004 7.196
Gesamt (6vM) 122.186 + 256 138.200 + 192

Quelle: ACCON (2016): Flughafen Dusseldorf Planfeststellungsverfahren zur

Kapazitatserweiterung, Flug- und Bodenlarmgutachten, S. 16.
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Bewertung

= Der Flottenmix aus dem DES ist nicht aus der
_uftverkehrsprognose abgeleitet, da ARC

Keinen Flottenmix fur Analyse und Prognose
ermittelt hat.

s AIRSIGHT hat den Flottenmix nur auf der
Basis der Analyse bestimmit.

= Daher ist die Prognose fur die
Planfeststellung nicht geeignet.




Vertellung nach -
Betriebsrichtungen '

Erhebliche Unterschiede gibt es beziglich der angenommenen Verteilung
der Landungen auf die Nord- und Sudbahn. Im Referenzfall wird davon
ausgegangen, dass der Anteil der Landungen auf der Nordbahn tags mit
51,4 % (13,6 % O5L und 37,8 % 23R) geringflugig hoher ist als auf der
Sudbahn (48,6 %, davon 12,7% 05R und 35,9 % 23L). Im Prognosefall
wird von einem deutlich héheren Anteil auf der Nord bahn
ausgegangen. So soll der Anteil der Landungen auf der Nordbahn tags
mit 58,7 % (15,5% 05L und 43,2 % 23R) deutlich hoher sein als auf der
Sudbahn (41,3 %, davon 10,8% 05R und 30,5 % 23L).

Eine Zunahme von Starts wird flr die Nacht nicht angenommen. Diese
Annahme uberrascht, denn aufgrund der héheren Kapazitat im
Prognosefall ist mit einer hoheren Anzahl von Starts im Nachtzeitraum
bedingt durch verspatete Starts zu rechnen.

Die Verteilung der Starts auf die Nord- und Sudbahn unterscheidet sich im
Referenz- und Prognosefall nur um einen Flug. Begrindet wird diese
unterschiedliche Annahme bezogen auf die Starts und die Landungen
nicht.
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Bewertung

= Es ist offensichtlich, dass die geplanten baulichen
Veranderungen zu einer Optimierung der
Betriebsablaufe und einer Erh6hung der
Abstellpositionen fihren. Die Verbesserung der
Rollwegsituation ist beispielsweise im Vorfeld Ost des
Flughafengelandes gut erkennbar.

= Dies verdeutlicht, dass die Annahme von identischen
Szenarien fur den Nachtflugverkehr nicht belastbar
ISt.
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Flugroutenprognose im PFV

./4. Ob die larmbezogenen Festlegungen des
Planfeststellungsbeschlusses oder die dort erstellte
Flugroutenprognose die Wahl der Flugrouten prajudizieren, ist
differenziert zu bewerten. Nach der standigen Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts hat das BAF die in der Planfeststellung und
der luftrechtlichen Genehmigung getroffenen Entscheidungen bei der
Festlegung der Flugrouten zu beachten. Die Flugroutenfestlegung darf
aber nicht zur Folge haben, dass die zugelassene Kapazitat nicht
ausgenutzt werden kann (BVerwG, NVwZ 2005, S. 1061, 1063;
BVerwG, Beschluss v. 7. April 2006, Az. 4 B 69/05, Rn. 4; BVerwG,
NVwZ 2013, S. 284, Rn. 48). In dem zuletzt genannten Urteil betont
das Bundesverwaltungsgericht zudem, dass ,tragende Erwagungen®
des Planfeststellungsbeschlusses vom BAF zu beachten seien. So
kann die Planfeststellungsbehdrde besonders schutzbedtrftige Gebiete
im Planfeststellungsbeschluss ausweisen, die vom Uberflug
freigehalten werden sollen (ebd.).”

Quelle: Sachverstandigenrat flir Umweltfragen (2014) Fluglarm reduzieren:
Reformbedarf bei der Planung von Flughafen und Flugrouten Sondergutachten, S. 83.
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Quelle: Kapazitatsuntersuchung DLR, 2015, S. 9




Wertung durch RegioConsult

Die Ausfiuihrungen verdeutlichen, dass im
Planfeststellungsverfahren fur den Flughafen Dusseldorf
unbedingt festgeschrieben werden muss, ob die im DES
ermittelte Steigerung der Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten auf 138.200 Bewegungen die
maximale Kapazitat sind. Denn sonst besteht die Gefahr, dass
unter Bezug auf die Luftverkehrsprognose zuktinftig 178.000
Flugbewegungen mdglich sind.

Angesichts der bereits heute bestehenden Larmbelastung
muss eine Deckelung unter Beriicksichtigung einer
Larmkontingentierung entsprechend des LEP eingeflhrt
werden. Die Planfeststellungsbehtrde muss prifen, ob sie
besonders schutzwirdige Bereiche ausweisen muss, die vom
Uberflug freigehalten werden oder deren Uberflugkapazitat
gedeckelt werden muss.

N
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Keine Bindungswirkung?

= Gegner der Bindungswirkung der Prognose der An- und Abflugverfahren (z.
B. RADEUTSCH 2012, S. 87) verorten die Prognose aul3erhalb der
Festlegungen des Planfeststellungsbeschlusses, da nach ihrer Auffassung
die Larmverteilung darin nicht rechtlich ,beschlossen” wird, sondern sie nur
als Planungsgrundlage im Planfeststellungsverfahren diene.

= Das BAF muss unter Beteiligung der Fluglarmkommission und
gegebenenfalls des UBA die in Betracht kommenden Flugroutenalternativen
prifen und sodann eine eigene Abwagungsentscheidung treffen (BVerwG,
NVwZ 2013, S. 284 Rn. 48). Das Bundesverwaltungsgericht hat die Frage
bisher offengelassen, ob das BAF die Erwartung der Anwohner und
Gemeinden berlcksichtigen muss, dass die Festlegung der Flugrouten von
der dem Planfeststellungsbeschluss zugrundeliegenden Grobplanung
jedenfalls nicht wesentlich abweichen darf.

Vgl. Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (2014) Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung von Flughéafen
und Flugrouten Sondergutachten, S. 83, Rn 74
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Was iIst zu tun?

Da die Rechtsprechung betont, dass der effektive Rechtsschutz
Im Planfeststellungsbeschluss des jeweiligen Flughafenausbaus
liegen muss, ist im PFV zum Flughafen Dusseldorf die Frage
der Flugrouten und die damit einhergehende Belastung
detailliert zu ermitteln und zwar unter Berlucksichtigung der
Nutzung der vollen Kapazitat, entsprechend der von ARC
dargestellten Nachfrage an IFR-Bewegungen am Werktags-
Spitzentag (vgl. Abb. Tagesganglinie DUS 2030).



Nachfrage an IFR -Bewegungen
(Spitzenwerktag)

geplanter Blockstundenverlauf IFR-Bewegungen am typ. Wochentag 2030

0
@Summe 2030

= Arrivals 2030
@ Departures 2030

3

Bewegungen / Stunde
&

8

10

6 T 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
Zeit (Bahnzeiten)

Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 125



Simulation des DLR

Szenario Bewegungen pro Stunde  durchschn. Verspitung (in min)
Anflug Abflug  Gesamt  Anflug  Abflug  Gesamt
BREO5 WMC 30 20 60 24 36 35
BRO5 WVMC 31 31 B2 324 45 39
BRO5 WVMC 32 32 64 41 a3 6.2
BRO5 WMC 33 33 66 4.4 a5 7.0
BRO5 WMC 34 24 68 3.5 21.8 136
BR 23 WVMC 29 29 58 22 36 29
BR 23 WVMC 30 20 60 32 50 41
BR 23 VMC 31 Ed | B2 20 58 41
BR23 WVMC 33 33 &6 41 81 6.1
BR 23 WVMC 34 34 68 4.5 15.4 99
BEROS IMC 26 26 52 1.7 5.2 3.5
BROS IMC 27 27 54 20 55 3.8
BROS IMC 28 28 56 2.2 86 5.4
BRO5 IMC 29 29 58 26 184 105
BRO5 IMC 30 30 60 32 191 1.2
BR 23 IMC 26 26 52 1.7 50 3.4
BR 23 IMC 27 27 54 2.0 58 3.9
BR 23 IMC 28 28 56 22 &8 5.5
BR 23 IMC 29 29 58 2.1 21.7 119
BR 23 IMC 30 30 60 31 232 132

Quelle: DLR, 2015, S. 19



Kapazitaten

Verspatungskriterium Bewegungen pro Stunde
durchschnittlich 100 % VMC 100 % IMC
4 Minuten 62 54

8 Minuten 66 56

Tabelle 4-3: Stindliche Kapazitadt bei vier und acht Minuten durchschnittlicher Verspatung unter WMC- und

IMC-Bedingungen (Simulationsergebnisse)

Verspatungskriterium Bewegungen pro Stunde

durchschnittlich 96 % VIVIC 20 % VMC
4 % IMC 30 % IMC

4 Minuten 61.7 596

8 Minuten 65.6 63.0

Tabelle 4-4: Theoretische stindliche Kapazitdt im Jahresmittel bei vier und acht Minuten durchschnittlicher
Verspatung unter 96 % VMO S 4 % IMC und 70 % VMO /7 30 % IMC

Quelle: DLR, 2015, S. 219
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Defizite

Bezogen auf die schalltechnische Untersuchung ist kritisch zu
wirdigen, dass fur die 25 km Zone keine Larmbetrachtungen
angestellt wurden und abgesehen von den 10 gewahlten
Immissionsorten in direkter Nachbarschaft zum Flughafen keine
punktgenauen Immissionsberechnungen angestellt wurden.

Daher ist nicht zu klaren, welche Auswirkungen die leicht
verschobenen Aul3engrenzen der Larmschutzzonen haben

(2 dB(A)-Kriterium).

Hinsichtlich der erforderlichen Anstol3wirkung ftr die
larmbetroffene Bevolkerung und die betroffenen Kommunen ist
zu rugen, dass keine nachvollziehbare Routendarstellung erfolgt
Ist, die es ermdglicht zu prufen, wo in und welcher Weise die
Belastungen zunehmen.



Fazit

Die schalltechnische Untersuchung muss

s auf Basis einer korrekt erstellten
Luftverkehrsprognose und

s einem darauf aufbauenden

Datenerfassungssystem (DES) erneut
durchgefuhrt werden.

N
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4. Auswirkungen auf Mulheim

Arbeitsprogramm:

= Allgemeine Anforderungen an Flugrouten und Auswirkungen ftr den
Prognoseplanfall

= Auswirkungen durch Zunahme der Abfliige nach Osten (BR 05) und
Landungen von Osten (BR23) auf das Stadtgebiet Mulheim,

= Auswirkungen geanderter Parallelbahnnutzung auf Mintard

= Entwicklung Einzelfreigaben bei Abfltigen (reicht die Luftraumkapazitat
auf den Routen aus oder sind noch mehr Einzelfreigaben zu beflrchten
(hier sollten auch die Ausfiihrungen des SRU-Gutachtens 2014
Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung von Flughafen und
Flugrouten zur Thematik der Einzelfreigaben berticksichtigt werden)

= Inwieweit werden durch die Erh6hung der Flugbewegungen, die im
Bereich der Start- und Landeflugrouten befindlichen geplanten
Wohnbaunutzungen beeintrachtigt?

= Auswirkungen in larmmedizinischer Hinsicht



Flughohenanalyse B 753

Flugstrecke 7%} G Minimum | Maximum AzBs D -AzBg,
[km] [ft] [ft] [ft] [ft] [ft] [ft]

5 1880 138 1600 2100 2075 -194

6 2023 339 500 2400 2261 -237

7 2164 312 1100 2600 2527 -362

8 2538 288 2100 3300 2846 -307

9 2675 350 2200 3800 3165 -490

10 2827 332 1900 3400 3485 -657

1 3200 228 2800 3600 3915 -715

024

i
[ 3(
|— 87
[ 50
[ 1:74
I 04
I 05
[ 204
’— 1227
23 6783 484 6100 7800 9230 -2446
24 7226 583 6200 8100 9673 -2446
25 7657 897 6700 10000 10116 -2458

Bestimmte Flugzeuge steigen im fiir Mulheim relevanten Bereich wesentlich langsamer,
als in den Berechnungen des Flug- und Bodenlarmgutachtens zugrunde geleqgt.

Quelle: DFLD, (2015): Untersuchung der Abfliige vom Flughafen Diisseldorf Giber die Stadt Milheim an der Ruhr, Tab. 11 S. 17



N

Auswirkungen

Aktuelle Analysen des DFLD zeigen, dass die Mindestflughdhen beim
Abflug bei einigen Flugzeugtypen nicht durchgangig eingehalten werden.
Am Beispiel der B 753 ist zu erkennen, dass Unterschreitungen des AzB-
Sollwerts zwischen 5 km und 25 km festgestellt wurden. Im fur Mulheim
relevanten Bereich zwischen 12 und 22 km wurde das Steigprofil bei
diesem Flugzeugtyp um 924m bis 2.222m unterschritten. Dies hat
Auswirkungen auf die Larmanalyse, da das Flugzeug, das Stadtgebiet
wesentlich tiefer Uberfliegt und der ,lauten* AzB-Klasse 6.1 (Larmklasse 5
nach § 19 b LuftvVG: 82,1-86 dB(A)) angehort. Als Ergebnis der
Flughohenanalyse wurde festgestellt, dass alle Flugzeuge der AzB-
Klasse S6.1-S das AzB-Steigprofil deutlich unterschreiten. Auch die A 321
(Flugzeugklasse S 5.2) erreicht nicht das AzB-Steigprofil.

Da ACCON den Berechnungen im Flug- und Bodenlarmgutachten die
AzB-Steigprofile zugrunde gelegt hat, diese aber gerade bei der ,Jauten”
AzB-Klasse unterschritten werden, konnte die Larmbelastung in der
schalltechnischen Untersuchung nicht korrekt ermittelt werden.



d N
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Flug - und Bodenlarmbelastung —
an den Messstellen
Hohe Referenz 2030 Prognose 2030
Punkt- T (jbfr Ge-| Tag Nacht Tag Nacht
Nr. lande || oq Leq NAT 72 |Leq Leq NAT 72
(m) [dB(A)] |[dB(A)] |Anzahl |[dB(A)] |[dB(A)] | Anzahl
M 01 [01 Lohausen 3,64 728 64,1 16,6 73,2 64.1 16,6
M 02 |02 Buderich 5,95 63.8 56,3 16,1 64,2 56,3 16,1
M 03 (03 Neuss 574 55.1 44 8 0,2 55,6 448 0,2
M 04 (04 Kaarst 11,47 55.0 473 3.5 55,6 473 1.5
M 05 |05 Wittlaer 3,53 44 4 30,0 0.0 44 8 30,0 0.0
MO06 |06 Lank-Latum 8,24 491 320 0,0 496 324 0,0
M 08 |08 Lohausen-Nord 1.23 68,9 539 5.1 69.8 538 5.1
M 11 | 11 Tiefenbroich 10,59 66,3 599 31,1 66,5 599 31,2
M 13 |13 Hosel 6,16 57,2 497 1,7 57.6 497 1.7
M14 |14 Kettwig 4,90 55,3 493 2,2 55,7 493 2,2
M 15 |15 Ratingen-West 30,24 54 8 416 0,1 55,3 416 0,1
M 16 | 16 Breitscheid 5,82 52,7 423 0,0 534 423 0,0
M 18 |18 Lintorf-Sud 9,21 61,3 49 5 2l 62,3 495 2,7

Quelle: ACCON (2016): Flughafen Dusseldorf Planfeststellungsverfahren zur
Kapazitatserweiterung, Flug- und Bodenlarmgutachten, S. 23.



Pegelhaufigkeiten der Messstellen T
. . . S [ .
Im Tagzeitraum im Referenzfall
;’:gf;'i‘g’aff; MO1 | M02 | M03 | Mo4 | Mo5 | Mos | M08 | M11 | M13 | M14 | M15 | M16 | M18
dB(A) Ereignishaufigkeit
-95 883| 945[1.0251.021[1.237 (1200 891| 961| 969| 967[1.102| 998| 962
55 - 60 51 4 42| 23| 26| 11| 39 2| 48| 37| 74| 111 7
60 - 65 13 21| 78| 72 5/ 26| 16| 22| 91| 123| 29| 115| 51
65-70 21| 56| 85| 108 1] 25| 29| 63| 98| 114| 37| 41| 91
70-75 18| 88| 34| 40 0 6| 62| 51| 54| 26| 23 4| 101
75-80 25| 107 3 3 0 1| 83| 80 8 2 2 0| 51
80 - 85 65| 42 1 0 0 0| 90| 74 1 0 0 0 5
85-90 115 4 0 0 0 o] 31| 15 0 0 0 0 0
90-95 65 1 0 0 0 0 22 1 0 0 0 0 0
95 - 100 10 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0
100 - 105 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
105 - 110 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
110 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt | 1.269 [ 1.269 | 1.269 [ 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269 | 1.269

Quelle: ACCON (2016): Flughafen Dusseldorf Planfeststellungsverfahren zur
Kapazitatserweiterung, Flug- und Bodenlarmgutachten, S. 24.



Pegelhaufigkeiten der Messstellen

/

Im Tagzeitraum im Prognosefall

?:gféms:; MO01 | M02 | M03 | M04 | M05 | M06 | M08 | M11 | M13 | M14 | M15 | m16 | m18
dB(A) Ereignishaufigkeit

-95 1.008 | 1.0781.170[1.165]1.411[1.369[1.018|1.094 | 1.103|1.100| 1.266 | 1.132| 1.095
29 - 60 58 4 51 26| 29| 12| 44 2| 62| 43| 78| 122 7
60 - 65 15| 24| 88| 82 6| 29| 17| 28| 109| 147| 32| 139 52
65-70 27| 67| 95] 123 1] 29| 30| 83| 104| 128| 42| 49| 9
70-75 23| 103 39| 47 0 7| 67| 63| 59| 27 26 4| 123
75-80 20| 120 4 4 0 1] 94| 86 9 2 3 0| 67
80 - 85 74| 45 1 0 0 0| 103| 76 1 0 0 0 7
85-90 129 4 0 0 0 o] 371 15 0 0 0 0 0
90 - 95 71 1 0 0 0 0] 29 1 0 0 0 0 0
95-100 10 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0
100 - 105 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
105 - 110 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

110 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447 | 1.447

Quelle: ACCON (2016): Flughafen Diisseldorf Planfeststellungsverfahren zur
Kapazitatserweiterung, Flug- und Bodenlarmgutachten, S. 25.



Flugroutenubersicht

Quelle: ACCON (2016): Flughafen Dusseldorf Planfeststellungsverfahren zur
Kapazitatserweiterung, Flug- und Bodenlarmgutachten, S. 15.



Kritik an der ——a
Flugroutendarstellung '

Die Darstellung der Flugrouten im Flug- und
Bodenlarmgutachten ist nur von sehr geringer Aussagekratft, da
nicht erkennbar ist, mit welcher Haufigkeit sie genutzt werden
und eine raumlich exakte Zuordnung nicht moglich ist.

Dem potentiell betroffenen Einwender ist es auch mit Hilfe des
Berichts ,Erlauterung der Eingangsdaten der
Datenerfassungssysteme fiir das Referenz- und
Prognoseszenario” nicht moglich, die Zahl der Starts und
Landungen nach Routen zu verorten.

Eine grobe raumliche Verortung der Routen ist dem Einwender
nur unter zusatzlicher Bertcksichtigung der
zusammenfassenden Darstellung der Flugrouten, eingeschrankt
maoglich.



Verteilung der IFR -Startrouten bei =
Betriebsrichtung 05 nach Norden und Osten

Referenzszenario

Summe Anteil
Summe Norden |H Summe Anteil insg. [Osten Summe insg.
tags 8.089 77 8.166 51,8% |tags 7.475 62 7.537 47,8%
nachts 36 0 36 51,4% | nachts 33 1 34 48,6%
Summe 8.125 77 8.202 51,8% [ Summe 7.508 63 7.571 47,8%
Prognoseszenario

Summe Anteil
Summe Norden |H Summe Anteil insg. [Osten Summe insg.
tags 9.186 102 9.288 52,0% | tags 8.475 83 8.558 47,9%
nachts 35 0 35 50,7% | nachts 33 1 34 49,3%
Summe 9.221 102 9.323 52,0% | Summe 8.508 84 8.592 47,9%

Quelle: airsight GmbH (2015): Erlauterung der Eingangsdaten fiir das Referenz- und das
Prognoseszenario 2030, Tab. 19 und 24.



Mulheim relevante Flugrouten
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Quelle Stadt Milheim, Amt fir Umweltschutz



Veranderung der Anzahl der Starts ——a-
auf den Abflugrouten far Mulheim
Prognose- Verand. in
Flugrouten Starts Bahn Plan Referenz-Szenario Szenario Differenz %
IFR_05L_MEVEL Nordbahn 24 31 43 12 38,70%
IFR_05L_nach_MODRU Nordbahn 25 33 43 10 30,30%
IFR_05L_nach_NETEX Nordbahn 26 2 3 1 50,00%
IFR_05L_nach_SONEB Nordbahn 28 11 13 2 18,20%
Zwischensumme Nordbahn 77 102 25 32,50%
Anteil Nordbahn 0,90% 1,10% 2,20%
IFR_O5R_nach_MEVEL Stidbahn 32 3.289 3.724 435 13,20%
IFR_O5R_nach_MODRU Stidbahn 33 3.486 3.964 478 13,70%
IFR_O5R_nach_NETEX Suidbahn 34 156 176 20 12,80%
IFR_05R_nach_SONEB Suidbahn 37 1.194 1.357 163 13,70%
Zwischensumme S t{idbahn 8.125 9.221 1.096 13,50%
Anteil S tidbahn 99,10% 98,90% 97,80%
Summe 8.202 9.323 1.121 13,70%

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von airsight GmbH (2015): Erstellung der

Datenerfassungssysteme flr das Referenz- und das Prognoseszenario 2030 sowie ACCON (2016): Flughafen
Disseldorf Planfeststellungsverfahren zur Kapazitatserweiterung Flug- und Bodenldrmgutachten, Anlage 2.1

und Anlage 2.2




Veranderungen auf den
Gegenanflugrouten mit Betroffenheit

N

Flugrouten Landung Plan Referenz |Prognos |Differenz % Betroffenheit

(Gegenanflugverfahren) e

IFR O5L von XAMOD 1324 1.758 +32,8 Dumpten, Speldorf

XAMOD2X (XAMOD_A) 8 Nordbahn (941 1.250 +32,8

XAMOD2X (XAMOD _B) 383 508 +32,6

IFR O5R von XAMOD 1.181 1.157 -2,0 Dumpten, Speldorf

XAMOD2X (XAMOD_A) 12 [Stdbahn |852 834 -2,1

XAMOD2X (XAMOD _B) 329 323 -1,8

IFR_23L_von_BIKMU 1.330 1.307 -1,7 Mintard, Menden Holthausen, Heil3en
BIKMU 1 G (BIKMU D) 13 [Sidbahn |697 685 -1,7

BIKMU 1 G (BIKMU E) 633 622 -1,7

IFR_23R_von_BIKMU 653 858 +31,4 Mintard, Menden Holthausen, Heil3en
BIKMU 1 G (BIKMU D) 17 [Nordbahn |373 491 +31,6

BIKMU 1 G (BIKMU E) 280 367 +31,0

IFR 05L_CDO 56 |Nordbahn Dimpten, Styrum, Speldorf

(IFR 05L von DISIP CDO) 177 235 +32,8 Von der DFS neu geplantes Verfahren
IFR 05R_CDO 5 |sidbahn Dumpten, Styrum, Speldorf

(IFR 05R von DISIP CDO) 169 167 -1,2 Von der DFS neu geplantes Verfahren
IFR 23L_CDO 58 Siidbahn Speldorf, Styrum, Dumpten

(lFR 23L von UNDOG CDO) 392 385 -1,8 Von der DFS neu geplantes Verfahren
IFR 23R_CDO 59 |Nordbahn Speldorf, Styrum, Dumpten

(IFR 23R von UNDOG CDO) 279 368 +31,9 Von der DFS neu geplantes Verfahren
MH Gegenanflige gesamt 4.505 4.253 +13,3

MH Gegenanfliige pro Tag 30,6 34,6

Quelle: Zusammenstellung auf Grundlage von airsight GmbH (2015): Erstellung der

Datenerfassungssysteme fur das Referenz- und das Prognoseszenario 2030

Angaben der Betroffenheit beruhen auf Angaben der Stadt Mulheim, Amt fur Umweltschutz




Anflugrouten
von Osten mit Betroffenheit Mintard

Mintard Plan Referenz | Prognose | Differenz %
IFR_23R_von_BIKMU

—== T 17 Nordbahn {4.667 6.130 +31,3
(BIKMU A+B+C+D+E) orebann
IFR_23R_von _DOMUX

=2 = — 1 N hn |7.27 .64 +32,7
(DOMUX A+BC) 8 ordbahn 0 9.645 32,
IFR_23R_von_TEBRO

= = 19 Nordbahn [1.790 2.318 +29,5
(TEBRO A+B+C) orebann
IFR_23R_von_XAMOD

—o =T — 2 N hn |4.161 .52 +32,7
(XAMOD A+B+C) 0 ordbahn 6 5.520 32,
IFR 23R_CDO_Approach
(IFR_23R_von_East CDO,
IFR_23R_von_IBIXI 59 Nordbahn |2.237 2.950 +32,0
IFR_23R_von_UNDOG_CDO)
Mintard Anfliige 23R gesamt 20.125 [26.563 |+32,0

112 14

Mintard Anfliige 23R pro Tag 8

Quelle: Zusammenstellung auf Grundlage von airsight GmbH (2015): Erstellung der
Datenerfassungssysteme fur das Referenz- und das Prognoseszenario 2030
Angaben der Betroffenheit beruhen auf Angaben der Stadt Mulheim, Amt fur Umweltschutz

N



Anflugrouten
von Osten mit Betroffenheit Mintard 3
und Vergleich mit den Ist-Werten

Referenzszenario | Verand. in | Prognoseszenario | Verand. in
Jahr |IST-DES 2030 % 2030 %
2012 | 21.936 20.124 -8,3% 26.563 21,1%
2013 | 15.574 20.124 29,2% 26.563 70,6%
2014 | 11.889 20.124 69,3% 26.563 123,4%
2015 | 18.218 20.124 10,5% 26.563 45,8%

Der Vergleich der Ist-Werte der Jahre 2012 bis 2015 mit den Angaben

fir das Referenz- und Prognoseszenario zeigt zum einen die starken
jahrlichen Schwankungen, zum anderen verdeutlicht er, dass die Angaben

fur das Referenzszenario nicht belastbar sind.

Denn schon 2012 war der IST-Wert hoher als der Wert des Referenzszenarios.
Ursache fir den geringen Wert in 2014 sind bauliche Malihahmen.

Quelle: Zusammenstellung auf Grundlage von airsight GmbH (2015): Erstellung der
Datenerfassungssysteme fur das Referenz- und das Prognoseszenario 2030
Angaben der Betroffenheit beruhen auf Angaben der Stadt Mulheim, Amt fur Umweltschutz
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Fazit

Die Betroffenheit der Einwohner von Mulheim erhoht zuklnftig
zum einen aufgrund des héheren Flugaufkommens, vor allem
aber durch eine besonders starke Zunahme der Landungen auf
der Nordbahn.

Die Annahmen zum Nachtflug sind nicht belastbar, es ist von
einer deutlichen Zunahme von ,erlaubten* Verspatungen
auszugehen. Denn durch die zusatzlichen Stellplatzkapazitaten
werden weitere Fluggesellschaften einen Wartungsschwerpunkt
errichten und somit die dann fur sie geltende
Ausnahmeregelung nutzen.



Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Mediator / Dipl.-Geogr./SRL Wulf Hahn und Dr. Ralf  Hoppe
Consult.
Verkehrs- und Umweltmanagement.
Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR
Am Weil3enstein 7
35041 Marburg
Tel. 06421-686900
WWW. Consult-Marburg.com
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